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VORWORT

Ohne Verkehr kame die moderne Gesellschaft buchstab-
lich zum Stillstand. Flr viele von uns sind das Pendeln zur
Arbeit, die samstégliche Einkaufsfahrt ins benachbarte
Stadtzentrum oder die Ferienreise ins Ausland schlicht-
weg Selbstverstandlichkeiten. Die Mobilitat pragt un-
sere personliche Lebensweise ebenso sehr wie das Wirt-
schaftsleben: Der stdndige Austausch von Waren und
Dienstleistungen ist gleichermassen Voraussetzung wie
Hauptmerkmal unserer arbeitsteiligen Okonomie.

Doch der Verkehr verursacht auch Kosten. Daran wer-
den wir nicht nur an der Zapfsdule oder am Billettautoma-
ten erinnert — auch in der Politik sorgt kaum ein Thema so
reichlich fiir Gespréchsstoff wie die Finanzierung des Ver-
kehrs und dessen Infrastrukturen. Immer haufiger wird
dabei «Kostenwahrheit» verlangt oder die Einhaltung des
«Verursacherprinzips» angemahnt. Die Stossrichtung die-
ser Schlagworte ist die gleiche: Wer die Verkehrsangebote
nutzt, soll auch fur die damit verbundenen Kosten finanzi-
ell gerade stehen.

Die Realisierung dieser Forderung setzt allerdings vor-
aus, dass die vom Verkehr verursachten Kosten Giberhaupt
bekannt sind — und diese zu ermitteln, ist alles andere als
einfach. Einerseits gilt es, die vielfaltigen Verkehrsausga-
ben von Privatpersonen, Unternehmen und Staat zu tber-
blicken. Andererseits mlssen in einer Gesamtschau der
Verkehrskosten auch immaterielle Aspekte wie verkehrs-
bedingte Gesundheits- und Umweltschdaden bericksich-
tigt werden.

2015 BFS KOSTEN UND FINANZIERUNG DES VERKEHRS - JAHR 2010

Die Statistik der Kosten und der Finanzierung des
Verkehrs bietet genau dies: einen Gesamtiberblick Giber
alle fur die Gesellschaft anfallenden Mobilitdtskosten.
Erstmals in der langen Tradition der monetéren Verkehrs-
statistik beriicksichtigt sie auch die Kosten des Fuss- und
Veloverkehrs sowie der Luftfahrt. Das Bundesamt fur
Statistik hofft, mit der vorliegenden Publikation einen
Beitrag zu einer faktenbasierten politischen Diskussion
geleistet zu haben.

Neuchatel, April 2015
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Dr. MBA Georges-Simon Ulrich
Direktor des Bundesamtes fur Statistik






DAS WICHTIGSTE IN KURZE

Gesamter Verkehr

Personenverkehr

Giterverkehr

Die Gesamtkosten des Personen- und Guterverkehrs (ohne Schifffahrt) beliefen sich in der
Schweiz im Jahr 2010 auf 94,7 Milliarden Franken. Dazu trugen der Strassenverkehr (inklu-
sive Langsamverkehr, das heisst Fuss- und Veloverkehr) 78,0 Milliarden, der Schienenver-
kehr 10,3 Milliarden und der Luftverkehr 6,4 Milliarden Franken bei. Das Total setzte sich zu
62% aus Anschaffungs- und Betriebskosten fiir Verkehrsmittel, zu 16% aus Infrastruktur-
kosten, zu 13% aus Unfallkosten sowie zu 9% aus Umwelt- und Gesundheitskosten zusam-
men.

Der Grossteil der Verkehrskosten wurde durch die Verkehrsnutzenden selbst getragen.
Nach Berticksichtigung samtlicher Transferzahlungen, das heisst bei Betrachtung der finalen
Kostentrager, tbernahmen die Verkehrsnutzenden beim motorisierten Strassenverkehr 89%
der Kosten, beim Langsamverkehr 81% und beim Luftverkehr 83%. Deutlich tiefer lag der
entsprechende Wert mit 49% beim Schienenverkehr. In seinem Fall wurde ein namhafter
Anteil der Kosten, ndmlich 44%, auf der Basis politischer Entscheide von der &ffentlichen
Hand Glbernommen.

Von allen Verkehrstragern wurden aber auch Kosten auf die Allgemeinheit abgewalzt,
beispielsweise aufgrund von Umwelt- und Gesundheitsschdden. So tibernahm die Allge-
meinheit (unfreiwillig) verkehrsbedingte Kosten von insgesamt 7,3 Milliarden Franken, die
Uberwiegend durch den Strassenverkehr verursacht wurden (6,1 Milliarden Franken).

Mehr als drei Viertel der gesamten Verkehrskosten (73,6 Milliarden Franken) wurden 2010
vom Personenverkehr verursacht. Der grosste Teil hiervon, ndmlich 68%, fiel im privaten
motorisierten Strassenverkehr an. Allerdings wurde mit dieser Verkehrsform, welche Perso-
nenwagen, motorisierte Zweirdder und Privatcars umfasst, auch mit Abstand am meisten
Verkehr abgewickelt. Deutlich kleiner waren die Kostenanteile des Schienenverkehrs (11%),
des Langsamverkehrs (8%), des Luftverkehrs (8%) sowie des 6ffentlichen Strassenverkehrs
(5%). Zu Letzterem werden nebst Auto- und Trolleybussen auch die Trams gezahlt.

Die Kosten des Personenverkehrs wurden im Falle des privaten motorisierten Strassen-
verkehrs zu 90% von den Verkehrsnutzenden selbst ibernommen. Auch beim Luft- und
Langsamverkehr kamen die Verkehrsnutzenden mit Anteilen von 83% und 81% fur den
Grossteil der Kosten auf. Im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs tibernahmen dagegen Bund,
Kantone und Gemeinden den grossten Kostenblock, namlich 47% im Schienen- und 54%
im Offentlichen Strassenverkehr. Die Kostentibernahme durch die Passagiere betrug beim
Schienenverkehr 48% und beim &ffentlichen Strassenverkehr 41%. Der Personenverkehr
verursachte auch Kosten fiir die Allgemeinheit in Form von Unféllen, Umwelt- und Gesund-
heitsschdden. Diese Kosten waren im Luft- und Strassenverkehr anteilsmassig am starksten
ausgeprdgt, ndmlich mit 15% beziehungsweise 10%. Keinerlei Kosten entstanden der All-
gemeinheit aus dem Langsamverkehr.

Der Guterverkehr verursachte 2010 Gesamtkosten von 21,1 Milliarden Franken. Davon
fielen 87% im Strassengiterverkehr, 10% im Schienenguterverkehr und 3% im Luftguter-
verkehr an. Die Kosten der Strassentransporte wiederum verteilten sich zu 48% auf Fahrten
mit schweren Fahrzeugen (mehr als 3,5 Tonnen Gesamtgewicht) und zu 52% auf solche
mit leichten Fahrzeugen (bis 3,5 Tonnen Gesamtgewicht).

Nicht zuletzt aufgrund von Transferleistungen wie beispielsweise der Leistungsabhangigen
Schwerverkehrsabgabe trug der Giterverkehr mit schweren Fahrzeugen den grossten Teil der
durch ihn verursachten Kosten selbst, ndmlich 97%. Nur unwesentlich tiefer (94%) lag der Fi-
nanzierungsanteil der Auftraggeber bei Transporten mit leichten Strassengtiterfahrzeugen.
Beim Luftglterverkehr tibernahmen die Verkehrsnutzenden dagegen lediglich 81%, beim
Schienenguiterverkehr nur 54% der Gesamtkosten. In beiden Fallen wurde ein namhafter
Kostenanteil von 16% respektive 11% auf die Allgemeinheit abgewalzt. Beim Schienengiiter-
verkehr trug ausserdem die 6ffentliche Hand mit 28% einen betréchtlichen Teil der Kosten.

2015 BFS KOSTEN UND FINANZIERUNG DES VERKEHRS - JAHR 2010
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Langsamverkehr

Luftverkehr

Finanzflussrechnung
fur Bund, Kantone
und Gemeinden

DAS WICHTIGSTE IN KURZE

Die Gesamtkosten des Langsamverkehrs — vom BFS erstmals erfasst — beliefen sich 2010
auf 5,9 Milliarden Franken, wovon der Fussverkehr 2,8 Milliarden und der Veloverkehr
3,2 Milliarden ausmachte. Wichtigster Kostenfaktor waren die Unfille: Beim Fussverkehr
betrug deren Anteil 78%, beim Veloverkehr 68%. Hierbei handelte es sich grosstenteils um
immaterielle Kosten wie erlittenes Leid oder verlorene Lebensjahre bei selbst verursachten
Unféllen. Die Fussgangerinnen und Fussganger Ubernahmen 76% der von ihnen verursach-
ten Kosten, vor allem in Form von selbst getragenen Unfallkosten. Fir die restlichen 24%,
vor allem Infrastrukturkosten, kam die 6ffentliche Hand auf. Beim Veloverkehr trugen die
Velofahrenden 84% der Kosten selbst (erneut Unfall-, aber auch Verkehrsmittelkosten), die
offentliche Hand 15% und die Allgemeinheit 0,3%.

Fur den Luftverkehr, welcher ebenfalls zum ersten Mal Eingang in die finanzielle Verkehrs-
statistik fand, wurden Gesamtkosten von 6,4 Milliarden Franken errechnet. 5,2 Milliarden
Franken entfielen auf den Linien- und Charterverkehr, 0,7 Milliarden Franken auf die Guter-
luftfahrt und 0,5 Milliarden Franken auf die sogenannte General Aviation (restliche zivile
Personenluftfahrt). Wichtigste Kostenkategorie waren mit einem Anteil von 64% die Ver-
kehrsmittelkosten, gefolgt von den Infrastrukturkosten mit 21%. Von Bedeutung waren mit
15% auch die Umwelt- und Gesundheitskosten, wobei es sich grosstenteils um Klimascha-
den aufgrund von CO,-Emissionen handelte. 83% der Luftverkehrskosten wurden von den
Verkehrsnutzenden selbst Gbernommen, das heisst von den Flugpassagieren und den Ver-
sendern von Luftfrachten. Die Umwelt- und Gesundheitskosten wurden grosstenteils auf
die Allgemeinheit abgewadlzt. Der von ihr Gbernommene Anteil an den Gesamtkosten belief
sich auf 14%. Die restlichen 3% wurden von den Fluggesellschaften und Flughafenbetreibern
selbst tbernommen, wobei diese ihr Defizit im Fluggeschaft durch Gewinne aus Neben-
geschéften kompensierten.

In der Finanzflussrechnung werden die im betreffenden Jahr real getatigten verkehrsspe-
zifischen Einnahmen und Ausgaben der 6ffentlichen Hand betrachtet. Im Strassenbereich
resultierte fir den Bund und die Kantone jeweils ein Plus von 2,0 respektive 0,5 Milliar-
den Franken. Auf Gemeindeebene wurden dagegen 2,5 Milliarden Franken mehr fur Stras-
seninfrastruktur und -unterhalt ausgegeben, als dass Einnahmen aus diesem Verkehrstrager
generiert werden konnten. Im 6ffentlichen Verkehr auf Schiene und Strasse resultierte
fur die 6ffentliche Hand auf allen Staatsebenen ein Defizit. Dieses betrug beim Bund 3,4 Milli-
arden, bei den Kantonen 1,0 Milliarden und bei den Gemeinden 0,9 Milliarden Franken.

S. 42

S. 46

S.55
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EINFUHRUNG

Die Messung beziehungsweise Berechnung der Verkehrs-
kosten kann in der Schweiz auf eine lange Tradition zu-
riickblicken. 1968 wurde zum ersten Mal die sogenannte
Strassenrechnung verdffentlicht, mit welcher seither in
regelmdssigen Abstdnden die Infrastrukturkosten der
Strasse quantifiziert werden. Wenige Jahre spater wurde
die Eisenbahnrechnung eingefiihrt, welche Auskunft
Uber Aufwande und Ertrdge der Bahnunternehmen
gibt (BFS 2011). Die Ergebnisse dieser beiden Statistiken
waren aber lange Zeit aufgrund unterschiedlicher Me-
thoden nicht vergleichbar. Erst 2006 konnte diese
Lucke mit der Publikation der Transportrechnung 2003
geschlossen werden (BFS 2006 und Infras/Ecoplan
2006). Zu diesem Zweck wurde eine fir Strasse und
Schiene harmonisierte Methodik entwickelt sowie der
Deckungsbereich auf die volkswirtschaftlichen Gesamt-
kosten ausgeweitet, sodass bei beiden Verkehrstragern
Infrastruktur-, Verkehrsmittel-, Unfall-, Umwelt- und
Gesundheitskosten ber(cksichtigt wurden.

Die vorliegende Statistik der Kosten und der Finanzie-
rung des Verkehrs, abgekirzt KFV-Statistik, stellt eine
Weiterentwicklung der Transportrechnung dar. Die wich-
tigste Neuerung besteht in der Integration des Luft- und
des Langsamverkehrs (zu Fuss, Velo). Ausserdem wurde
den Finanzierungsmechanismen mehr Platz eingeraumt
und die Methodik auf den Stand der neuesten wissen-
schaftlichen Erkenntnisse gebracht. Zusatzlich zur KFV-
Statistik wird die ehemalige Strassenrechnung unter dem
Titel «Strasseninfrastrukturrechnung» fortgefiihrt. Somit
werden auch weiterhin Jahr fur Jahr detaillierte Aus-
wertungen zu den Infrastrukturkosten der Strasse und
den zu deren Deckung verwendeten Einnahmen der 6f-
fentlichen Hand veroffentlicht. Zukiinftig werden fir
den Schienenverkehr jahrlich betriebswirtschaftliche
Auswertungen erstellt, welche die bis anhin publizierte
Eisenbahnrechnung ersetzen werden.

2015 BFS KOSTEN UND FINANZIERUNG DES VERKEHRS - JAHR 2010

Der Frage, inwieweit die Nutzenden des Verkehrs die von
ihnen verursachten Kosten selber tragen sollten, kommt in
der verkehrspolitischen Diskussion seit Langerem viel Auf-
merksamkeit zu. So wurde in den 1990er-Jahren die
Forderung nach der Kostenwahrheit im Verkehr laut.
Allerdings hat sich das Schweizer Stimmvolk in den letz-
ten Jahren auch wiederholt dafiir ausgesprochen, den
Verkehrstrager Schiene durch Mittel der 6ffentlichen
Hand zu unterstitzten.

Die Vorstellungen beziiglich der zuklinftigen Ausge-
staltung und Finanzierung des Verkehrsangebots in der
Schweiz weichen je nach politischer Einstellung vonein-
ander ab. Unbestritten ist jedoch, dass solide Informatio-
nen Uber die Kosten des Verkehrs fur eine zielfihrende
politische Diskussion unerldsslich sind. Die KFV-Statistik
mochte in diesem Sinne einen wichtigen Beitrag zur
schweizerischen Verkehrspolitik leisten.

Gerade im Hinblick auf die verkehrspolitische Debatte
ist jedoch zu unterstreichen, dass die KFV-Statistik fast
ausschliesslich die Kostenseite des Verkehrs betrachtet,
dessen vielféltigen gesellschaftlichen und wirtschaft-
lichen Nutzen dagegen ausser Acht lasst. Dazu zahlen
etwa die individuellen Vorteile der Verkehrsteilnehmen-
den, die Wertschopfung der einzelnen Verkehrssektoren
oder der Beitrag des Verkehrs zum Wirtschaftswachstum.
Die Quantifizierung respektive Monetarisierung der
Verkehrsnutzen ist Gberaus komplex und bisher erst in
wenigen Studien untersucht worden (ARE/ASTRA 2006).



Die KFV-Statistik soll nicht nur Hilfestellung fur verkehrs-
politische Entscheide bieten, sondern auch als Grundlage
fur die Verkehrswissenschaft und -planung dienen. Um
diese Aufgaben zu erflllen, orientiert sie sich an folgen-
den Leitfragen:

¢ Wie hoch sind die durch den Verkehr verursachten
Kosten?
Dabei interessieren samtliche vom Verkehr verur-
sachte Kosten, einschliesslich der auf Dritte abgewalz-
ten Kosten.

e Was verursacht die Kosten?
Die Kosten sollen nach Art ihrer Entstehung aufge-
schlisselt werden: Infrastrukturkosten, Verkehrsmit-
telkosten, Unfallkosten, Umwelt- und Gesundheits-
kosten (siehe dazu Box auf Seite 15).

o Wer trdgt die Kosten?
Es soll gezeigt werden, flir welche Kostenanteile die
Verkehrsteilnehmenden selbst aufkommen und wie
hoch die von der 6ffentlichen Hand, den Transport-
unternehmen und der Allgemeinheit ibernommenen
Kosten sind.

¢ Welche verkehrsspezifischen Finanzfliisse finden auf
den Ebenen Bund, Kantone und Gemeinden statt?
Die drei staatlichen Ebenen Bund, Kantone und Ge-
meinden UGbernehmen bei der Finanzierung des Ver-
kehrs unterschiedliche Rollen. Firr jede Ebene sollen
die verkehrsspezifischen Einnahmen und Ausgaben
aufgezeigt werden.
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Den Anfang des Berichts macht ein Grundlagenkapitel
(Kapitel 2), welches den Gegenstand der KFV-Statistik
genauer erkldrt sowie die verwendeten Begriffe und Da-
tengrundlagen kurz vorstellt. Anschliessend folgt mit den
Kapiteln 3 bis 5 das eigentliche Herzstiick der Publika-
tion: die verkehrstragertibergreifende Gesamtdarstellung
der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs. Wéhrend
das Kapitel 3 die wichtigsten Resultate auf Ebene des
Gesamtverkehrs aufzeigt, bieten die Kapitel 4 und 5 de-
tailliertere Ergebnisse des Personen- respektive Giterver-
kehrs.

Die restlichen Kapitel des Berichts dienen der vertief-
ten Darstellung ausgewahlter Aspekte. Kapitel 6 analy-
siert die Kosten und die Finanzierung des motorisierten
Strassenverkehrs. Die Kapitel 7 und 8 bieten dasselbe
fir den Langsam- und den Luftverkehr — jene Verkehrs-
formen also, die zum ersten Mal Eingang in die mone-
tare Verkehrsstatistik gefunden haben. Danach folgt mit
dem Kapitel 9 eine eingehendere Betrachtung der Un-
fall- sowie der Umwelt- und Gesundheitskosten, in
deren Rahmen auch auf die sogenannten externen Kos-
ten eingegangen wird. Den Schluss des Berichts bildet
die separate Darstellung der Finanzierung des Verkehrs
durch die 6ffentliche Hand (Kapitel 10). Hier wird unter
anderem mit Hilfe eines grossformatigen Schemas ein
Uberblick tiber die komplexen Geldfliisse zwischen den
verschiedenen staatlichen Instrumenten der Mittelerhe-
bung und -verwendung geschaffen.

Ausfiihrlichere Angaben zu den Methoden und Da-
tenquellen finden sich im zusammen mit vorliegender
Publikation veroffentlichten Methodenbericht zur Statis-
tik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs
(BFS 2015).
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Verkehrstragersicht

Die Resultate einer Statistik hangen von den jeweils ge-
wdhlten Abgrenzungen und statistischen Methoden ab.
Fur die KFV-Statistik stehen die von den drei Verkehrstra-
gern Strasse, Schiene und Luft verursachten Kosten im Fo-
kus. Deshalb wird in der KFV-Statistik die Verkehrstrager-
sicht verwendet, das heisst, bei der Kostenentstehung oder
-Ubernahme wird ein Verkehrstrager in seiner Gesamtheit
betrachtet. Dies bedeutet, dass Kosten, die jemandem in
der Rolle des Verkehrsteilnehmenden auf dem jeweiligen
Verkehrstrager entstehen, als verkehrstragerintern gelten.
Als externe werden somit nur jene Kosten angesehen, die
bei Personen anfallen, die gerade nicht am betreffenden
Verkehrstrager beteiligt sind. Dazu zdhlen beispielsweise
larmbedingte Kosten flir Anwohnende oder Kosten infolge
von Luftverschmutzung (vgl. BFS 2015, Seite 19).

Fur die Berechnung der maximal zulassigen Hohe der
Leistungsabhdngigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA)
schreibt das Bundesgericht die Anwendung der Verkehrs-
artsicht vor. Diese Sichtweise ist nicht auf den Vergleich
der Verkehrstrager ausgelegt, sondern auf die Einzelbe-
trachtung des Schwerverkehrs (Details siehe Box zur LSVA
in Kapitel 5.3.2).

Kosten

Der KFV-Statistik liegt ein umfassendes Kostenverstand-
nis zugrunde. Ausgewiesen werden die sogenannten
Gesamtkosten respektive sozialen Kosten des Verkehrs
(siehe Box).

Gesamtkosten (soziale Kosten) des Verkehrs

Die Gesamtkosten des Verkehrs entsprechen dem in der
Okonomie verwendeten Begriff der sozialen Kosten. Sie be-
inhalten sowohl die von den Verursachenden selbst tiber-
nommenen Kosten (z.B. Anschaffungs- und Treibstoffkosten
fur Autos), als auch die von Dritten (z.B. vom Staat oder der
Allgemeinheit) getragenen Kosten. Dabei berticksichtigen
die Gesamtkosten des Verkehrs neben den mit finanziellen
Ausgaben verbundene Kosten auch immaterielle Kosten,
denen keine Zahlungen zugrunde liegen (zum Beispiel von
Unfallopfern erlittenes Leid).

2015 BFS KOSTEN UND FINANZIERUNG DES VERKEHRS - JAHR 2010

Territorium

Ausgewiesen werden in der Regel jene Kosten, die auf
dem Hoheitsgebiet der Schweiz anfallen (Territorialitéts-
prinzip). Eine Ausnahme wird beim Luftverkehr gemacht:
Dort kommt das sogenannte Halbstreckenprinzip zur
Anwendung, da dieses den Eigenschaften des zumeist
grenzliberschreitenden Flugverkehrs besser gerecht wird.
Dies bedeutet, dass bei internationalen Flligen jeweils
die Halfte der Kosten bis zur Auslandsdestination bezie-
hungsweise bis zurlick in die Schweiz berticksichtigt wird
(siehe Box auf Seite 47).

Verkehrsaktivitiaten

Die KFV-Statistik beschrankt sich auf den Verkehr, wel-
cher auf Infrastrukturen mit «primarem Verkehrscharak-
ter» stattfindet. Unberiicksichtigt bleibt dagegen die
Mobilitat auf Infrastrukturen, die Gberwiegend anderen
Zwecken wie etwa der Land- und Forstwirtschaft oder
dem Freizeitvergntigen dienen. Daraus folgt unter ande-
rem, dass Wandern und Mountainbiken auf Wegen und
Pfaden ohne Hartbelag nicht erfasst werden. Ebenfalls
nicht Teil der KFV-Statistik 2010 ist die Schifffahrt, zu de-
ren Kosten jedoch die Resultate einer Pilotstudie présen-
tiert werden (siehe Seite 17). In Zukunft soll die Schiff-
fahrt in die KFV-Statistik integriert werden.

Zeitraum

Die KFV-Statistik ermittelt die Verkehrskosten, die inner-
halb eines Kalenderjahres anfallen. Referenzjahr der vor-
liegenden Publikation ist 2010. Die Kosten des motori-
sierten Strassenverkehrs und des Schienenverkehrs
werden in Zukunft jahrlich, jene des Luft- und des Lang-
samverkehrs alle funf Jahre erhoben. Kostenvergleiche
zwischen der KFV-Statistik und der frilheren Transport-
rechnung sind aufgrund methodischer Unterschiede nur
begrenzt moglich.
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Aufschliisselungen des Verkehrs

Die vorliegende Publikation unterscheidet — wie in der
Verkehrsstatistik allgemein tblich — zwischen verschiede-
nen Verkehrstragern (Strasse, Schiene, Luft) sowie zwi-
schen Verkehrsobjekten (Personen- und Guterverkehr)
(T2.1). Dartiber hinaus wird eine Reihe sogenannter Ver-
kehrsformen unterschieden (zum Beispiel 6ffentlicher
Strassenverkehr, Langsamverkehr), die in der Regel meh-
rere Verkehrsmittel zusammenfassen. Bei dieser Auf-
schlisselungsstufe handelt es sich um eine Besonderheit
der KFV-Rechnung. Sie wird in der amtlichen Verkehrs-
statistik sonst nicht verwendet.

In einzelnen Sonderkapiteln sowie in den Onlinetabellen
im Internetportal des BFS (www.statistik.ch — 11 Mobilitat
und Verkehr — Kosten und Finanzierung des Verkehrs)
kommen teilweise noch detailliertere Aufschllsselungen
zur Anwendung.

T2.1 Aufschliusselungen des Verkehrs in der KFV-Statistik

GRUNDLAGEN

Aufschliisselungen der Kosten und Leistungen

Die Kosten des Verkehrs werden auf drei Ebenen aufge-
schlusselt: Die Kostenkategorien geben an, in welchem
Bereich die Kosten entstanden sind. Die direkten Kosten-
trdger sagen aus, wer die Kosten bei ihrer Entstehung
vorerst Gbernommen, und die finalen Kostentrdger, wer
sie schlussendlich getragen hat (T2.2).

Die Leistungen, welche die Verkehrsnutzenden erbrin-
gen, um den Verkehr in Anspruch nehmen zu kénnen,
werden nach Leistungsarten aufgegliedert. Zu diesen
zdhlen neben den Ausgaben fir Billette, Abos und ei-
gene Verkehrsmittel auch saémtliche verkehrsspezifischen
Abgaben und Steuern sowie die selbst getragenen Un-
fallkosten. Néhere Erlduterungen zu den verschiedenen
Kostenkategorien und Leistungsarten finden sich in Erkla-
rungsboxen in den Kapiteln 3 und 4.

Verkehrstrager Verkehrsobjekt Verkehrsform Detaillierungsgrad in den Onlinetabellen
Strasse Personenverkehr privater motorisierter Personenverkehr i,,'??f?,‘?ﬁ,‘?ﬂ‘(‘@g,e,'? 77777777777777777777777777777777777777
‘ ‘ | Privatcars (Reisebusse)
. i Motoraderund Mofas*
offentlicher Strassenverkehr { Autobusse
 Trolleybusse
e TAmS
Langsamverkehr Fussgdnger**
Velos***
Guterverkehr leichte Guterfahrzeuge -
‘ i (unter 3,5 Tonnen; Lieferwagen
i und leichte Sattelschlepper)
schwere Guterfahrzeuge (iber 3,5 Tonnen; | -
| i Lastwagen und schwere Sattelschlepper) |
Schiene  Personenverkehr ' Schienenpersonenverkehr -
' Giiterverkehr - Schienenguterverkehr -
Luft Personenverkehr Personenluftverkehr Linien- und Charterverkehr
‘ General Aviation (inkl. Helikopter,
i exkl. Segelflugzeuge, Heissluftballone
i und Luftschiffe)
| Guterverkehr | Gterluftverkehr (Frachtflugzeuge und Belly- | -

! Freight im Linien und Charterverkehr)

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

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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GRUNDLAGEN

T2.2 Aufschliisselungen von Kosten und Leistungen in der KFV-Statistik

Aufschliisselung Bedeutung Auspragungen
Kosten | Kostenkategorien - geben an, was die Kosten - Infrastrukturkosten

i verursacht ' — Verkehrsmittelkosten
| | - Unfallkosten
i — Umwelt- und Gesundheitskosten

direkte Kostentrager geben an, wer die Kosten - Verkehrsnutzende
‘ | bei der Entstehung Gbernimmt { — Transportunternehmen
| . - offentliche Hand
i — Allgemeinheit
' finale Kostentriger | geben an, wer die Kosten - Verkehrsnutzende
1 i schlussendlich tragt { — Transportunternehmen
i (nach Beriicksichtigung | — dffentliche Hand
| von Transferleistungen) | — Allgemeinheit
Leistungen der Leistungsart geben an, wie die Verkehrs- — verkehrsspezifische Steuern und Abgaben
Verkehrsnutzenden i nutzenden die Leistung erbringen | - Billette, Abos, sonstige Transportentgelte

— selbst getragene Verkehrsmittelkosten
i —selbst getragene Unfallkosten
i — externer Gesundheitsnutzen

Quelle: BFS - Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS, Neuchatel 2015

2.3 Datenquellen und Methodik

Bei der KFV-Statistik handelt es sich um eine Modellrech-
nung auf Basis diverser Voll- und Teilerhebungen, Regis-
terabfragen, Sekundarstatistiken sowie empirischer Stu-
dien (G2.1). Eine genaue Beschreibung der verwendeten
Methoden und Datenquellen bietet der separat veréffent-
lichte Methodenbericht (BFS 2015).

Wichtigste Datengrundlagen der KFV-Statistik G241

Strassenverkehr

privater motorisierter
Personenverkehr und offentlicher
Guterverkehr Strassenverkehr Langsamverkehr Schienenverkehr Luftverkehr

Vollerhebung der Strasseninfrastrukturkosten bei Bund, Kantonen Vollerhebung Teilerhebung
und Gemeinden; Aufteilung der Kosten auf die Fahrzeugkategorien bei Bahnunternehmen bei Fluggesellschaften
Infrastrukturkosten auf Basis regelmdssig aktualisierter empirischer Studien und Flughafen-
betreibern
Hochrechnung Vollerhebung Hochrechnung auf
auf Basis bei Transportunter- Basis von Kilometer-
Verkehrsmittelkosten von Kilometersatzen nehmen satzen (Velos)

Modellrechnung des Bundesamtes fiir Raumentwicklung ARE

Unfallkosten

Umwelt- und
Gesundheitskosten

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS, Neuchéatel 2015
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HAUPTERGEBNISSE GESAMTER VERKEHR

3 Hauptergebnisse gesamter Verkehr

3.1 Hohe der Kosten

Die Gesamtkosten des Personen- und Guterverkehrs be-
liefen sich 2010 auf 94,7 Milliarden Franken (Strassen-,
Schienen- und Luftverkehr). Dies entsprach etwa
12'000 Franken pro Kopf der stindigen Wohnbevélke-
rung oder 27'000 Franken pro Haushalt. Ein Vergleich
mit einigen haufig zitierten volkswirtschaftlichen Kenn-
zahlen zeigt, dass die Gesamtkosten des Verkehrs 2010
etwa einem Sechstel des Bruttoinlandprodukts

(572,7 Milliarden Franken) entsprachen und damit bei-
spielsweise die Ausgaben fur das Gesundheitswesen
(62,5 Milliarden Franken) deutlich Ubertrafen (G3.1).
Derartige Vergleiche dienen allerdings nur zur Veran-
schaulichung der ungefahren Hohe der Verkehrskosten.
Denn die Gesamtkosten des Verkehrs enthalten auch im-
materielle Kosten. Solche Kosten, hinter denen keine
Zahlungen stehen (zum Beispiel gewisse Gesundheits-
oder Umweltkosten), existieren zwar auch in anderen
Gesellschaftsbereichen, sind aber nur fiur den Verkehr
statistisch erfasst.

Die Gesamtkosten des Verkehrs
im Vergleich mit ausgewahlten Kennzahlen

der Schweizer Volkswirtschaft, 2010 G341

Ausgaben fur das Gesundheits-
wesen (Staat, Unternehmen
und Haushalte)

Gesamtkosten des Verkehrs

Staatsausgaben

Haushaltsausgaben

Bruttoinlandprodukt

0 200 400 600
Mrd. Franken

Quellen: BFS - Statistik der Kosten und der Finanzierung © BFS, Neuchatel 2015
des Gesundheitswesens (COU), Statistik der Kosten und
der Finanzierung des Verkehrs (KFV), Volkswirtschaftliche

Gesamtrechnung (VGR)
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3.2 Entstehung der Kosten

Der grosste Teil der gesamten Verkehrskosten, namlich
62%, entstand 2010 durch die Anschaffung, den Betrieb
und den Unterhalt der Verkehrsmittel (G 3.2; fir die De-
finition der Kostenkategorien siehe Box auf Seite 15).
Weitere 16% der Kosten waren auf den Ausbau und die
Erhaltung der Infrastruktur zurtickzuftihren, 13% auf
materielle wie immaterielle Unfallkosten und 9% auf ne-
gative Auswirkungen auf Umwelt und Gesundheit.

Gesamtkosten des Verkehrs

nach Kostenkategorien, 2010 G3.2

B |nfrastruktur
I Verkehrsmittel
[ unfille

Umwelt und Gesundheit

Total: 94,7 Mrd. Franken

Quelle: BFS - Statistik der Kosten
und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)

© BFS, Neuchatel 2015
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Kostenkategorien

Die KFV-Statistik unterscheidet vier Kostenkategorien. Diese

drticken aus, was die Verkehrskosten verursacht:

o Infrastrukturkosten: Bau-, Instandhaltungs- und Betriebs-
kosten der Verkehrsinfrastruktur (im Bereich der Luftfahrt
inklusive Kosten der Flugsicherung)

o Verkehrsmittelkosten: Kosten fur Anschaffung, Betrieb
und Unterhalt von Verkehrsmitteln

e Unfallkosten: Materielle Unfallkosten (Sachschaden, Hei-
lungskosten, Polizei- und Rechtsfolgekosten, volkswirt-
schaftliche Kosten fur die Gesellschaft wie zum Beispiel
hohere Unfallversicherungspramien oder unfallbedingte
Absenzen am Arbeitsplatz) und immaterielle Unfallkosten
(Personenschaden und Beeintrachtigung der Lebensquali-
tat, bei Tod entgangene Lebensjahre)

e Umwelt- und Gesundheitskosten: Kosten infolge Beein-
trachtigungen der menschlichen Gesundheit oder der Um-
welt (zum Beispiel durch Luftverschmutzung, Larm, Klima-
effekte, Bodenverunreinigung, Zerschneidung von
Okosystemen oder Landschaften)

Die Kosten des motorisierten Strassenverkehrs waren
mit 72,1 Milliarden Franken siebenmal so hoch wie die-
jenigen des Schienenverkehrs (10,3 Milliarden Franken)
und elfmal so hoch wie diejenigen des Luftverkehrs
(6,4 Milliarden Franken). Die Kosten des Langsamverkehrs
betrugen 5,9 Milliarden Franken (G3.3).

Grundvoraussetzung fiir jede Form des Verkehrs ist
eine entsprechende Verkehrsinfrastruktur, selbst wenn es
sich nur um einen einfachen Fussweg handelt. Die Infra-

struktur fur den Strassenverkehr kostete 9,5 Milliarden
Franken, davon waren 1,0 Milliarden durch den Lang-
samverkehr bedingt. Flr den Schienenverkehr ergaben
sich Infrastrukturkosten von 4,8 Milliarden und fiir den
Luftverkehr von 1,3 Milliarden Franken. Anteilmassig
waren die Infrastrukturkosten demnach vor allem im
Schienenverkehr bedeutend (47% der Gesamtkosten des
Schienenverkehrs).

Grosse Kostenanteile entfielen bei allen Verkehrstra-
gern mit Ausnahme des Langsamverkehrs auf Anschaf-
fung, Betrieb und Unterhalt der Verkehrsmittel. Diese
Kostenkategorie machte im motorisierten Strassenver-
kehr 68%, im Luftverkehr 64% und im Schienenverkehr
45% der jeweiligen Gesamtkosten aus. Im Falle des mo-
torisierten Strassenverkehrs entsprach dies 49,3 Milliar-
den Franken, verursacht durch einen Bestand von rund
5,5 Millionen Motorfahrzeugen. Im Schienenverkehr fie-
len noch 4,7 Milliarden an Verkehrsmittelkosten an und
im Luftverkehr 4,1 Milliarden Franken.

Die Kosten fiir Unfélle fielen insbesondere beim
Langsamverkehr ins Gewicht — mit 4,3 Milliarden
Franken machten sie hier beinahe drei Viertel der
Gesamtkosten aus. In absoluten Zahlen waren sie aber
mit 7,6 Milliarden Franken beim motorisierten Stras-
senverkehr am grossten. Vergleichsweise geringe
Unfallkosten verursachten hingegen der Schienen-
und der Luftverkehr mit 76 Millionen respektive
30 Millionen Franken.

Gesamtkosten des Verkehrs nach Verkehrstragern und Kostenkategorien, 2010 G3.3
20 000 Mio. Franken 100%
° 0.8
72055 5 & / 15
70000 | 90% 1 —
80%
60 000 +——
70% 45
50 000 60%
40 000 50%
30 000 40%
30%
20 000 47
209
10307 0%
10 000 5950 - 6377 10%
0 |
Motorisierter Langsam- Motorisierter Langsam-
Verkehr verkehr Verkehr verkehr
Strasse Schiene Luft* Strasse Schiene Luft*

Unfélle

B nfrastruktur [ Verkehrsmittel

Umwelt und Gesundheit

* Fur den Luftverkehr wurde anstelle des Territorialitatsprinzips das Halbstreckenprinzip angewendet.

Quelle: BFS - Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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Die Umwelt- und Gesundheitskosten trugen im Luft-
verkehr 15%, im motorisierten Strassenverkehr 9% und
im Schienenverkehr 7% zu den Gesamtkosten bei. In ab-
soluten Betragen gemessen, lag hier jedoch wieder der
motorisierte Strassenverkehr mit 6,8 Milliarden Franken
an erster Stelle, gefolgt vom Luftverkehr mit 1,0 Milliar-

Samtliche Kosten des Verkehrs werden letztendlich von
jemandem Gbernommen. Die KFV-Statistik unterschei-
det vier Kostentrdger: Verkehrsnutzende, Transportun-
ternehmen, die 6ffentliche Hand und die Allgemeinheit
(siehe Box «Kostentréger»). Diese Ubernehmen die Kos-
ten zunéchst unmittelbar bei deren Entstehung und
werden somit als direkte Kostentrdger bezeichnet. An-
schliessend erfolgen verschiedene Transferzahlungen,
sodass sich die Lasten verschieben. Die finalen Kosten-
trager zeigen auf, wie die Lastenverteilung letztendlich
aussieht (siehe Box «direkte und finale Kostentrager»).

den und vom Schienenverkehr mit 0,7 Milliarden Fran-
ken. Sehr gering war der Anteil der Umwelt- und Ge-
sundheitskosten im Langsamverkehr mit 0,7 %
beziehungsweise 45 Millionen Franken.

Der Personenverkehr kostet weit mehr als der Giter-
verkehr. Auf Ersteren entfielen 2010 rund 78% der ge-
samten Verkehrskosten (entspricht 73,6 Milliarden
Franken), auf Letzteren 22% (21,1 Milliarden Franken).

Immerhin ein Viertel (26%) betrug der Kostenanteil
des Guterverkehrs beim motorisierten Strassenverkehr;
im Schienenverkehr waren es 20% und im Luftverkehr

Kostentrager
Der Verkehr in der Schweiz wird von unterschiedlichen
Kostentragern finanziert. Die KFV-Statistik teilt diese in vier

Gruppen ein:

¢ Verkehrsnutzende: Bei selbst erbrachten Verkehrsleis-
tungen die Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer
(zum Beispiel Auto- und Velofahrer/innen, Fussgéan-
ger/innen), bei Transporten durch Transportunter-
nehmen die Passagiere (Personenverkehr) beziehungs-
weise die Auftraggeber der Transporte (Guterverkehr)

e Transportunternehmen: Unternehmen, die Verkehrsleis-
tungen oder Verkehrsinfrastrukturen gegen Entgelt zu Ver-

11% (G3.4).

Kosten des Personen- und Giterverkehrs
nach Verkehrstragern, 2010 G34

Mrd. Franken
0

50 — 53,7 fugung stellen (zum Beispiel Bahnunternehmen, Betreiber
von Bahninfrastrukturen, Bus- und Fluggesellschaften,
40 Flughafenbetreiber, Flugsicherungsdienste)
30 o Offentliche Hand: Bund, Kantone und Gemeinden
o Allgemeinheit: am Verkehr nicht direkt beteiligte Personen,
20 die unter negativen Auswirkungen des Verkehrs zu leiden
haben
10
o 5,9 & (20 57 07
Motorisierter Langsam-
Verkehr verkehr Direkte und finale Kostentrager
strasse Schiene Luft Direkte Kostentrdger: Sie Ubernehmen die Verkehrskosten in
Personenverkehr [l Giterverkehr dem Moment, in dem diese anfallen. Beispielsweise werden

Strasseninfrastrukturkosten zundchst von der 6ffentlichen
Hand getragen, Kosten fiir Lokomotiven und Eisenbahnwa-
gons durch die Transportunternehmen.

Finale Kostentréger: Sie tragen die Verkehrskosten «letztend-
lich», das heisst nach Berlicksichtigung aller Ausgleichszahlun-
gen und Transferleistungen. Beispiele fir Ausgleichszahlungen
sind verkehrsspezifische Steuern und Abgaben der Verkehrs-
nutzenden an die 6ffentliche Hand, Zahlungen der Fahrgaste
an Transportunternehmen fur Billette und Abonnemente oder
Abgeltungen der &ffentlichen Hand an Transportunternehmen.

* Fur den Luftverkehr wurde anstelle des Territorialitétsprinzips das Halbstreckenprinzip
angewendet.

Quelle: BFS — Statistik der Kosten
und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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Die Verkehrsnutzenden trugen 2010 beim motorisier-
ten Strassenverkehr mit 89% den hochsten Anteil an
den finalen Kosten (G3.5). Im Langsam- und im Luftver-
kehr lag der entsprechende Wert bei 81% beziehungs-
weise 83%, wahrend der Schienenverkehr nur auf 49%
Nutzerfinanzierung kam.

Bei der Finanzierung des Schienenverkehrs spielt die
offentliche Hand eine wichtige Rolle: Bund, Kantone und
Gemeinden Gbernahmen 2010 rund 44% der Gesamt-
kosten. Dies taten sie in der Regel bewusst, beispiels-
weise durch die Finanzierung von Infrastrukturprojekten
oder durch die Zahlung von Abgeltungen an Transport-
unternehmen. Im Gegensatz dazu werden die auf die
Allgemeinheit abgewadlzten Kosten unfreiwillig tbernom-
men. 2010 war der entsprechende Kostenanteil im Luft-
verkehr mit 14% am grossten. Beim motorisierten Stras-
senverkehr gingen 9% und im Schienenverkehr 7% der
Kosten zulasten der Allgemeinheit. Keinerlei Kosten er-
wuchsen der Allgemeinheit aus dem Langsamverkehr.

Exkurs Schiffsverkehr

Aufgrund der gegenwartig mangelhaften Datenbasis kann
der Schiffsverkehr in der KFV-Statistik 2010 noch nicht be-
rticksichtigt werden. In einer Studie im Auftrag des Bundes-
amtes fir Statistik (BFS) und des Bundesamtes fiir Raument-
wicklung (ARE) wurden jedoch versuchsweise die Kosten der
offentlichen Personenschifffahrt sowie der Guterschifffahrt
auf Fltissen (vor allem auf dem Rhein) und Seen fir das Jahr
2010 berechnet. Fir die 6ffentliche Personenschifffahrt wur-
den die Gesamtkosten auf 178 Millionen Franken geschatzt.
Davon machten 87% die Verkehrsmittelkosten, 10% die Um-
welt- und Gesundheitskosten aus. Relativ kleine Anteile von
jeweils 1% entfielen auf die Infrastruktur- und Unfallkosten.
Die Guterschifffahrt kostete 150 Millionen Franken, wobei
hier der Anteil der Infrastrukturkosten mit 4% etwas héher
war. Hier wurde (wie im Luftverkehr) aufgrund des grenz-
Uberschreitenden Charakters der Guterschifffahrt auf dem
Rhein das Halbstreckenprinzip angewendet (Erklarung siehe
Box in Kapitel 8.2).

Pro Personenkilometer kostete die 6ffentliche Personenschiff-
fahrt 117 Rappen und verursachte damit deutlich héhere Kilo-
meterkosten als die anderen Formen des Personenverkehrs
(siehe Kapitel 4.3). Im Gegensatz dazu waren die Kilometer-
kosten bei der Guterschifffahrt mit geschatzten 8 Rappen pro
Tonnenkilometer niedriger als bei allen anderen Verkehrstra-
gern (siehe Kapitel 5.4).

Die o6ffentliche Personen- und die Guterschifffahrt machen
allerdings nur einen Teil des Schiffsverkehrs aus. Deutlich
umfangreicher ist die Vergniigungsschifffahrt (private Ru-
der-, Motor- und Segelboote). Dieser Bereich ist wegen
seines ausschliesslichen Freizeitcharakters fiir die KFV-Statis-
tik jedoch nicht relevant (Schatzungen gehen hier fur das
Jahr 2010 von Gesamtkosten in der H6he von 777 Millio-
nen Franken aus, 78% davon fiir Verkehrsmittel, 13% fiir
Infrastrukturen, 7% fiir Unfallkosten und 2% fur Umwelt-
und Gesundheitskosten).

Finale Kostentrager des Verkehrs, 2010 G35
Mio. Franken
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* Fur den Luftverkehr wurde anstelle des Territorialitatsprinzips das Halbstreckenprinzip angewendet.

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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4 Hauptergebnisse Personenverkehr

4.1 Hohe und Entstehung der Kosten

Die Gesamtkosten des Personenverkehrs beliefen sich
2010 auf 73,6 Milliarden Franken. Davon machte der
private motorisierte Strassenverkehr (Personenwagen,
motorisierte Zweirdder, Privatcars) mit 50,3 Milliarden
Uber zwei Drittel aus (68%) (G4.1). Die Kosten des 6f-
fentlichen Strassenverkehrs (Trams, Busse) betrugen
3,4 Milliarden (5%) und jene des Langsamverkehrs (zu
Fuss, Velo) 5,9 Milliarden Franken (8%). Der Schienen-
verkehr kostete 8,3 Milliarden (11%) und der Luftver-
kehr 5,7 Milliarden Franken (8%).
Die hochsten Infrastrukturkosten wies der Strassen-
verkehr aus. Bau, Instandhaltung und Betrieb der Stras-
seninfrastruktur kosteten 7,5 Milliarden Franken (G 4.2).
Davon entfielen 6,0 Milliarden Franken auf den privaten

Kosten des Personenverkehrs
nach Verkehrsformen, 2010

G441

8%

1%

68%

Total: 73,6 Mrd. Franken
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[ Langsamverkehr
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B Luftverkehr*

* Fur den Luftverkehr wurde anstelle des Territorialitatsprinzips das Halbstreckenprinzip

angewendet.

Quelle: BFS - Statistik der Kosten
und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)

Kosten des Personenverkehrs nach Verkehrsformen und Kostenkategorien, 2010
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motorisierten Strassenverkehr, 1,0 Milliarden Franken
auf den Langsamverkehr und 0,5 Milliarden Franken
auf den o6ffentlichen Strassenverkehr. Verglichen mit
den jeweiligen Gesamtkosten waren die Infrastruktur-
kosten jedoch im Personenverkehr auf der Schiene am
hochsten: Mit 4,1 Milliarden Franken betrug deren An-
teil hier rund die Halfte. Die fur die Personenluftfahrt
erforderliche Infrastruktur kostete 1,3 Milliarden Franken.

Die Kosten fur die Anschaffung, den Betrieb und den
Unterhalt der Verkehrsmittel waren im privaten moto-
risierten Strassenverkehr dominierend: Mit 32,6 Milli-
arden Franken machten sie etwa zwei Drittel der Ge-
samtkosten aus. Noch héher war ihr Anteil allerdings
im offentlichen Strassenverkehr. Die Verkehrsmittelkos-
ten betrugen dort 2,5 Milliarden Franken, was 76% der
Gesamtkosten entspricht.

Die auf Verkehrsunfélle zuriickzufiihrenden Kosten
waren vor allem im Langsamverkehr von grosser Be-
deutung, wo sie mit 4,3 Milliarden Franken respektive
73% den grossten Kostenblock darstellten (verursacht
vor allem durch Selbstunfélle). In absoluten Zahlen wa-
ren die Unfallkosten allerdings im privaten motorisier-
ten Strassenverkehr am hochsten (6,8 Milliarden Fran-
ken). Im 6ffentlichen Strassenverkehr beliefen sie sich
lediglich auf 0,1 Milliarden Franken, im Schienen- und
im Luftverkehr waren es nur 36 Millionen beziehungs-
weise 25 Millionen Franken.

Die vierte Kostenkategorie, die Umwelt- und Ge-
sundheitsschdden, waren im Luftverkehr mit einem An-
teil von 15% am stdrksten ausgepragt (0,9 Milliarden
Franken). In absoluten Zahlen verursachte aber der pri-
vate motorisierte Strassenverkehr mit 4,8 Milliarden
Franken die hochsten Umwelt- und Gesundheitskos-
ten. Demgegeniber spielten diese im Schienenverkehr
(0,4 Milliarden Franken) oder im offentlichen Strassen-
verkehr (0,2 Milliarden) eine untergeordnete Rolle. Die
durch den Langsamverkehr entstandenen Umwelt- und
Gesundheitskosten sind mit 45 Millionen Franken sehr
gering, wobei es sich vor allem um Kosten infolge von
Umweltschaden, beispielsweise durch Energie- und Re-
cyclingkosten beim Bau von Trottoirs oder Velowegen
handelte.

2015 BFS KOSTEN UND FINANZIERUNG DES VERKEHRS - JAHR 2010

Direkte und finale Kostentrager kdnnen die Verkehrsnut-
zenden sein, aber auch die Transportunternehmen, die
offentliche Hand oder die Allgemeinheit (siehe Seite 16).
Ein besonderes Augenmerk liegt im Folgenden auf den
Verkehrsnutzenden, indem jeweils ausgewiesen wird,
durch welche Arten von Leistungen sie ihren Teil zur Fi-
nanzierung des Personenverkehrs beitrugen. Zu diesem
Zweck wird zwischen fiinf Leistungsarten unterschieden
(siehe Box).

Leistungen der Verkehrsnutzenden

Berticksichtigt werden alle Leistungen, die von den Verkehrs-
nutzenden erbracht werden, um eine Transportleistung in
Anspruch zu nehmen oder selbst zu erbringen. Diese kén-
nen sowohl finanzieller als auch immaterieller Art sein. Die
KFV-Statistik unterscheidet finf Arten von Leistungen:

e Selbst getragene Verkehrsmittelkosten: Ausgaben
fur Anschaffung (Kaufpreis), Unterhalt und Betrieb (zum
Beispiel Treibstoff- und Reparaturkosten) selbst betriebe-
ner Verkehrsmittel (ohne Steuern und Abgaben)

e Billette, Abonnemente und sonstige Transportentgelte:
Zahlungen der Verkehrsnutzenden an Transportunterneh-
men fir Beférderungsleistungen

o Selbst getragene Unfallkosten: Von den Verkehrs-
nutzenden tbernommene Versicherungspramien,
Selbstbehalte und Sachschaden sowie selbst getragene
immaterielle Unfallkosten (zum Beispiel Beeintrachtigung
der Lebensqualitat durch Unfallfolgen)

e Verkehrsspezifische Steuern und Abgaben: Samtliche
von den Verkehrsnutzenden selbst entrichtete Steuern und
Abgaben (unabhéangig von einer allfélligen Zweckbindung)
fur den Erwerb oder Betrieb von Verkehrsmitteln (zum Bei-
spiel Mineraltlsteuer, Motorfahrzeugsteuer) sowie fur die
Nutzung von staatlich finanzierter Verkehrsinfrastruktur
(zum Beispiel Autobahnvignette, LSVA). Ebenfalls mit
einberechnet sind verkehrsspezifische Umweltabgaben
(zum Beispiel Klimarappen), jedoch keine allgemeinen
Steuern (zum Beispiel Mehrwertsteuer).

Externer Gesundheitsnutzen: Durch den Langsamverkehr
wird ein Gesundheitsnutzen generiert, der hauptsachlich
den Verkehrsnutzenden selbst zugutekommt (zum Bei-
spiel durch gewonnene Lebensjahre). Aber auch die All-
gemeinheit profitiert, zum Beispiel durch niedrigere
Krankenkassenpramien oder durch weniger krankheits-
bedingte Arbeitsausfalle. Diese positiven Effekte fur die
Allgemeinheit werden als «externer Gesundheitsnutzen»
ebenfalls angerechnet (siehe Kapitel 7 und 9).
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4.2.1 Privater motorisierter Strassenverkehr

Von den Gesamtkosten des privaten motorisierten Perso-
nenverkehrs (50,3 Milliarden Franken) wurden 38,7 Mil-
liarden Franken direkt durch die Verkehrsnutzenden ge-
tragen - insbesondere in Form von Verkehrsmittel-, aber
auch von selbst getragenen Unfallkosten (G 4.3). Die 6f-
fentliche Hand, das heisst Bund, Kantone und Gemein-
den, finanzierte vorerst die gesamte Strasseninfrastruktur
(6,0 Milliarden Franken) und trug auch einen Teil der Un-
fall-, Umwelt- und Gesundheitskosten. Insgesamt tiber-
nahm die 6ffentliche Hand direkt Kosten von 6,3 Milliar-
den Franken. Die restlichen 5,3 Milliarden Franken fielen
auf die Allgemeinheit zuriick und teilten sich in Kosten fir

HAUPTERGEBNISSE PERSONENVERKEHR

Die Leistungen der Verkehrsnutzenden und die final
von den Verkehrsnutzenden getragenen Kosten sind
bei den meisten Verkehrsformen identisch. Der private
motorisierte Strassenverkehr bildet diesbeziiglich je-
doch eine Ausnahme: In seinem Fall iberstiegen 2010
die Leistungen der Verkehrsnutzenden die von diesen
getragenen finalen Kosten um 0,5 Milliarden Franken.
Diese Besonderheit ldsst sich darauf zurtickfiihren, dass
die Nutzenden mehr an Steuern und Abgaben bezahl-
ten, als die 6ffentliche Hand an Kosten fur den privaten
Strassenpersonenverkehr zu decken hatte. Die 6ffent-
liche Hand wird bei diesen Berechnungen als Gesamt-
gebilde betrachtet. Wenn die staatlichen Einnahmen

und Ausgaben fir die Ebenen Bund, Kantone und Ge-
meinden einzeln betrachtet wiirden, hitte dies zum Teil
noch grassere Uberschiisse, zum Teil aber auch Fehlbe-
trdge zur Folge (siehe Kapitel 10.2).

Unfille (0,6 Milliarden Franken) sowie fiir Umwelt und
Gesundheit (4,7 Milliarden Franken) auf.

Bei Betrachtung der finalen Kostentrager zeigt sich,
dass die 6ffentliche Hand keinerlei Kosten mehr tragt:
Sie hat die von ihr zundchst Gibernommen Infrastruktur-
und sonstigen Kosten restlos in Form von Steuern und
Abgaben auf die Verkehrsnutzenden abgewalzt. Ausser-
dem bezahlten die Verkehrsnutzenden beim Tanken den
sogenannten «Klimarappen» und ibernahmen so Um-
weltkosten von 0,1 Milliarden Franken, die urspriinglich
von der Allgemeinheit getragen worden waren. Die fina-
len Kosten, also nach Berticksichtigung samtlicher Aus-
gleichszahlungen, betrugen somit fiir die Verkehrsnut-
zenden 45,1 Milliarden Franken, furr die Allgemeinheit
5,2 Milliarden Franken.

Finanzierung des privaten motorisierten Personenverkehrs auf der Strasse, 2010 G 4.3
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4.2.2 Offentlicher Strassenverkehr

Der offentliche Verkehr wird einerseits durch Transport-
unternehmen gestaltet, anderseits nehmen auch Bund,
Kantone und Gemeinden grossen Einfluss auf das Ver-
kehrsangebot. Nahezu sémtliche Kosten fiir die Ver-
kehrsmittel des 6ffentlichen Strassenverkehrs (2,5 Mil-
liarden Franken) und ein Teil der Infrastrukturkosten
(222 Millionen Franken) wurden 2010 zunichst von
den Transportunternehmen tibernommen (G4.4).

Die offentliche Hand finanzierte die restlichen Infra-
strukturkosten sowie einen kleinen Teil der Unfall-
und Gesundheitskosten und Gbernahm damit direkte
Kosten von insgesamt 309 Millionen Franken. Die Ver-
kehrsnutzenden kamen fir Unfallkosten von 34 Mil-
lionen Franken auf, wihrend die restlichen Kosten
von 192 Millionen Franken zulasten der Allgemeinheit
gingen.

Anschliessend verrechneten die Transportunterneh-
men den Verkehrsnutzenden in Form von Zahlungen
fur Billette und Abos Kosten in der Hohe von 1,3 Mil-
liarden Franken. Die Verkehrsnutzenden trugen so-
mit finale Kosten von insgesamt knapp 1,4 Milliarden
Franken. Die restlichen vorerst von den Transportun-
ternehmen getragenen Kosten wurden vor allem in
Form von Abgeltungen durch die 6ffentliche Hand
Ubernommen. Letztlich kamen Bund, Kantone und
Gemeinden so fur Kosten des 6ffentlichen Strassen-
verkehrs von insgesamt 1,8 Milliarden Franken auf.

Die von der Allgemeinheit getragenen Kosten redu-
zierten sich aufgrund des Klimarappens um 2 Millio-
nen auf 190 Millionen Franken.

Die Leistungen der Verkehrsnutzenden entsprachen
den final tbernommenen Kosten, wie dies bei den meis-
ten anderen Verkehrsformen auch der Fall ist. Sie setzten
sich zum weitaus grossten Teil aus Billetten und Abonne-
menten (1,3 Milliarden Franken) zusammen. Die selbst
getragenen Unfallkosten betrugen nur 34 Millionen
Franken.

Finanzierung des offentlichen Strassenverkehrs, 2010 G4.4
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4.2.3 Langsamverkehr

2010 fielen im Langsamverkehr Kosten von insgesamt
knapp 5,9 Milliarden Franken an. Davon wurden 4,0 Milli-
arden Franken direkt von den Verkehrsnutzenden Gber-
nommen, und zwar durch Anschaffung und Unterhalt von
Velos (0,6 Milliarden Franken) sowie insbesondere durch
selbst getragene Unfall- und Gesundheitskosten (3,5 Mil-
liarden Franken) (G4.5). Die 6ffentliche Hand finanzierte
die Infrastruktur (1,0 Milliarden Franken) und einen kleinen
Teil der Unfallkosten (0,1 Milliarden Franken), wahrend von
der Allgemeinheit ein Teil der Unfallkosten (0,7 Milliarden
Franken) sowie die restlichen Umwelt- und Gesundheits-
kosten (45 Millionen Franken) direkt ibernommen wurden.

Da fir den Langsamverkehr keine spezifischen Steu-
ern und Abgaben erhoben werden, waren die von der
offentlichen Hand final Gbernommenen Langsamver-
kehrskosten genau gleich hoch wie die direkt tibernom-
menen, namlich 1,1 Milliarden Franken.

HAUPTERGEBNISSE PERSONENVERKEHR

Die restlichen Kosten von 4,8 Milliarden Franken wur-
den vollumfanglich von den Verkehrsnutzenden tber-
nommen. Dabei wird der vom Langsamverkehr gene-
rierte externe Gesundheitsnutzen (siehe Box auf
Seite 45) als Transferleistung zwecks Kostendeckung be-
trachtet, denn dieser kommt der Allgemeinheit zugute.
Mit 1,3 Milliarden Franken Uberstieg der externe Ge-
sundheitsnutzen gar die von der Allgemeinheit direkt
getragenen Kosten des Langsamverkehrs. Dies fiihrte
beim Langsamverkehr (wie beim privaten motorisierten
Strassenverkehr) dazu, dass die Leistungen der Verkehrs-
nutzenden deutlich héher waren als die von ihnen final
getragenen Kosten (Uberschuss von +0,5 Milliarden
Franken). Der weitaus grosste Teil der Leistungen der
Verkehrsnutzenden bestand im Langsamverkehr aus den
selbst getragenen Unfallkosten (3,5 Milliarden Franken),
wdahrend der Kauf und Betrieb der eigenen Verkehrsmit-
tel (Velos) nur 0,6 Milliarden ausmachten.

Finanzierung des Langsamverkehrs, 2010 G4.5
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4.2.4 Schienenverkehr

Der Personenverkehr auf der Schiene verursachte 2010
Gesamtkosten von 8,3 Milliarden Franken (G 4.6).
Davon beglichen zunéchst 6,8 Milliarden die Transport-
unternehmen, wobei es sich vor allem um Kosten flr
Verkehrsmittel und Infrastrukturen handelte. Weitere
1,0 Milliarden Franken wurden direkt von der 6ffent-
lichen Hand Gbernommen, indem Infrastrukturprojekte
(zum Beispiel NEAT) unmittelbar finanziert sowie Kapi-
talkosten fur Transportunternehmen (zinslose Kredite)
und ein geringer Teil der Umwelt- und Gesundheits-
kosten ibernommen wurden. Die Allgemeinheit trug
fast die gesamten Umwelt- und Gesundheitskosten
sowie einen kleinen Teil der Unfallkosten, was zusam-
men 0,4 Milliarden Franken ausmachte. Die Verkehrs-
nutzenden hatten direkt 6 Millionen Franken an Un-
fallkosten zu tragen.

Die Bahnpassagiere steuerten anschliessend mit den
Billett- und Abokaufen 3,9 Milliarden Franken zur Kos-
tendeckung bei. Die restlichen von den Transportunter-
nehmen direkt getragenen Kosten (2,9 Milliarden Fran-
ken) wurden durch Beitrdge der 6ffentlichen Hand
gedeckt. Bund, Kantone und Gemeinden (ibernahmen
so (zusammen mit den unmittelbar finanzierten Infra-
strukturprojekten und zinslosen Darlehen) finale Kosten
von insgesamt 3,9 Milliarden Franken. Der Allgemein-
heit wurden aus dem Schienenpersonenverkehr finale
Kosten von 0,4 Milliarden Franken aufgebiirdet, ahnlich
viel wie die direkt tbernommenen Kosten.

Die final von den Verkehrsnutzenden tibernommenen
Kosten setzen sich zum weitaus grossten Teil aus Billet-
ten und Abonnementen zusammen, die selbst getrage-
nen Unfallkosten betrugen nur 6 Millionen Franken.

Finanzierung des Personenverkehrs auf der Schiene, 2010 G4.6
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4.2.5 Luftverkehr

Im Luftverkehr fielen 2010 Gesamtkosten von 5,7 Mil-
liarden Franken an. Davon wurden zundchst 84%
(4,8 Milliarden Franken) von den Transportunterneh-
men beglichen (G4.7). Diese finanzierten damit fast
alle Kosten fur die Verkehrsmittel und die Infrastruktur
sowie einen Teil der Unfallkosten (Sachschaden). Ein
bedeutender Teil der direkt getragenen Luftverkehrs-
kosten ging ausserdem zulasten der Allgemeinheit:
Diese trug fast die gesamten Umwelt- und Gesund-
heitskosten sowie einen kleinen Teil der Unfallkosten,
insgesamt knapp 0,9 Milliarden Franken. Eher unbe-
deutend waren im Vergleich dazu die direkt Gbernom-
men Kostenanteile der 6ffentlichen Hand sowie der
Verkehrsnutzenden (jeweils 8 Millionen Franken). Ers-
tere kam zum Beispiel fiir hoheitliche Sicherheitsmass-
nahmen oder fUr geringe Anteile der Unfall- sowie der
Umwelt- und Gesundheitskosten auf. Der von den Ver-
kehrsnutzenden direkt Gbernommene Kostenblock
bestand ausschliesslich aus selbst getragenen Unfall-
kosten.

Die finale Betrachtungsweise zeigt, dass die Transport-
unternehmen die von ihnen zundchst tibernommenen
Kosten fast vollumfanglich an die Verkehrsnutzenden
weitergeben konnten: Die Flugpassagiere tibernahmen
2010 in Form von Zahlungen fur Tickets und Flughafen-
geblhren gut 4,7 Milliarden Franken an finalen Luftver-
kehrskosten.

HAUPTERGEBNISSE PERSONENVERKEHR

Den Verkehrsunternehmen blieb letztlich ein Kosten-
beitrag von 0,1 Milliarden Franken, welchen sie durch
Gewinne aus Nebengeschaften (sogenannte «Non-
Aviation», Erklarung siehe Kapitel 8.3) querfinanzierten.
Fur die 6ffentliche Hand resultierten aus dem Flugver-
kehr unter dem Strich keine Kosten, denn die verhéltnis-
maéssig geringen direkt getragenen Kosten (8 Millionen
Franken) konnten durch die Mineral6lsteuereinnahmen
des Inlandsflugverkehrs gedeckt werden (der interna-
tionale Flugverkehr ist mineralolsteuerbefreit). Die von
der Allgemeinheit getragenen Kosten betrugen nach
Berticksichtigung samtlicher Transfers noch gut 0,8 Mil-
liarden Franken. Die Differenz gegeniiber den direkt
Ubernommenen Kosten ist auf Internalisierungsbeitrage
wie larm- und emissionsabhdngige Geblhren zurlickzu-
fahren.

Ein Blick auf die Leistungen der Verkehrsnutzenden
zeigt, dass die Passagiere im Luftverkehr — dhnlich wie
jene des offentlichen Strassen- und Schienenverkehrs —
ihren Anteil an den Kosten vor allem durch Zahlungen an
die Verkehrsunternehmen leisteten (4,7 Milliarden Fran-
ken). Lediglich 8 Millionen Franken entfielen auf selbst
getragene Unfallkosten.

Finanzierung des Personenverkehrs in der Luft, 2010 G4.7
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Quelle: BFS - Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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4.2.6 Vergleich der verschiedenen Verkehrsformen
nach finalen Kostentragern

Ein Vergleich zwischen den verschiedenen Arten des Per-
sonenverkehrs nach finalen Kostentrédgern zeigt, dass
2010 die Verkehrsnutzenden im privaten motorisierten
Strassenverkehr den grossten Anteil der Kosten (90%)
Ubernahmen, gefolgt vom Luftverkehr (83%) und vom
Langsamverkehr (81%) (G4.8). Deutlich tiefer lagen die
entsprechenden Werte im Schienenverkehr (48%) und
im &ffentlichen Strassenverkehr (41%). Bei diesen beiden
Verkehrsformen trug jeweils die 6ffentliche Hand einen
betréchtlichen Teil der Kosten: 47% beim Schienenver-
kehr und 54% beim &ffentlichen Strassenverkehr. Einen
namhaften Beitrag leistete die 6ffentliche Hand mit 19%
auch beim Langsamverkehr (Infrastrukturkosten fir Trot-
toirs usw.). Die Allgemeinheit musste ausser beim Lang-
samverkehr bei allen Verkehrstrdgern einen Teil der fi-
nalen Kosten Gibernehmen — anteilsmassig am meisten
beim Luftverkehr mit 15% und beim privaten motorisier-
ten Strassenverkehr mit 10%.

Finale Kostentrager des Personenverkehrs, 2010 G 4.8
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* Fur den Luftverkehr wurde anstelle des Territorialitatsprinzips das Halbstreckenprinzip
angewendet.

Quelle: BFS — Statistik der Kosten © BFS, Neuchatel 2015
und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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Die finalen Kosten der einzelnen Verkehrsformen kén-
nen auch als Kilometerkosten ausgedriickt werden. Da-
durch wird ersichtlich, welche Kosten durch einen von
einer Person zuriickgelegten Kilometer verursacht wur-
den und wer sie schlussendlich tGibernahm. Bei der In-
terpretation der Kilometerkosten ist zu berticksichtigen,
dass es sich immer um reine Durchschnittswerte handelt
und eine Gegenulberstellung nur bei Verkehrsformen mit
dhnlichen Eigenschaften zulassig ist (siehe Box).

Zur Interpretation der Kilometerkosten im Personenverkehr

Kilometerkosten als Durchschnittswerte

Bei den Angaben in Kilometerkosten fur die einzelnen
Verkehrsformen handelt es sich um statistische Mittelwerte.
Je nach eingesetztem Verkehrsmittel, dessen Besetzungs-
grad, der benutzten Infrastruktur, der Streckentopographie,
des Verkehrsflusses usw. kénnen die tatsachlichen Kilome-
terkosten deutlich vom Durchschnittswert abweichen.

Gegenliberstellung verschiedener Verkehrsformen

Die Kilometerkosten kénnten angesichts des gemeinsamen
Nenners «Distanz» zu Kostenvergleichen zwischen den ver-
schiedenen Verkehrsformen verfiihren, selbst wenn vollig
unterschiedliche Rahmenbedingungen bestehen. Bei der
Interpretation ist jedoch zu berticksichtigen, dass die Substi-
tuierbarkeit zwischen den Verkehrsformen oft eingeschrankt
ist. Beispielsweise kann eine innerstadtische Busfahrt nicht
durch den Luftverkehr ersetzt werden. Selbst wo ein Ersatz
moglich ist, kann dieser nur in den seltensten Fallen zu den
hier ausgewiesenen durchschnittlichen Kilometerkosten rea-
lisiert werden. Ausserdem besteht zwischen vielen Verkehrs-
formen eine Komplementaritdt. So ist beispielweise kaum
eine Verkehrsform vorstellbar, ohne diese mit Fusswegen zu
kombinieren.

Eine Gegeniiberstellung der Verkehrsformen auf der Basis
von Kilometerkosten ist daher nur beschrankt maoglich.
Insbesondere sind wertende Vergleiche hinsichtlich Kosten-
effizienz unzulassig. Die Kilometerkosten sollten nur dort
nebeneinandergestellt werden, wo Verkehrsformen dhnliche
Charakteristika aufweisen. Daher werden nachfolgend je-
weils jene Verkehrsformen gemeinsam beschrieben, die
dhnliche Durchschnittsdistanzen aufweisen und bei denen
auch eine gewisse Substituierbarkeit besteht.
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4.31 Verkehrsformen mit kurzen Durchschnittsdistanzen

In der Regel steigt die Kosteneffizienz von Verkehrssys-
temen, je grosser deren typische Reiseweite ist. Im Lang-
samverkehr und im offentlichen Strassenverkehr sind
die durchschnittlich zurlickgelegten Distanzen pro Weg-
strecke mit einem beziehungsweise 3 Kilometern deutlich
krzer als bei den anderen Verkehrsformen. Nicht zuletzt
deshalb wiesen diese beiden Verkehrsformen 2010 mit
jeweils 84 Rappen pro Personenkilometer auch die mit
Abstand hochsten Kilometerkosten auf (G4.9).

Im Langsamverkehr tibernahmen die Verkehrsnutzen-
den mit 67 Rappen pro Personenkilometer den grossten
Teil der Kosten selbst (vor allem in Form selbst getragener
Unfallkosten), wéhrend die Passagiere des 6ffentlichen
Strassenverkehrs lediglich fir 34 Rappen selbst aufkamen.
Hier tbernahm die 6ffentliche Hand mit 45 Rappen den
Grossteil der Kosten.

Bezliglich des 6ffentlichen Strassenverkehrs ist zu be-
denken, dass dieser in einer Komplementéarbeziehung
zum Schienenverkehr steht: Der relativ kostengtinstige
Schienenverkehr (siehe unten) ist fiir die Feinerschlies-
sung der Regionen und Stadte auf Trams, Trolley- und
Autobusse angewiesen. Bei einer Gesamtbetrachtung
des offentlichen Strassen- und Schienenverkehrs beliefen
sich die Kilometerkosten 2010 auf 50 Rappen pro Perso-
nenkilometer, wovon die 6ffentliche Hand mit 25 Rap-
pen etwa die Halfte tibernahm.

Kilometerkosten im Personenverkehr
mit kurzen Durchschnittsdistanzen

nach finalen Kostentragern, 2010 G4.9
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Quelle: BFS - Statistik der Kosten
und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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4.3.2 Verkehrsformen mit mittleren
Durchschnittsdistanzen

Der private motorisierte Strassenverkehr sowie der
Schienenverkehr werden vor allem fir mittlere Dis-
tanzen eingesetzt. Ersterer verursachte 2010 Kosten
von durchschnittlich 57 Rappen pro Personenkilome-
ter, wovon die Verkehrsnutzenden 51 Rappen selbst
tbernahmen (G4.10). Die restlichen 6 Rappen gin-
gen zulasten der Allgemeinheit. Geringer waren die
Kilometerkosten im Schienenverkehr mit 43 Rappen
pro Personenkilometer. Allerdings trugen die Passagiere
nur deren 21 Rappen selbst — 20 Rappen steuerte die
offentliche Hand bei, und 2 Rappen wurden der All-
gemeinheit angelastet.

Kilometerkosten im Personenverkehr
mit mittleren Durchschnittsdistanzen

nach finalen Kostentragern, 2010 G 4.10

4.3.3 Verkehrsformen mit langen
Durchschnittsdistanzen

Besonders lange Wegstrecken werden in der Luftfahrt
zuriickgelegt. 2010 betrug die mittlere Flugdistanz im
Linien- und Charterverkehr, der wichtigsten Sparte der
Luftfahrt, iber 1500 Kilometer. Dies ist ein Vielfaches
mehr als bei den Gbrigen Verkehrsformen. Aufgrund der
langen Distanzen, aber auch wegen der vergleichsweise
hohen Sitzplatzauslastung sind die Kilometerkosten in
der Personenluftfahrt sehr niedrig. 2010 betrugen sie
18 Rappen pro Personenkilometer (G4.11). 15 Rappen
davon leisteten die Fluggaste selbst. Fur die Allgemein-
heit blieben ungedeckte Kosten von 3 Rappen pro Per-
sonenkilometer ibrig.

Kilometerkosten im Personenverkehr
mit langer Durchschnittsdistanz

nach finalen Kostentragern, 2010 G411
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Quelle: BFS - Statistik der Kosten
und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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* Fiir den Luftverkehr wurde anstelle des Territorialitétsprinzips das Halbstreckenprinzip
angewendet.

Quelle: BFS - Statistik der Kosten
und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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5 Hauptergebnisse Guterverkehr

51 Vorbemerkung

Im Guterverkehr werden die Resultate massgeblich
davon beeinflusst, welche Abgrenzungsprinzipen an-
gewendet werden. Wie bereits im Kapitel 2.1 erwéhnt,
folgen die hier préasentierten Resultate der Verkehrstrd-
gersicht. Im Unterschied dazu wird bei der Bemessung
der Leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA)
aufgrund eines Bundesgerichtsentscheids die Verkehrs-
artsicht verwendet. Diese betrachtet isoliert den Schwer-
verkehr und ist daher fuir den in der KFV-Statistik im
Vordergrund stehenden Verkehrstragervergleich nicht
geeignet (siehe Box in Kapitel 5.3.2).
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5.2 Hohe und Entstehung der Kosten

Die Gesamtkosten des Guterverkehrs zu Land und in
der Luft beliefen sich 2010 auf 21,1 Milliarden Franken
(G 5.1). Der mit Abstand grosste Teil davon fiel im Stras-
senverkehr an, ndmlich 18,4 Milliarden Franken bezie-
hungsweise 87%. Hierzu trug der Verkehr mit leichten
Strassenguterfahrzeugen 9,5 Milliarden Franken bei.
Unter diese Kategorie fallen alle Guterfahrzeuge mit
einem Gesamtgewicht bis maximal 3,5 Tonnen, wobei
es sich grosstenteils um Lieferwagen handelt. Der ge-
nannte Betrag von 9,5 Milliarden Franken umfasst da-
bei samtliche Kosten, die im Verkehr mit leichten Stras-
sengiiterfahrzeugen anfielen, selbst wenn die Fahrten
anderen Zwecken als Gltertransporten im engeren
Sinne dienten. Dazu gehoren beispielsweise Service-
dienste von Handwerkern oder Fahrten fiir Personen-
transporte. Der Verkehr mit schweren Strassengiiter-
fahrzeugen (Lastwagen und Sattelschlepper mit mehr
als 3,5 Tonnen Gesamtgewicht) verursachte Kosten von
8,8 Milliarden, der Guterverkehr auf der Schiene solche
von 2,0 Milliarden und jener in der Luft solche von

0,7 Milliarden Franken.

Kosten des Giiterverkehrs
nach Verkehrsformen, 2010 G541

Leichte Strassen-
guterfahrzeuge

I schwere Strassen-
glterfahrzeuge

Schienenverkehr

e B Luftverkehr*
(-]

Total: 21,1 Mrd. Franken

* Fur den Luftverkehr wurde anstelle des Territorialitatsprinzips das Halbstreckenprinzip
angewendet.

Quelle: BFS — Statistik der Kosten
und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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Der Blick auf die verschiedenen Kostenkategorien
zeigt wie schon beim Personenverkehr eine Dominanz
der Verkehrsmittelkosten (G5.2). Diese machten im
Strassenglterverkehr bei den leichten Fahrzeugen 86%
(8,2 Milliarden Franken), bei den schweren Fahrzeugen
67% (6,0 Milliarden Franken) und im Luftverkehr 79%

Die weitaus grossten Umwelt- und Gesundheitskos-
ten verursachte mit 1,2 Milliarden Franken der schwere
Strassenguterverkehr, gefolgt vom leichten Strassen-
guterverkehr (0,5 Milliarden). Eher gering waren sie als
Folge des Schienenguterverkehrs (0,3 Milliarden) und
des Guterverkehrs in der Luft (80 Millionen Franken).

(0,5 Milliarden Franken) der jeweiligen Gesamtkosten
aus. Nur beim Schienenglterverkehr betrugen die Ver-
kehrsmittelkosten mit 0,9 Milliarden Franken weniger als
die Halfte der Gesamtkosten.

Die Infrastrukturkosten beliefen sich fir Transporte mit
schweren Guterfahrzeugen auf 1,5 Milliarden, fur solche
mit leichten auf 0,4 Milliarden Franken. Dieser Unter-
schied rthrt vor allem daher, dass schwere Fahrzeuge die
Strassen weit stdrker beanspruchen und abnutzen als
leichte. Im Schienenguiterverkehr beanspruchte die Infra-
struktur mit 0,7 Milliarden Franken einen vergleichsweise
hohen Anteil an den betreffenden Gesamtkosten (37%).
Im Luftverkehr betrugen die Infrastrukturkosten nur
55 Millionen Franken, weil zwischen den Flughédfen
lediglich eine Flugsicherung benétigt wird.

Kosten des Giterverkehrs nach Verkehrsformen und Kostenkategorien, 2010 G5.2
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* Fur den Luftverkehr wurde anstelle des Territorialitatsprinzips das Halbstreckenprinzip angewendet.

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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5.3 Finanzierung

5.3.1 Leichte Strassengiiterfahrzeuge

Der Verkehr mit leichten Strassengtiterfahrzeugen verur-
sachte 2010 Kosten von 9,5 Milliarden Franken (G5.3).
Davon Uibernahmen die Verkehrsnutzenden zunachst die
gesamten Verkehrsmittelkosten von 8,2 Milliarden Fran-
ken sowie 0,4 Milliarden Franken der Unfall-, Umwelt-
und Gesundheitskosten. Als Verkehrsnutzende gelten hier
samtliche Personen oder Unternehmen, die Transporte
durchfiihren. Die 6ffentliche Hand kam flr die gesamten
Infrastrukturkosten auf (388 Millionen Franken) und trug
ausserdem einen kleinen Teil (16 Millionen Franken) der
Unfall- sowie der Umwelt- und Gesundheitskosten. Die
restlichen 549 Millionen Franken wurden zunachst von der
Allgemeinheit getragen. Es handelte sich dabei in erster Li-
nie um Umwelt- und Gesundheitskosten, verursacht durch
Luftverschmutzung und Larmbeldstigung.

Den durch die 6ffentliche Hand urspringlich tbernom-
menen 404 Millionen Franken standen verkehrsspezifische
Steuern und Abgaben zugunsten von Bund, Kantonen und
Gemeinden in der Hohe von 533 Millionen Franken ge-
genuber. Die offentliche Hand hatte somit nicht nur keine
finalen Kosten mehr zu tragen, sondern konnte einen Teil
der Transferleistungen sogar flir verkehrsfremde Ausgaben
nutzen, ndmlich 129 Millionen Franken.

HAUPTERGEBNISSE GUTERVERKEHR

Die zunéachst von der Allgemeinheit getragenen Kos-
ten wurden teilweise kompensiert, indem der von Ver-
kehrsnutzenden bezahlte Klimarappen fir Klimaschutz-
projekte eingesetzt wurde. Allerdings handelte es sich
dabei nur um 7 Millionen Franken. Die Allgemeinheit
hatte somit unter dem Strich immer noch Kosten von
543 Millionen Franken zu tragen. Fur die Verkehrsnut-
zenden resultierten nach Berticksichtigung der genann-
ten Transferleistungen finale Kosten von 9,0 Milliarden
Franken, was 94% der gesamten Kosten des leichten
Strassenguterverkehrs entsprach. Die Differenz zwischen
den effektiven Leistungen der Verkehrsnutzenden und
den von diesen getragenen finalen Kosten erklart sich
durch den oben erwidhnten Uberschuss bei den Trans-
ferleistungen von 129 Millionen Franken.

Finanzierung des Giiterverkehrs mit leichten Strassenverkehrsfahrzeugen, 2010 G 5.3
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Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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5.3.2 Schwere Strassengiiterfahrzeuge

Im Guterverkehr mit schweren Strassenfahrzeugen
lagen die Gesamtkosten 2010 mit 8,8 Milliarden Fran-
ken etwas tiefer als bei jenem mit leichten Fahrzeugen
(G5.4). Wiederum kamen die Verkehrsnutzenden zu-
nachst fir alle Verkehrsmittelkosten (6,0 Milliarden Fran-
ken) sowie fiir einen Teil (0,2 Milliarden Franken) der
Unfall- und der Umweltkosten auf. Die 6ffentliche Hand
Ubernahm als Eigentlimerin dabei samtliche Infrastruk-
turkosten in der Hohe von 1,5 Milliarden Franken sowie
13 Millionen Franken an Unfall- und Umweltkosten. Die
von der Allgemeinheit direkt getragenen Kosten waren
mehr als doppelt so hoch wie bei den leichten Strassengl-
terfahrzeugen, namlich 1,2 Milliarden Franken. Sie setzten
sich zum grossten Teil aus Umwelt- und Gesundheitskos-
ten zusammen.

Mittels der verschiedenen verkehrsspezifischen Steu-
ern und Abgaben wurde der Kostenanteil der 6ffent-
lichen Hand restlos und jener der Allgemeinheit gross-
tenteils (ndmlich bis auf 0,3 Milliarden Franken) auf die
Verkehrsnutzenden Giberwadlzt. Diese libernahmen damit
unter dem Strich 97% der gesamten Kosten (entspricht
8,6 Milliarden Franken).

Von den 2,4 Milliarden Franken, welche die Nutzen-
den des schweren Strassengiiterverkehrs an verkehrs-
spezifischen Steuern und Abgaben vor allem an den
Staat abfiihrten, entfiel mehr als die Halfte, namlich
61%, auf die Leistungsabhdngige Schwerverkehrsabgabe
(LSVA). Die LSVA wird nicht zuletzt mit dem Ziel erho-
ben, jene Kosten zu decken, welche dem Staat und der
Allgemeinheit als Folge des Schwerverkehrs entstehen
(siehe Box). Entsprechend wurde sie als Transferleistung
an diese beide Kostentréger berticksichtigt.

Finanzierung des Giiterverkehrs mit schweren Strassenverkehrsfahrzeugen, 2010 G 5.4
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Quelle: BFS - Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)

Leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe (LSVA)

Um das Wachstum des Schwerverkehrs auf den Strassen

zu begrenzen, hat der Bund 2001 die Leistungsabhédngige
Schwerverkehrsabgabe (LSVA) eingefiihrt. Diese soll den Giter-
verkehr starker auf die Schiene verlagern und somit die Stras-
seninfrastruktur und die Umwelt entlasten. Seither zahlen
Guterfahrzeuge mit einem Gesamtgewicht von mehr als

3,5 Tonnen auf allen Schweizer Strassen eine distanz-, gewichts-
und emissionsabhangige Gebuhr. Der Reinertrag der LSVA muss
gemass Bundesverfassung «zur Deckung von Kosten verwendet
[werden], die im Zusammenhang mit dem Strassenverkehr
stehen» (BV, Artikel 85). Ein Drittel der Einnahmen geht an die
Kantone, welche ihren Anteil geméss Schwerverkehrsabgabe-
gesetz (SVAG) «vorab fiir den Ausgleich der von ihnen getrage-
nen ungedeckten Kosten im Zusammenhang mit dem Strassen-
verkehr» zu verwenden haben (SVAG, Artikel 19). Zwei Drittel
werden dem Bund zugesprochen, der diese Gelder vor allem ftir
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die Verlagerung des Guterverkehrs auf die Schiene einsetzt. Mit
dem Bundesanteil werden Eisenbahngrossprojekte wie die Neue
Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) finanziert.

Die Abgabesatze der LSVA sind seit 2001 schrittweise an-
gehoben worden — zuletzt 2008. Das SVAG sieht eine Ober-
grenze der LSVA vor: «Der Ertrag der Abgabe darf die
ungedeckten Wegekosten und die Kosten zulasten der Allge-
meinheit nicht tbersteigen» (SVAG, Artikel 7). Das Bundes-
gericht machte 2013 Vorgaben fur die Berechnung der exter-
nen Kosten (Bundesgerichtsurteil vom 8. August 2013). Diese
sehen eine speziell auf den Schwerverkehr zugeschnittene
Methode vor (vgl. Ecoplan/Infras 2014, S. 92f, 522), die im
Gegensatz zur KFV-Statistik auch die vom Schwerverkehr
fur den restlichen Strassenverkehr verursachten Staukosten
als externe Kosten einbezieht. Diese Methode ist auf die iso-
lierte Betrachtung des Schwerverkehrs ausgelegt, fiir den Ver-
gleich verschiedener Verkehrsformen aber ungeeignet.
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5.3.3 Schienengiiterverkehr

Die Kosten des Schienengtiterverkehrs beliefen sich 2010
auf 2,0 Milliarden Franken (G5.5). 1,5 Milliarden davon
wurden zundchst von den Transportunternehmen finan-
ziert. Diese beglichen damit fast die gesamten Verkehrs-
mittelkosten sowie ungeféhr drei Viertel der Infrastruk-
turkosten (0,9 respektive 0,5 Milliarden Franken). Die
offentliche Hand tbernahm direkt 0,2 Milliarden Franken
an Infrastrukturkosten (grésstenteils verursacht durch Ei-
senbahngrossprojekte wie die Neue Eisenbahn-Alpen-
transversale, NEAT) und deckte ausserdem geringe Teile
der Verkehrsmittelkosten, der Unfallkosten sowie der
Umwelt- und Gesundheitskosten. Auf die Allgemeinheit
entfielen 0,3 Milliarden Franken, wobei es sich fast aus-
schliesslich um Umwelt- und Gesundheitskosten (insbe-
sondere Larmkosten) handelte. Die Verkehrsnutzenden
kamen zundchst nur fir Kosten in der H6he von 35 Millio-
nen Franken auf. Davon waren 7 Millionen Franken selbst
getragene Unfallkosten und 28 Millionen Franken Infra-
strukturkosten (privat finanzierte Anschlussgleise).

HAUPTERGEBNISSE GUTERVERKEHR

Die Transportunternehmen erhielten von den Verkehrs-
nutzenden Entgelte in der Hohe von 1,1 Milliarden Fran-
ken. Final betrachtet, trugen die Verkehrsnutzenden somit
54% der Kosten des Schienenguterverkehrs. Die 6ffent-
liche Hand kam unter dem Strich fiir Kosten von knapp
0,6 Milliarden Franken auf. Gegentiber den direkt getra-
genen Kosten erhohte sich der Anteil von Bund, Kantonen
und Gemeinden somit um 0,3 Milliarden, was auf Subven-
tionen an Transportunternehmen fir die Schieneninfra-
struktur zurlickzufiihren ist. Den Transportunternehmen
verblieben schliesslich Kosten von 55 Millionen Fran-
ken. Nahezu unverédndert blieben die Kosten fir die Allge-
meinheit, denn die Internalisierungsbeitrdge im Schienen-
guterverkehr betrugen nur gerade 0,3 Millionen Franken
(Klimarappen auf fossile Treibstoffe).

Finanzierung des Schienengiiterverkehrs, 2010 G5.5
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Quelle: BFS - Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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5.3.4 Luftgiterverkehr

Der Guterverkehr auf dem Luftweg verursachte 2010
Gesamtkosten von 681 Millionen Franken (G5.6). Dieser
Betrag ist um einiges niedriger als bei den anderen Ver-
kehrstragern, da vergleichsweise wenig Guter mit Luft-
fahrzeugen transportiert werden.

Der Grossteil der Gesamtkosten, namlich 600 Millionen
Franken, wurde zundchst von den Transportunternehmen
getragen. Diese Ubernahmen die gesamten Verkehrs-
mittel- und Infrastrukturkosten (541 beziehungsweise
55 Millionen Franken) sowie einen Teil der — allerdings
sehr geringen — Unfallkosten. Die Allgemeinheit kam
fur die restlichen Unfallkosten sowie die gesamten Um-
welt- und Gesundheitskosten auf, insgesamt fiir 80 Milli-
onen Franken. Auf die Verkehrsnutzenden — in diesem Fall
die Versender der Luftfrachten — sowie auf die 6ffentliche
Hand entfielen vorderhand so gut wie keine Kosten.

Die Transportunternehmen berwélzten anschlies-
send einen Grossteil der von ihnen direkt getragenen
Kosten in Form von Transportentgelten auf die Verkehrs-
nutzenden. Diese tibernahmen dadurch finale Kosten
von 550 Millionen Franken, was einem Anteil von 81%
an den Gesamtkosten des Luftgliterverkehrs entsprach.
Der Kostenanteil der Allgemeinheit reduzierte sich auf-
grund von ldrm- und emissionsabhangigen Gebuhren,
welche die Verkehrsunternehmen zu bezahlen hatten, um
3 Millionen auf 77 Millionen Franken. Fiir die Transport-
unternehmen verblieben schliesslich Kosten von 54 Milli-
onen Franken — ein Defizit, welches wie schon beim
Personenverkehr durch Gewinne aus Nebengeschaften
(sogenannte Non-Aviation, Erklarung siehe Kapitel 8.3.1)
gedeckt wurde.

Finanzierung des Luftgiiterverkehrs, 2010 G5.6
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5.3.5 Vergleich der verschiedenen Verkehrsformen
nach finalen Kostentragern

Im Strassenguterverkehr trugen die Verkehrsnutzenden
verglichen mit den anderen Verkehrsformen den gross-
ten Anteil an den Gesamtkosten: 97% bei den schwe-
ren und 94% bei den leichten Guterfahrzeugen (G5.7).
Auch im Luftgtterverkehr war der Anteil der durch die
Verkehrsnutzenden getragenen Kosten mit 81% domi-
nant. Deutlich tiefer war er mit 54% im Schienenguter-
verkehr, da dort auch die 6ffentliche Hand einen nam-
haften Kostenanteil (28%) tibernahm. Bund, Kantone
und Gemeinden kamen fiir diese Kosten bewusst auf:
Die entsprechenden Finanzierungen von Infrastruktu-
ren und Verkehrsmitteln sind das Ergebnis politischer, oft
durch Volksabstimmungen legimitierter Entscheide. Im
Gegensatz dazu tragt die Allgemeinheit die auf sie abge-

Finale Kostentrager des Giiterverkehrs, 2010 G5.7
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walzten Kosten unfreiwillig. Den héchsten Anteil musste
sie im Schienenguterverkehr auf sich nehmen (16%),
gefolgt vom Luftglterverkehr (11%) und vom Verkehr
mit leichten Strassengtiterfahrzeugen (6%). Bei Trans-
porten mit schweren Strassenglterfahrzeugen wurden
schlussendlich 3% der Kosten auf die Allgemeinheit ab-
gewdlzt. Urspringlich fielen fur die Allgemeinheit zwar
deutlich héhere Kosten an, aufgrund der LSVA konn-
ten diese aber grosstenteils internalisiert werden. In ab-
soluten Zahlen entsprachen die 16% des Schienenver-
kehrs etwa gleich viel wie den 3% des Schwerverkehrs
(jeweils 0,3 Milliarden Franken). Auch die Transportun-
ternehmen mussten in zwei Féllen einen Teil der Kos-
ten tbernehmen: 8% bei der Luftfracht und 3% beim
Schienenguterverkehr. Aus der Sicht der Transportun-
ternehmen handelte es sich hierbei um Verluste aus der
Sparte Guterverkehr, die zumindest die Luftfahrtunter-
nehmen durch Gewinne aus anderen Geschaftssparten
kompensieren konnten.
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5.4 Kilometerkosten

Die finalen Kosten der einzelnen Verkehrsformen kon-
nen auch als Kilometerkosten ausgedriickt werden (G5.8).
Dadurch wird ersichtlich, welche Kosten der Transport
einer Tonne Uber einen Kilometer verursacht. Bei der Inter-
pretation der Kilometerkosten ist zu berticksichtigen, dass
es sich immer um reine Durchschnittswerte handelt und
dass sich die fur die verschiedenen Verkehrsmittel typi-
schen Transporte mit ihren spezifischen Anforderungen an
Geschwindigkeit, Sicherheit, Verpackungsart etc. deutlich
voneinander unterscheiden (siehe Box).

Zur Interpretation der Kilometerkosten im Giiterverkehr

Kilometerkosten als Durchschnittswerte

Bei den Angaben von Kilometerkosten fur die einzelnen
Verkehrsformen handelt es sich um statistische Mittelwerte.
Je nach eingesetztem Fahrzeug oder Fluggerat, dessen Aus-
lastung, der benutzten Infrastruktur, der Streckentopographie
usw. konnen die tatsachlichen Kilometerkosten deutlich vom
Durchschnittswert abweichen.

Gegenliberstellung verschiedener Verkehrsformen

Die fur die einzelnen Verkehrsformen typischen Transporte
unterscheiden sich stark voneinander. Am offensichtlichsten
ist dies bei der Luftfracht: Mit ihr werden oft dringende
Transporte besonders hochwertiger oder verderblicher Giter
durchgefuhrt. Die unterschiedlichen Anforderungen schla-
gen sich auch in den Kilometerkosten nieder. Es wére daher
falsch anzunehmen, ein bestimmter Transport kdnnte auch
mit einer anderen Verkehrsform und den zugehorigen
Durchschnittskosten erbracht werden. Ausserdem sind die
Verkehrsformen vielfach nicht substituierbar. Beispielsweise
konnten langst nicht alle Strassentransporte auf die Schiene
verlagert werden, da ein Bahnanschluss oft fehlt und somit
eine strassenbasierte Feinverteilung unverzichtbar ist.

Eine Gegeniiberstellung der Verkehrsformen auf der Basis
von Kilometerkosten ist daher nur beschrankt moglich.
Insbesondere sind wertende Vergleiche hinsichtlich
Kosteneffizienz unzulissig.

2015 BFS KOSTEN UND FINANZIERUNG DES VERKEHRS - JAHR 2010

Kilometerkosten des Giiterverkehrs
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5.4.1 Strasse

Da leichte Glterfahrzeuge haufig auch fur andere Zwe-
cke als Gutertransporte eingesetzt werden (zum Bei-
spiel fur Servicedienste von Handwerkern), sind die Kos-
ten pro Tonnenkilometer fir diese nicht bezifferbar. Sie
werden hier nur fur die schweren Fahrzeuge ausgewie-
sen. Sowohl die Art der beférderten Waren als auch die
zuriickgelegten Distanzen kdnnen im Schwerverkehr je-
doch sehr unterschiedlich ausfallen: 60% der Tonnen-
kilometer wurden 2010 durch den Binnenverkehr ver-
ursacht, wobei die Feinverteilung von Nahrungsmitteln
sowie die Belieferung von Baustellen mit Steinen und
Erden besonders stark ins Gewicht fielen. Die restlichen
Transportleistungen erfolgten im Import-, Export- und
Transitverkehr, teilweise Uber lange Distanzen.

Uber alle diese unterschiedlichen Arten der Nutzung
hinweg betrachtet, verursachten die schweren Stras-
senglterfahrzeuge 2010 durchschnittliche Kosten von
55 Rappen pro Tonnenkilometer. Nicht zuletzt aufgrund
der LSVA Ubernahmen die Verkehrsnutzenden davon
53 Rappen, wéhrend die restlichen 2 Rappen zulasten
der Allgemeinheit gingen.

5.4.2 Schiene

Im Durchschnitt werden auf der Schiene langere Trans-
portdistanzen zurlickgelegt als auf der Strasse. Dement-
sprechend war 2010 der Transitanteil mit 58% deutlich
hoher als bei der Strasse (17%). Die Bahn kommt aber
auch fur langere Inlandstransporte in Frage. Der Anteil der
Binnentransporte auf der Schiene betrug immerhin 30%.

Der Schienengiterverkehr verursachte 2010 durch-
schnittliche Kilometerkosten von 18 Rappen pro Tonnen-
kilometer. Davon trugen die Verkehrsnutzenden 10 Rap-
pen und die 6ffentliche Hand 5 Rappen. Die Allgemeinheit
musste 3 Rappen tibernehmen, wovon nahezu die Hélfte
auf Larmbelastigungen (insbesondere in der Nacht)
zurlickzuftihren war.
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5.4.3 Luft

Die Luftfracht dient oft dem Transport besonders wert-
voller oder dringender Lieferungen tber lange Strecken.
Im Falle der Schweiz spielt sie unter anderem beim Ex-
port von Uhren oder pharmazeutischen Erzeugnissen
eine wichtige Rolle.

Der Transport einer Tonne Luftfracht tiber einen Ki-
lometer verursachte 2010 durchschnittlich Kosten von
67 Rappen. 54 Rappen davon tibernahmen die Ver-
kehrsnutzenden selbst. Auch fiir die Transportunterneh-
men (hauptséchlich die Flughafenbetreiber) entstan-
den Kosten: Pro geleistetem Tonnenkilometer beliefen
sich diese auf 5 Rappen. Im Allgemeinen konnten diese
Verluste jedoch durch Gewinn aus anderen Geschéfts-
bereichen (sogenannte Non-Aviation, Erklarung siehe
Kapitel 8.3.1) kompensiert werden. Fur die Allgemein-
heit entstanden durch den Giterluftverkehr Kosten
von 8 Rappen pro Tonnenkilometer. Dabei handelte es
sich zum Uberwiegenden Teil um CO,-bedingte Klima-
schaden.
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Der motorisierte Strassenverkehr ist volumenmadssig so-
wohl im Personen- als auch im Guterverkehr von beson-
derer Bedeutung: 2010 legte die Schweizer Wohnbevol-
kerung mehr als die Hélfte aller Kilometer mit dem Auto,
dem Motorrad oder in Bussen zuriick. Und im Giiterver-
kehr waren die Transportleistungen auf der Strasse 74%
hoher als auf der Schiene. Ein entsprechend grosser Stel-
lenwert kommt dem motorisierten Strassenverkehr auch
in der verkehrspolitischen Debatte zu. Aus diesen Griin-
den ist ihm hier ein separates Vertiefungskapitel gewid-
met, in welchem die Zusammensetzung und die Trager
der Kosten, getrennt nach unterschiedlichen Verkehrs-
mitteln, dargestellt werden. Im Gegensatz zu den Ub-
rigen Kapiteln werden dabei auch die im motorisierten
Strassenverkehr haufig nachgefragten Kosten pro Fahr-
zeugkilometer angegeben. Daten zu den Kosten der
Strasseninfrastruktur, die Uber den Detaillierungsgrad des
vorliegenden Kapitels noch hinausgehen, finden sich im
Webportal des BFS unter dem Titel «Strasseninfrastruk-
turrechnung» (siehe Box).

Strasseninfrastrukturrechnung

Zu den Kosten der Strasseninfrastruktur stellt das BFS im
Rahmen der sogenannten Strasseninfrastrukturrechnung
(ehemals Strassenrechnung) noch detailliertere Auswertun-
gen zur Verfligung. Die Resultate sind unter anderem auf
Kantonsebene aufgeschlisselt, insbesondere um die Vertei-
lung eines Teils der MineraltIsteuer auf die Kantone zu er-
moglichen. Die Strasseninfrastrukturrechnung findet sich auf
dem Webportal des BFS (www.statistik.ch — 11 Mobilitat
und Verkehr — Kosten und Finanzierung des Verkehrs —
Strasse — Strasseninfrastrukturrechnung).
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6.2.1 Hohe und Entstehung der Kosten

Die Hohe der Personenverkehrskosten und deren Ent-
stehung werden nachfolgend sowohl in absoluten Geld-
betrdgen als auch in Kilometerkosten (Rappen pro Fahr-
zeug- respektive Personenkilometer) angegeben. Was die
Gegenuberstellung der Kilometerkosten unterschiedlicher
Verkehrsmittel anbelangt, sei hier noch einmal an die be-
reits im Kapitel 4.3 erlduterten Einschrankungen bei der
Interpretation erinnert. Diese bestehen unter anderem da-
rin, dass sich die verschiedenen Verkehrsmittel in der Praxis
vielfach nicht gegenseitig ersetzen lassen — und falls doch,
dann kaum je zu den durchschnittlichen Kilometerkosten.

Privater motorisierter Personenverkehr

Die dominante Position des motorisierten Strassenver-
kehrs schlagt sich auch bei den Kosten nieder. Allein die
Personenwagen verursachten 2010 mit 45,9 Milliarden
Franken nahezu die Halfte (48%) der gesamten Ver-
kehrskosten (T 6.1). Bei den Motorradern und Mofas fie-
len Gesamtkosten von zusammen 3,8 Milliarden Franken
an, bei den Privatcars (Reisebusse) solche von 0,7 Milliar-
den.

T6.1 Kosten des privaten motorisierten Personen-
verkehrs auf der Strasse, 2010

Personenwagen  Motorrader Privatcars
und Mofas

Gesamtkosten 45 891 3758 667
in Millionen Franken
Kilometerkosten 0.90 2.03 5.63
in Franken
pro Fahrzeugkilometer
Kilometerkosten 55 155 27
in Rappen

pro Personenkilometer

Quelle: BFS — Statistik der Kosten
und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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Kilometerkosten des privaten motorisierten

Personenverkehrs auf der Strasse, 2010 G 6.1
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Wenn die Kosten pro gefahrenem Fahrzeugkilometer
betrachtet werden, waren die Privatcars mit 5.63 Fran-
ken deutlich teurer als die Personenwagen (0.90 Fran-
ken) und die Motorrdder und Mofas (2.03 Franken). Bei
zusétzlicher Berticksichtigung der Sitzplatzzahl und des
Besetzungsgrads, das heisst bei Betrachtung der Kosten
pro Personenkilometer, waren die Motorrdder und Mo-
fas mit 1.55 Franken am teuersten (G 6.1). Dies lasst sich
insbesondere auf die hohen Unfallkosten bei den moto-
risierten Zweirddern zurlickfiihren. Im Vergleich zu den
Motorradern und Mofas verursachten die Personenwa-
gen mit 55 Rappen pro Personenkilometer und die Pri-
vatcars mit 27 Rappen drei- respektive sechsmal weniger
Kosten. Die Privatcars waren, bezogen auf die zurtickge-
legten Personenkilometer, aufgrund der hohen Kapazitat
und guten Auslastung sogar das giinstigste Verkehrsmit-
tel des Strassenverkehrs Giberhaupt.
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Offentlicher Personenverkehr

Das am héaufigsten eingesetzte Verkehrsmittel des 6f-
fentlichen Personenverkehrs auf der Strasse sind die
Autobusse. Sie verursachten 2010 mit 2,2 Milliarden
Franken auch die hochsten Gesamtkosten, gefolgt von
den Trams mit 0,8 Milliarden und den Trolleybussen mit
0,4 Milliarden Franken (T 6.2).

T6.2 Kosten des 6ffentlichen Strassenverkehrs, 2010

Autobusse Trolleybusse Trams
Gesamtkosten 2215 380 757
in Millionen Franken
Kilometerkosten 9.08 13.96 26.65
in Franken
pro Kurskilometer
Kilometerkosten 88 74 77
in Rappen

pro Personenkilometer

Quelle: BFS — Statistik der Kosten
und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)

© BFS, Neuchatel 2015
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Die Kosten fir einen fahrplanmassig zurlickgelegten
Kilometer (Kurskilometer) waren bei den Trams mit
26.65 Franken mit Abstand am hdchsten. Bei den Trolley-
bussen und Autobussen, deren Beférderungskapazitaten
deutlich kleiner sind, betrugen die entsprechenden
Werte 13.96 beziehungsweise 9.08 Franken. Wenn die
Kosten pro Personenkilometer betrachtet und somit auch
die durchschnittlichen Auslastungen berticksichtigt wer-
den, erweisen sich die Autobusse als teuerste Verkehrs-
mittel des 6ffentlichen Strassenverkehrs (G6.2). lhre
Kosten betrugen 88 Rappen pro Personenkilometer,
gegenliber 77 Rappen bei den Trams und 74 Rappen bei
den Trolleybussen. Der Unterschied erklart sich vor allem
dadurch, dass auf Strecken mit vergleichsweise niedri-
gem Verkehrsaufkommen (zum Beispiel im landlichen
Raum) ausschliesslich Autobusse zum Einsatz kommen.
Bei allen drei Formen des &ffentlichen Strassenverkehrs
machten die Aufwendungen fiir Infrastruktur und Ver-
kehrsmittel den mit Abstand grossten Teil der Gesamt-
kosten aus. Die Umwelt- und Gesundheitskosten lagen
bei den zumeist mit fossilen Brennstoffen betriebenen
Autobussen mit 7 Rappen pro Personenkilometer deut-
lich tiber den Vergleichswerten fur Trolleybusse und
Trams (jeweils nur 1 Rappen).

Kilometerkosten des 6ffentlichen

Strassenverkehrs, 2010 G6.2
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6.2.2 Finanzierung
Privater motorisierter Personenverkehr

Bei den Personenwagen entrichteten die Verkehrsnut-
zenden 2010 genutigend Steuern und Abgaben, um die
Kosten der offentlichen Hand restlos zu decken. Fir den
Staat entstand sogar ein Uberschuss von 568 Millionen
Franken, den er fiir andere Finanzierungszwecke einsetzen
konnte. Einzige finale Kostentrdger waren somit die Ver-
kehrsnutzenden und die Allgemeinheit, wobei erstere
90% und letztere 10% der von den Personenwagen ins-
gesamt verursachten Kosten tibernahm (G 6.3). Bei den
auf die Allgemeinheit abgewélzten Kosten (in absoluten
Zahlen rund 4,6 Milliarden Franken) handelte es sich vor
allem um Umwelt- und Gesundheits-, aber auch um Un-
fallkosten.

Finale Kostentrager des privaten motorisierten

Strassenverkehrs, 2010 Ge6.3
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Im Falle der Motorrader und Mofas sowie der Privat-
cars vermochte die 6ffentliche Hand ihre einschlagi-
gen Ausgaben nur zum Teil mittels der von den Ver-
kehrsteilnehmenden geleisteten Steuern und Abgaben
zu decken: 2% respektive 3% der Gesamtkosten wurden
aus allgemeinen Budgetmitteln finanziert. Die Motorrad-
und Mofafahrenden Ubertrugen mit 15% ausserdem
einen vergleichsweise grossen Anteil der durch sie ver-
ursachten Kosten auf die Allgemeinheit.

Waéhrend die Leistungen der Verkehrsnutzenden
im &ffentlichen Strassenverkehr fast ausschliesslich
(zu 98%) aus Tarifentgelten bestanden, setzten sie sich
im privaten Motorfahrzeugverkehr aus Verkehrsmittel-
und Unfallkosten sowie verkehrsspezifischen Steuern
und Abgaben zusammen (G 6.4). Letztere sind dabei
von besonderem Interesse, da sie als Transferleistung
zu anderen Kostentragern fliessen. Sie waren 2010 bei
den Personenwagen nicht nur in absoluten Zahlen
(6,6 Milliarden Franken), sondern auch anteilsmdassig
(16%) hoher als bei den tbrigen Verkehrsmitteln im Per-
sonenverkehr. Mit Ausnahme des Klimarappens, welcher
der Allgemeinheit zugutekommt, gehen alle verkehrs-
spezifischen Steuern und Abgaben an die 6ffentliche
Hand.

MOTORISIERTER STRASSENVERKEHR

Offentlicher Personenverkehr

Bezliglich der Finanzierung des offentlichen Strassenver-
kehrs fallt zunachst der relativ grosse Kostenanteil der 6f-
fentlichen Hand auf. Bei den Trams kam der Staat 2010
flir 44%, bei den Trolleybussen fiir 46% und bei den
Autobussen sogar fiir 58% der Gesamtkosten auf (G6.5).
Allerdings stellt der 6ffentliche Strassenverkehr dank
seiner Moglichkeiten fur die Feinerschliessung eine not-
wendige Ergdnzung zum Schienenverkehr dar, weshalb
die beiden Verkehrsformen auch gemeinsam betrach-

tet werden sollten. Fiir den 6ffentlichen Verkehr als Gan-
zes ergab sich 2010 ein staatlicher Finanzierungsanteil von
49%. Dass der Kostenanteil der 6ffentlichen Hand bei den
Autobussen hoher lag als bei den Trolleybussen und Trams
lasst sich auf die bereits erwdhnte Erschliessung des land-
lichen Raums durch Autobusse zurlickfiihren. Ausserhalb
der Agglomerationen ist die Auslastung der Fahrzeuge

in der Regel tiefer, und ein firr die Verkehrsunternehmen
kostendeckender Betrieb macht daher hohere Abgeltun-
gen durch die 6ffentliche Hand nétig.

Auch der Kostenanteil, den die Allgemeinheit zu tra-
gen hatte, war bei den Autobussen mit 8% deutlich ho-
her als bei den Trams und Trolleybussen (je 1%). Dies er-
klart sich aus den vergleichsweise hohen Umweltkosten
der zumeist mit fossilen Brennstoffen betriebenen Auto-
busse (siehe Kapitel 6.2.1).

Leistungen der Nutzenden des privaten Strassenpersonenverkehrs, 2010 G6.4
Personenwagen Motorrider, Mofas Zusammensetzung der verkehrsspezifischen Steuern und Abgaben
Total: 41,9 Mrd. Franken Total: 3,1 Mrd. Franken Mio. Franken
o,
16% iz o%
Personen- Motorréader, Privatcars
wagen Mofas
o,
e Mineral6lsteuer + Zuschlag 3713 62 47
Nationalstrassenabgabe (Vignette) 256 41 -
Automobilsteuer 373 - -
Kantonale Motorfahrzeugsteuern 1810 74 5
Schwerverkehrsabgabe 20 - 7
Privatcars Parkgeblhren 324 5 0
Total: 0,6 Mrd. Franken
» Sonstige Gebuhren 69 3 0
Verkehrsspezifische Steuern

und Abgaben Klimarappen 80 2 1

Selbst getragene Unfallkosten
TOTAL 6646 186 60

[ Selbst getragene Verkehrs-
mittelkosten

Quelle: BFS - Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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Die Verkehrsnutzenden selbst, das heisst die Passagiere
des 6ffentlichen Strassenverkehrs, ibernahmen im Falle
der Autobusse gut einen Drittel (34%) der von ihnen ver-
ursachten Kosten. Bei den Trams und Trolleybussen war
es jeweils etwas mehr als die Halfte.

Finale Kostentrager des 6ffentlichen

Strassenverkehrs, 2010 G6.5

100%

90%

80%

70%

60%
50%

40%

30%

20%

10%

0%
Autobus

I Verkehrsnutzende

[ Offentliche Hand

Quelle: BFS — Statistik der Kosten
und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)

Trolleybus Tram

Allgemeinheit

© BFS, Neuchatel 2015

6.3 Giiterverkehr

Detaillierte Angaben zu den Kosten und zur Finanzie-
rung des Strassengiterverkehrs finden sich bereits in Ka-
pitel 5. Zu erganzen sind an dieser Stelle noch die fahr-
leistungsbezogenen Kilometerkosten, welche bei den
leichten Giterfahrzeugen 2.62 Franken und bei den
schweren 3.98 Franken pro Fahrzeugkilometer betrugen.
Ausserdem zeigt eine Aufschllsselung der Leistungen
der Verkehrsnutzenden (G6.6), dass der Anteil der spe-
zifischen Steuern und Abgaben bei den Fahrzeugen von
Uber 3,5 Tonnen Gesamtgewicht mit 28% deutlich ho-
her lag als bei jenen unter 3,5 Tonnen (6%). Grund da-
fr war nicht zuletzt die Leistungsabhangige Schwerver-
kehrsabgabe mit einem Aufkommen von 1,5 Milliarden
Franken.

Leistungen der Nutzenden des Strassengiiterverkehrs, 2010 G6.6
Leichte Fahrzeuge Schwere Fahrzeuge Zusammensetzung der verkehrsspezifischen Steuern und Abgaben
Total: 9,1 Mrd. Franken Total: 8,5 Mrd. Franken Mio. Franken
Leichte Schwere
Fahrzeuge Fahrzeuge
Mineralolsteuer + Zuschlag 371 831
Nationalstrassenabgabe (Vignette) 18 -
Kantonale Motorfahrzeugsteuern 137 120
Schwerverkehrsabgabe - 1462
Parkgebtihren 2 -
Sonstige Gebtihren 5 3
Verkehrsspezifische Steuern und Abgaben Klimarappen 7 13
[ Selbst getragene Unfallkosten TOTAL 540 2430

[ selbst getragene Verkehrsmittelkosten

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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Im Rahmen der KFV-Statistik 2010 wurden erstmals auch
die Gesamtkosten des Langsamverkehrs ermittelt, das
heisst des Fuss- und Veloverkehrs (genaue Definition
siehe Box). Diese beiden Fortbewegungsarten haben im
Personenverkehr eine wichtige «Scharnierfunktion» inne:
Kaum ein motorisiertes Verkehrsmittel ldsst sich nutzen,
ohne mit dem Langsamverkehr kombiniert zu werden.
Beispielsweise gibt es fuir den Weg zu ausser Haus gele-
genen Parkplédtzen selten eine Alternative zum Zufuss-
gehen, und auch die OV-Haltestellen werden in der Re-
gel zu Fuss oder mit dem Velo erreicht. 2010 legte jede
in der Schweiz wohnhafte Person zu Fuss und mit dem
Velo ausserhalb von Gebduden durchschnittlich 2,8 Kilo-
meter pro Tag zuriick. Gemessen an der gesamten Tages-
distanz (im Inland) von 36,7 Kilometern entsprach dies
einem relativ bescheidenen Anteil von 8% (G7.1). Wenn
jedoch anstelle der Distanz die durchschnittliche tag-
liche Unterwegszeit betrachtet wird, betrug der Anteil

LANGSAMVERKEHR

des Langsamverkehrs 43% (entspricht 35 Minuten) und
Uberstieg damit jenen des motorisierten Individualverkehrs
(Autos, motorisierte Zweirdder). Die grosse Bedeutung des
Langsamverkehrs fiir das Verkehrssystem lasst sich auch
daran erkennen, dass beinahe jede zweite Wegetappe ent-
weder zu Fuss oder mit dem Velo zurticklegt wurde.

Langsamverkehr

Langsamverkehr steht flr die Fortbewegung zu Fuss, auf R4-
dern oder Rollen, angetrieben durch menschliche Muskelkraft.
Fur die KFV-Statistik wird nur der Fuss- und der Veloverkehr
auf Strassen, befestigten Velowegen und in Fussgangerzonen
erfasst, jedoch keine Aktivitdten auf Wegen ohne Hartbelag
(z.B. Wandern, Bergsteigen und Mountainbiken) oder inner-
halb von Gebauden. Ebenso ausgeschlossen wird der Verkehr
auf Infrastrukturen, die primér dem Sport, der Freizeitbeschéf-
tigung, dem Militar, der Land- oder der Forstwirtschaft dienen.
Die Fortbewegung mit fahrzeugéhnlichen Gerdten (z.B. Inline-
skates) wird in der KFV-Statistik zum Fussverkehr gerechnet.
Fahrten mit sogenannten Pedelecs (E-Bikes, deren Motorleis-
tung 500W nicht tbersteigt) werden zum Veloverkehr gezahlt
und somit ebenfalls dem Langsamverkehr angerechnet.

Anteile der Verkehrsmittel an Anzahl Etappen, Unterwegszeit

und Tagesdistanz, 2010

G741

Anzahl Etappen* 50

Unterwegszeit 43

Tagesdistanz 8 69

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Langsamverkehr

Privater motorisierter
Strassenverkehr

Offentlicher Strassenverkehr
Schienenverkehr
I Luftverkehr*

36 8 5

70% 80% 90% 100%

Einbezogen ist die Mobilitdt der Einwohnerinnen und Einwohner der Schweiz ab 6 Jahren im Inland.

* Etappen sind Wegstrecken, die mit ein und demselben Verkehrsmittel zurtickgelegt werden.

** Werte im Luftverkehr sind jeweils geringer als 0,1%, da nur die Mobilitat im Inland beriicksichtigt ist.

Quelle: BFS, ARE — Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV)
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Die schweizerische Verkehrspolitik verfolgt das Ziel,
die Nachfrage nach Mobilitat moglichst effizient und
umweltgerecht zu bewdltigen. Dem Langsamverkehr
wird ein erhebliches Potenzial bezliglich Effizienzsteige-
rung des Verkehrssystems, Entlastung der Umwelt
(von Luftschadstoffen, Larm, CO,) und Forderung der
Gesundheit bescheinigt. Der Bund strebt daher seit
einigen Jahren eine Erhéhung des Langsamverkehrs-
anteils im Personenverkehr an und fordert Massnahmen
zugunsten des Langsamverkehrs mit Beitrdgen auf Basis
des Infrastrukturfondsgesetzes (IFG).

Die Gesamtkosten des Langsamverkehrs beliefen sich
2010 auf 5,9 Milliarden Franken. Hiervon entfielen
2,8 Milliarden Franken auf den Fuss- und 3,2 Milliarden
Franken auf den Veloverkehr. Insgesamt machte der
Langsamverkehr rund 6% der gesamten Verkehrskosten
aus, was bezogen auf die stindige Wohnbevoélkerung
760 Franken pro Person entsprach.

Sowohl im Fuss- als auch im Veloverkehr fiel der
grosste Kostenanteil als Folge von Unféllen an, ndm-
lich in der Héhe von je 2,2 Milliarden Franken (G7.2).

Kosten des Langsamverkehrs nach Kostenkategorien, 2010 G7.2
Mio. Franken Rappen pro Personenkilometer
3500 160 v
3169 4
—16
140
3000 2781
—28
120
2500
100 102
2000 2158
2157 80
1500
—7
1000
40
571 43 27
500 20
596
423 20
o o
zu Fuss Velo zu Fuss Velo
I nfrastruktur [ Verkehrsmittel Unfille Umwelt und Gesundheit
Quelle: BFS - Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS, Neuchatel 2015
Unfallkosten pro Personenkilometer Beriicksichtigt sind dabei nur Unfille, die von den
im Strassenverkehr, 2010 G73 | angsamverkehrsteilnehmenden selbst verursacht
H O,
Rappen pro Personenkilometer wurden. Den Grossteil der Unfallkosten, 89% wenn
120 Fuss- und Veloverkehr zusammen betrachtet werden,
o0 102 machten immaterielle Kosten wie erlittenes Leid oder
1 . . .
verlorene Lebensjahre aus. Dagegen fielen materielle
80 Unfallkosten (zum Beispiel Heilungskosten) wenig ins
67 Gewicht. Allerdings stehen den Unfallkosten weit ho-
60 here positive Gesundheitseffekte des Langsamverkehrs
43 von 12,3 Milliarden Franken gegentber. Der Grossteil
40 davon kommt jedoch den Verkehrsteilnehmenden selbst
zugute und ist daher fur die KFV-Statistik nicht relevant
20 ) (Erklarung zum Gesundheitsnutzen siehe Box auf Seite 45).
o 1 Pro zuriickgelegtem Personenkilometer beliefen sich
Privatcars  Personen- | ZuFuss  Motorrad, Velo die Unfallkosten beim Fussverkehr auf 43 Rappen und
wagen Mofa

Verkehrsmittel
ohne Aufprallschutz

Verkehrsmittel
mit Aufprallschutz

Quelle: BFS - Statistik der Kosten
und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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beim Veloverkehr auf 102 Rappen (G7.3). Dass diese
Werte deutlich tGber jenem der Personenwagen (6 Rap-
pen pro Personenkilometer) lagen, ist einerseits auf den
fehlenden Aufprallschutz durch eine Karosserie oder
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Sicherheitsgurte zurlickzuftihren, aber auch auf das in
Bezug auf die zurlickgelegte Strecke deutlich héhere Un-
fallrisiko als beim Auto.

Den zweitgrossten Kostenfaktor im Langsamverkehr
bildeten die Ausgaben fir Infrastruktur (insgesamt
1,0 Milliarden Franken). Pro zuriickgelegtem Personen-
kilometer lagen diese mit 12 Rappen im Fuss- und
20 Rappen im Veloverkehr ebenfalls deutlich héher als
im privaten motorisierten Strassenverkehr (7 Rappen pro
Personenkilometer). Dies erklart sich dadurch, dass dem
Langsamverkehr ein ebenso feingliedriges wie flachen-
deckendes Netz an Geh- und Velowegen zur Verfiigung
gestellt wird, welches gemessen an den darauf zuriick-
gelegten Kilometern weniger intensiv genutzt wird als
die den Autos vorbehaltenen Teile des Strassennetzes.
Im Gegensatz zu den meisten anderen Verkehrsformen
wiirden mehr Fussganger oder Velofahrer allerdings nur
geringe zusatzliche Infrastrukturkosten verursachen.
Verkehrsmittelkosten fallen im Langsamverkehr nur fir
Velos an. 2010 betrugen sie 0,6 Milliarden Franken.

7.3 Finanzierung

7.3.1 Fussverkehr

Die Infrastruktur fur die Fussgéngerinnen und Fussgan-
ger wird von der 6ffentlichen Hand, vor allem von den
Kantonen und Gemeinden, finanziert. Sie verursachte
2010 Kosten von 0,6 Milliarden Franken (G7.4). Ausser-
dem tbernahm die 6ffentliche Hand 60 Millionen Fran-

LANGSAMVERKEHR

ken an Unfallkosten (zum Beispiel fiir Polizeieinsatze).
Somit beliefen sich die von der 6ffentlichen Hand direkt
getragen Kosten auf insgesamt 0,7 Milliarden Franken.
Der Grossteil der Unfallkosten (1,8 Milliarden Franken)
fiel durch selbst erlittenes Leid oder verlorene Lebens-
jahre auf die Verkehrsnutzenden selbst zurtick. Die rest-
lichen Unfallkosten (0,3 Milliarden Franken) sowie samt-
liche Umwelt- und Gesundheitskosten (28 Millionen
Franken) gingen zundchst zulasten der Allgemeinheit.

Da im Fussverkehr keine verkehrsspezifischen Steu-
ern oder Abgaben erhoben werden, betrugen die von
der &ffentlichen Hand nach Berticksichtigung saémtlicher
Transferleistungen getragenen Kosten ebenfalls 0,7 Mil-
liarden Franken. Den von der Aligemeinheit direkt ge-
tragenen Kosten fiir den Fussverkehr von 0,4 Milliarden
Franken stand ein ebenfalls vom Fussverkehr geschaffe-
ner externer Gesundheitsnutzen (sieche Box auf Seite 45)
in der Hohe von 0,9 Milliarden Franken gegenliber (zum
Beispiel in Form tieferer Krankenkassenpramien). Per
Saldo entstand fir die Allgemeinheit somit ein Nutzen
von 0,5 Milliarden Franken. Denn der externe Gesund-
heitsnutzen ist wie eine Transferleistung der Fussgange-
rinnen und Fussgdnger zu Gunsten der Allgemeinheit zu
werten.

Die Verkehrsnutzenden erbrachten unter Einbezug
der externen Gesundheitsnutzen Leistungen in der Hohe
von insgesamt 2,6 Milliarden Franken. Hiervon dienten
2,1 Milliarden der Deckung der im Fussverkehr entstan-
denen Kosten, und 0,5 Milliarden (entspricht dem Leis-
tungsblock tiber der gestrichelten Linie) kamen der All-
gemeinheit zugute.

Finanzierung des Fussverkehrs, 2010 G74
Mio. Franken
3000
2781 2781 2781 Kostenentstehung
U5y 2643 Umwelt und Gesundheit
374 4
2500 " Unfalle
B nfrastruktur
892
2000 Kostentriager
Allgemeinheit
Offentliche Hand
1500 Bl Verkehrsnutzende
Leistungen der Verkehrsnutzenden
1000 1751 Externer Gesundheitsnutzen

500

Finale

Direkte

Kostenentstehung Kostentrager

Selbst getragene Unfall-
kosten

Leistungen der
Verkehrsnutzenden

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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7.3.2 Veloverkehr

Auch beim Veloverkehr wurden die gesamten Infrastruk-
turkosten (0,4 Milliarden Franken) von der 6ffentlichen
Hand tibernommen (G7.5). Hinzu kam eine Beteiligung
an den Unfallkosten in der Hohe von 67 Millionen Fran-
ken, sodass die 6ffentliche Hand fur Kosten in der Hohe
von insgesamt 0,5 Milliarden Franken aufkam. Die Velo-
fahrerinnen und Velofahrer finanzierten die Verkehrsmittel
(0,6 Milliarden Franken) und Ubernahmen 1,7 Milliarden
Franken an Unfallkosten. Gesamthaft trugen die Verkehrs-
nutzenden demnach direkte Kosten von 2,3 Milliarden
Franken. Auf die Allgemeinheit entfielen zunachst 0,4 Mil-
liarden Franken an restlichen Unfallkosten sowie 16 Millio-
nen Franken an Umwelt- und Gesundheitskosten.

Bei den finalen Kostentrdgern war der von der 6ffent-
lichen Hand getragene Kostenblock genau gleich gross
wie bei den direkten Kostentragern, da — wie schon
beim Fussverkehr — keinerlei Transferleistungen zu Guns-
ten der offentlichen Hand erfolgten. Dagegen reduzier-
ten sich die zunachst von der Allgemeinheit getragenen
Kosten dank des externen Gesundheitsnutzens des Velo-
verkehrs um 0,4 Milliarden auf nur noch 11 Millionen
Franken, wahrend sich im Gegenzug der von den Ver-
kehrsnutzenden getragene Kostenteil um die gleichen
0,4 Milliarden Franken erhdhte. Unter dem Strich trugen
die Velofahrerinnen und Velofahrer somit Kosten von
2,7 Milliarden Franken respektive 84% der durch den
Veloverkehr insgesamt entstandenen Kosten.

Externer Gesundheitsnutzen des Langsamverkehrs

Die korperliche Aktivitat des Zufussgehens oder Velofahrens
wirkt sich positiv auf die Gesundheit aus, was sich auch aus
volkswirtschaftlicher Sicht bezahlt macht. Der gesamte
volkswirtschaftliche Gesundheitsnutzen des Langsamver-
kehrs wurde fur das Jahr 2010 mit 12,3 Milliarden Franken
beziffert. Der grosste Teil davon ging zu Nutzen der Ver-
kehrsteilnehmenden selbst (11,0 Milliarden Franken). Dieser
individuelle Nutzen wird in der KFV-Statistik nicht bertick-
sichtigt (genauso wenig wie zum Beispiel der personliche
Nutzen, den ein Autofahrer aus einer Einkaufsfahrt ziehen
mag).

Aber auch die Gesellschaft als Ganze profitiert davon, dass
Velofahrende sowie Fussgangerinnen und Fussganger dank
korperlicher Aktivitat gestinder sind: Beispielsweise fallen in
der Wirtschaft weniger krankheitsbedingte Arbeitsausfalle
an, und im Gesundheitswesen sinken die Behandlungskos-
ten. Die Krankenversicherungspramien werden dadurch ftr
alle Versicherten giinstiger. Diese und dhnliche positive Aus-
wirkungen auf Dritte werden als externer Gesundheitsnut-
zen des Langsamverkehrs bezeichnet und in der KFV-Statis-
tik als Transferleistung berticksichtigt. Insgesamt belief er
sich 2010 auf 1,3 Milliarden Franken. Dem Gesundheitsnut-
zen gegenlaufige Effekte (beispielsweise héhere Gesund-
heitsausgaben durch Velounfalle) werden in der KFV-Statis-
tik bereits im Rahmen der Unfallkosten berticksichtigt. Bei
anderen Verkehrsformen sind bisher keine nennenswerten
respektive quantifizierbaren externen Nutzen des Verkehrs
nachgewiesen.

Finanzierung des Veloverkehrs, 2010 G75
Mio. Franken
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Quelle: BFS - Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS, Neuchéatel 2015
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Im Linien- und Charterverkehr wurden in der Schweiz
2010 18-mal mehr Flugpassagiere gezéhlt als noch im
Jahr 1960, namlich 39,0 Millionen. Mittlerweile benut-
zen die Einwohnerinnen und Einwohner der Schweiz fiir
mehr als einen Viertel der jéhrlich zurtickgelegten Dis-
tanzen das Flugzeug, was pro Person durchschnittlich
5200 geflogenen Kilometern entspricht (Strecken im In-
und Ausland). Die sogenannte General Aviation (Defi-
nition siehe Box) mit meist kleineren Luftfahrzeugen ist
hinsichtlich Passagieraufkommen zwar kaum von Bedeu-
tung, generiert jedoch mehr als zwei Drittel aller Starts
und Landungen auf Schweizer Flugpldtzen. Wegen der
stark gewachsenen Bedeutung des Luftverkehrs wurde
die KFV-Statistik 2010 erstmals auch auf den Linien- und
Charterverkehr, die General Aviation sowie die Giterluft-
fahrt ausgedehnt.
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Arten des Luftverkehrs in der KFV-Statistik

Linien- und Charterverkehr

Als Linienverkehr werden regelmassig angebotene gewerbs-
madssige Flugverbindungen bezeichnet. Im Gegensatz dazu
handelt es sich beim Charterverkehr um gelegentliche Flug-
verbindungen, wobei Reiseveranstalter von einer Fluggesell-
schaft einzelne oder saisonale Fliige durchfiihren lassen. Im
Rahmen der KFV-Statistik werden ausschliesslich Personen-
fliige zum Linien- und Charterverkehr gezéhlt.

General Aviation

Als General Aviation wird die gesamte Zivilluftfahrt mit Aus-
nahme des Linien- und Charterverkehrs bezeichnet. Die Luft-
fahrzeuge werden in der Regel von kleineren Firmen, Vereinen
oder Privatpersonen betrieben. Die KFV-Statistik berticksich-
tigt nur die Flugbewegungen von Motorflugzeugen und Heli-
koptern, welche dem Personenverkehr dienen und auf Lan-
desflughédfen oder Regionalflugplatzen stattfinden. Nicht
erfasst sind somit Segelfliige, Heissluftballone und Luftschiffe
sowie samtliche Flugbewegungen auf Flugfeldern, Heliports
oder Gebirgslandeplétzen.

Glterluftfahrt

Zur Guterluftfahrt zéhlen in der KFV-Statistik saimtliche Flug-
verbindungen fir Luftfracht und -post ab Landesflughéfen
und Regionalflugpldtzen. Ebenfalls beriicksichtigt werden
die im Linien- und Charterverkehr mittransportierten Frach-
ten (Belly Freight). Nicht erfasst werden dagegen samtliche
Transportfliige ab Flugfeldern und Heliports.
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8.2 Hohe und Entstehung der Kosten

Im Jahr 2010 beliefen sich die Gesamtkosten des Luft-
verkehrs auf 6,4 Milliarden Franken. Davon machte
der Linien- und Charterverkehr mit 5,2 Milliarden Fran-
ken den Grossteil aus (G8.1). Auf die General Aviation
und die Guterluftfahrt entfielen 0,5 beziehungsweise
0,7 Milliarden Franken. Diese Werte beruhen auf dem
Halbstreckenprinzip (siehe Box), wéhrend fiir die an-
deren Verkehrstrager das Territorialitdtsprinzip zur An-
wendung kam.

Halbstreckenprinzip im Luftverkehr

Anders als beim Strassen- und Schienenverkehr verwendet
die KFV-Statistik beim Luftverkehr nicht das Territorialitéts-
prinzip (Kosten auf Schweizer Hoheitsgebiet), sondern das
Halbstreckenprinzip. Dies bedeutet, dass bei internationalen
Fligen die an den Schweizer Flugpldtzen anfallenden Kosten
sowie die Hélfte der Flugkosten eingerechnet werden. Die
Kosten von Uberfliigen (ohne Start oder Landung in der
Schweiz) bleiben unberticksichtigt.

Dieses Vorgehen hat verschiedene Griinde (siehe auch Me-
thodenbericht): Die von der Schweiz aus abfliegenden Pas-
sagiere sind fur die gesamten von ihnen verursachten Kos-
ten verantwortlich, nicht nur fir den kleinen Teil bis zur
Landesgrenze. Zudem kénnen auf diese Weise auch Fliige
Uber internationalen Gewadssern einem Verursacher zuge-
wiesen werden. Wiirden umgekehrt die relativ teuren Kos-
ten fur Start und Landung nur auf die relativ kurze Strecke
bis zur Schweizer Landesgrenze verteilt, fielen die Kilometer-
kosten des Luftverkehrs unrealistisch hoch aus.

Kosten des Luftverkehrs nach Kostenkategorien, 2010

Die Ausgaben fir die Verkehrsmittel stellen bei allen
Luftverkehrsformen die mit Abstand wichtigste Kos-
tenkategorie dar. Am hochsten war ihr Anteil 2010 mit
79% bei der Guterluftfahrt, gefolgt vom Linien- und
Charterverkehr mit 63% und der General Aviation mit
56%. Die Infrastrukturkosten, zu denen im Luftver-
kehr auch die Auslagen fir die Flugsicherung geho-
ren, machten beim Linien- und Charterverkehr 22%
der Kosten aus, bei der General Aviation 23% und bei
der Guterluftfahrt 8%. Von Bedeutung waren auch die
Umwelt- und Gesundheitskosten, wobei es sich gross-
tenteils um Klimaschaden aufgrund von CO,-Emissio-
nen handelte. Ihr Kostenanteil lag zwischen 12% bei
der Guterluftfahrt und 17% bei der General Aviation.
Die Unfallkosten sind beim Flugverkehr im Allgemei-
nen sehr niedrig — allenfalls mit Ausnahme des Gene-
ral-Aviation-Verkehrs, bei welchem ihr Anteil immerhin
3% betrug.

G 8.1
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8.3 Finanzierung

8.3.1 Linien- und Charterverkehr

Die Transportunternehmen (Fluggesellschaften, Flugha-
fenbetreiber und Flugsicherungsdienste) trugen als di-
rekte Kostentrdger fast die gesamten Infrastruktur- und
Verkehrsmittelkosten sowie einen Teil der Unfallkosten,
zusammen 4,4 Milliarden Franken (G 8.2). Ein bedeu-
tender Teil (0,8 Milliarden Franken) der direkten Luftver-
kehrskosten ging des Weiteren zulasten der Allgemein-
heit, indem diese vorerst die gesamten Umwelt- und
Gesundheitskosten Gbernahm. Eher bescheiden waren
im Vergleich dazu die von der 6ffentliche Hand und von
den Verkehrsteilnehmenden direkt tbernommenen Kos-
ten: Erstere kam fur hoheitliche Sicherheitskosten von

8 Millionen Franken auf, Letztere fiir Unfallkosten von
4 Millionen Franken (vor allem immaterielle Kosten auf-
grund verminderter Gesundheit oder entgangener Le-
bensjahre).

Anschliessend Ubernahmen die Verkehrsnutzenden
von den Transportunternehmen in Form von Ticketkos-
ten und Flughafentaxen Kosten in der Hohe von 4,4 Mil-
liarden Franken. Zusammen mit den bereits genannten
Unfallkosten trugen die Flugpassagiere damit letztlich
84% der gesamten Luftverkehrskosten. Der von der All-
gemeinheit getragene Kostenblock reduzierte sich durch
die den Verkehrsunternehmen auferlegten larm- und
emissionsabhdngigen Gebiihren um 31 auf 755 Millio-
nen Franken. Der 6ffentlichen Hand wiederum entstan-
den durch den Linien- und Charterverkehr finale Kosten

Finanzierung des Linien- und Charterverkehrs, 2010

LUFTVERKEHR

von 21 Millionen Franken — zu den urspriinglich Gber-
nommenen Sicherheitskosten kamen Beitrdge des Bun-
des an internationale Flugsicherungsdienste und Zivilluft-
fahrtbehorden hinzu. Die Verkehrsunternehmen konnten
einen Grossteil, aber nicht alle ihre Auslagen fur Ver-
kehrsmittel und Infrastrukturen an die Flugpassagiere
weitergeben: Es blieb ein ungedeckter Rest von 15 Mil-
lionen Franken. Hinzu kamen die besagten larm- und
emissionsabhdngigen Geblhren von 31 Millionen Fran-
ken. Insgesamt resultierte fiir die Fluggesellschaften und
Flughafenbetreiber somit ein Defizit aus dem Linien- und
Charterfluggeschaft von 46 Millionen Franken, welches
sie als finale Kostentrdger zu tibernehmen hatten. Diese
Verluste konnten sie jedoch in der Regel durch Gewinne
aus anderen Geschéftsbereichen, dem sogenannten
«Non-Aviation-Bereich» (siehe Box), kompensieren.

Non-Aviation

Als «Non-Aviation» werden samtliche Geschéftsfelder der
Fluggesellschaften und Flughafenbetreiber bezeichnet,
welche nicht zur Fliegerei im engeren Sinne gehéren. Dazu
zdhlen etwa der Verkauf von Waren in Flugzeugen, die Ver-
mietung von Geschéftsflaichen auf Flughafen oder der Be-
trieb von Parkhdusern. Der Non-Aviation-Bereich spielt bei
der Finanzierung des internationalen Flugverkehrs eine
wichtige Rolle. Grund dafur ist, dass die Einnahmen aus Ti-
cketverkaufen und Flughafentaxen hdufig nicht ausreichen,
um die betriebswirtschaftlichen Kosten des Flug- beziehungs-
weise Flughafenbetriebs zu decken. Die Fluggesellschaften
und Flughafenbetreiber versuchen daher, ihre Verluste aus
dem Kerngeschaft durch Gewinne aus Nebengeschéaften
auszugleichen. Letztere beliefen sich in der Schweiz 2010
auf 202 Millionen Franken.
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LUFTVERKEHR

8.3.2 General Aviation

Die Transportunternehmen (Flugsicherung, Flugplatz- und
Luftfahrzeugbetreiber, hier inklusive der privaten Luftfahr-
zeugbetreiber) trugen 2010 zunéchst samtliche Infrastruk-
tur- und Verkehrsmittelkosten in der Hohe von 406 Milli-
onen Franken sowie 9 Millionen Franken an Unfallkosten
(G8.3). Die Umwelt- und Gesundheitskosten und ein klei-
ner Teil der Unfallkosten (zusammen 89 Millionen Fran-
ken) gingen vorerst zulasten der Allgemeinheit. Auf die
Verkehrsteilnehmenden schliesslich entfielen direkt 4 Milli-
onen Franken an Unfallkosten (beispielsweise in Form von
erlittenem Leid oder verlorenen Lebensjahren).

Nach Berticksichtigung samtlicher Transferleistun-
gen reduzierten sich die von der Allgemeinheit getra-
genen Kosten dank der von den Verkehrsunternehmen
entrichteten larm- und emissionsabhangigen Gebihren
um 3 auf 86 Millionen Franken. Wahrend die Luftfahr-
zeugbetreiber die direkt getragenen Kosten vollumfang-
lich durch ihre Einnahmen aus den Transportentgelten de-
cken konnten, verblieben den Flughafenbetreibern und
der Flugsicherung 70 Millionen Franken an Verlusten. Die
Verkehrsnutzenden Gibernahmen letztlich sémtliche Kos-
ten fuir den Betrieb der Luftfahrzeuge sowie die bereits
genannten 4 Millionen Franken Unfallkosten, was einem
Total von 353 Millionen Franken entsprach.

8.3.3 Giiterluftfahrt

Die Finanzierung der Guterluftfahrt wurde bereits in

Kapitel 5.3 beschrieben. Im Gegensatz zur Personen-
luftfahrt liegen hier keine detaillierteren Daten vor, die
eine Aufschllsselung in Unterkategorien ermoglichen

wirden.

Finanzierung der General Aviation, 2010 G 8.3
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UNFALL-, UMWELT- UND GESUNDHEITSKOSTEN (INKLUSIVE EXTERNER KOSTEN)

9 Unfall-, Umwelt- und Gesundheits-
kosten (inklusive externer Kosten)

9.1 Besonderheit der Unfall-, Umwelt-
und Gesundheitskosten

In den bisherigen Kapiteln wurden die vier Kategorien Infra-
struktur-, Verkehrsmittel , Unfall- sowie Umwelt- und Ge-
sundheitskosten unterschieden. Die beiden letztgenannten
Kategorien werden bei der individuellen Verkehrsmittelwahl
héufig vernachldssigt und in der politischen Diskussion je
nach Interessenlage entweder bewusst negiert oder gezielt
als Argument eingesetzt. Nachfolgend werden die Unfall-,
Umwelt- und Gesundheitskosten detaillierter analysiert
(Kapitel 9.2 und 9.3). Ein betrachtlicher Teil von ihnen wird
nicht von den Verursachenden tibernommen, sondern auf
andere Personen abgewdlzt. Diese sogenannten externen
Kosten werden im Kapitel 9.3 genauer betrachtet. Noch
detailliertere Informationen zu den externen Unfall-, Um-
welt- und Gesundheitskosten (und -nutzen) des Verkehrs
bietet die entsprechende Publikation des Bundesamtes fiir
Raumentwicklung (ARE 2014).

Unfallkosten des Verkehrs, 2010

9.2 Unfallkosten

Der Strassen-, Schienen- und Luftverkehr verursachte
2010 Unfallkosten in der Hohe von insgesamt 12,0 Milli-
arden Franken. Dieser Betrag fiel beinahe vollumféanglich,
namlich zu mehr als 99%, im Strassenverkehr an (G9.1).
Die hochsten Kosten generierte dabei mit 6,8 Milliarden
Franken der private motorisierte Personenverkehr. Aber
auch der Langsamverkehr verursachte mit 4,3 Milliarden
Franken relativ hohe Unfallkosten. Deutlich tiefer lagen
die entsprechenden Werte beim Strassengtterverkehr
(0,6 Milliarden Franken) und beim &ffentlichen Strassen-
verkehr (0,1 Milliarden Franken).

Die Unfallkosten kdnnen entsprechend ihrer Entstehung
in vier Typen unterteilt werden (siehe Box auf Seite 51).
Rund 70% aller Unfallkosten entfielen auf immaterielle
Personenschdden, 18% auf Sachschdden, 8% auf materi-
elle Personenschaden und 4% auf Polizei- und Rechtsfolge-
kosten.
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UNFALL-, UMWELT- UND GESUNDHEITSKOSTEN (INKLUSIVE EXTERNER KOSTEN)

Typen von Unfallkosten

Die KFV-Statistik unterscheidet vier Typen von Unfallkosten:

e Materielle Personenschdden: Medizinische Heilungs-
kosten; Produktionsausfallkosten fiir die Gesellschaft,
Wiederbesetzungskosten fir Arbeitgebende; Administra-
tivkosten bei Unfall-, Invaliden-, Kranken- und Pensions-
versicherungen

e Immaterielle Personenschdden: Kosten durch Leid,
Schmerz, Schock; Beeintrachtigung der Lebensqualitat
durch Unfallfolgen; entgangene Lebensjahre durch vor-
zeitigen Unfalltod

e Sachschdden: Schaden an Fahrzeugen, Immobilien,
Verkehrsinfrastrukturen und transportierten Gutern;
Administrativkosten der Haftpflicht-, Kasko- und Motor-
fahrzeuginsassenversicherungen

e Polizei- und Rechtsfolgekosten: Polizeikosten fur Unfall-
aufnahme, Verkehrsregelung, Rapporte, Zeugenbefra-
gungen etc.; Kosten allfalliger Rechtstreitigkeiten
(Gerichtskosten, Anwaltskosten, Kosten fir Expertisen);
Administrativkosten der Rechtsschutzversicherungen

Bei Unféllen zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln werden

die Kosten dem verursachenden Verkehrsmittel angelastet.

Der Anteil der Personenschdden war beim Langsam-
verkehr mit 99% dominant, wobei insbesondere die im-
materiellen Personenschdden (89%) ins Gewicht fielen.
Auch bei den Ubrigen Formen des Personenverkehrs
dominierten die Personenschaden — nur auf der Schiene
Uberwogen (mit einem Anteil von 63%) die Sachschaden.

Umwelt- und Gesundheitskosten des Verkehrs, 2010

Letzteres gilt auch fiir die verschiedenen Formen des Gii-
terverkehrs. Die Polizei- und Rechtsfolgekosten fielen bei
samtlichen der hier unterschiedenen Verkehrsformen nur
wenig ins Gewicht. Den gréssten Anteil machten sie mit
8% beim Personenverkehr auf der Schiene aus.

9.3 Umwelt- und Gesundheitskosten

Der Verkehr wirkt sich — wie auch andere Gesellschafts-
bereiche — negativ auf unsere Umwelt und die mensch-
liche Gesundheit aus. Die dadurch entstandenen Kosten
summierten sich 2010 auf insgesamt 8,5 Milliarden Fran-
ken (G9.2). Am meisten Kosten verursachte dabei mit
4,8 Milliarden Franken der private motorisierte Perso-
nenverkehr auf der Strasse. Ins Gewicht fielen auch der
Strassengtterverkehr mit 1,7 Milliarden Franken und der
Personenverkehr in der Luft mit 0,9 Milliarden Franken.
Die tibrigen Verkehrsformen verursachten — in absoluten
Zahlen gemessen — deutlich tiefere Umwelt- und Ge-
sundheitskosten.

Innerhalb der Umwelt- und Gesundheitskosten kann
zwischen den Ursachen Klima, Larm, Luft sowie Ubrige
unterschieden werden (siehe Box auf Seite 52). Abgese-
hen von der zuletzt genannten Sammelkategorie waren
es die Luftverschmutzungskosten, welche mit 28% den
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* Fur den Luftverkehr wurde anstelle des Territorialitatsprinzips das Halbstreckenprinzip angewendet.

Quelle: BFS - Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV); ARE — Externe Effekte des Verkehrs

2015 BFS KOSTEN UND FINANZIERUNG DES VERKEHRS - JAHR 2010

© BFS, Neuchatel 2015

51



UNFALL-, UMWELT- UND GESUNDHEITSKOSTEN (INKLUSIVE EXTERNER KOSTEN)

grossten Teil am Total der Umwelt- und Gesundheits-
schdden ausmachten. Auf die Klimaschdden entfielen
24%, auf die Lirmkosten 22%. Die Klimaschaden tru-
gen vor allem im Luftverkehr viel zu den Umwelt- und
Gesundheitskosten bei (72% in der Personen- und 73%
in der Guterluftfahrt). Die Larmkosten waren anteilsmas-
sig beim Schienenglterverkehr besonders gross (53%),
wéhrend die durch Luftverschmutzung entstandenen
Kosten beim &ffentlichen Strassenverkehr den hochsten
Anteil erreichten (45%).

Typen von Umwelt- und Gesundheitskosten

Die KFV-Statistik unterscheidet vier Typen von verkehrs-

bedingten Umwelt- und Gesundheitskosten:

e Luft: durch verkehrsbedingte Luftverschmutzung ver-
ursachte Gesundheitskosten, Gebdudeschiden, Ernte-
ausfalle, Waldschdden und Biodiversitatsverluste

e Ldrm: durch Verkehrslarm verursachte Gesundheitsscha-
den, Verminderung der Lebensqualitdt, Wertverminde-
rung von Immobilien

e Klima: Vermeidungskosten flr durch Emissionen des Ver-
kehrs verursachte Klimaschdden (zum Beispiel Rlickgang
der Gletscher, Beeintrachtigung der Lebensmittelproduk-
tion, der Infrastruktur und der Energieversorgung durch
zunehmend extreme Wetterereignisse, Gesundheitsscha-
den durch Hitzestress, Schiden an Okosystemen)

o Ubrige: beispielsweise Habitatsverluste und -fragmentie-
rung durch Verkehrsinfrastrukturen, Bodenschaden durch
toxische Stoffe, diverse Umwelt- und Gesundheitskosten
durch dem eigentlichen Verkehr vor- und nachgelagerte
Prozesse (zum Beispiel Bau und Entsorgung von Fahrzeu-
gen und Verkehrsinfrastruktur)

Zusammenhang zwischen Gesamtkosten, privaten und externen Kosten

Bisher wurden jeweils simtliche Kosten betrachtet,
welche der Gesellschaft (darin eingeschlossen die Ver-
kehrsteilnehmenden selbst) aus den Verkehrsunféllen
sowie den verkehrsbedingten Umwelt- und Gesund-
heitsschaden erwachsen. Ein bestimmter Teil der Ver-
kehrskosten ist aus verkehrspolitischer Sicht jedoch von
besonderem Interesse, ndmlich die sogenannten exter-
nen Kosten.

Von externen Kosten wird gesprochen, wenn diese
nicht von den Verursachenden selbst, sondern von Drit-
ten getragen werden (G 9.3). Die Abwaélzung auf Un-
beteiligte — oft auf die Allgemeinheit — erklart auch ihre
politische Brisanz. Im Bereich der Unfall-, Umwelt- und
Gesundheitskosten entstehen externe Kosten zum Bei-
spiel dann, wenn Teile der Bevolkerung aufgrund ver-
kehrsbedingter Schadstoffemissionen an Erkrankungen
der Atemwege leiden.

Im Unterschied zu den externen Kosten werden die
privaten Kosten von den Verkehrsteilnehmenden selbst
getragen. Zu den privaten Kosten gehoren beispielsweise
samtliche Heilungskosten, fir welche verletzte Unfallver-
ursacher (Auto- und Velofahrende etc.) selbst aufzukom-
men haben. Die Summe von privaten und externen Kos-
ten wird in der KFV-Statistik als Gesamtkosten, in der
Okonomie als soziale Kosten bezeichnet.

Da die externen Kosten die Konsumentscheidun-
gen der Verursachenden kaum beeinflussen, entsteht ein
Marktversagen, welches zu Wohlfahrtsverlusten fiihrt.
Dies kann durch politische Massnahmen korrigiert wer-
den. Mittels zumeist staatlicher Lenkungseingriffe wird
der Preis der Mobilitat fur die Verursachenden erhoht,

Go.3

Gesamtkosten (=soziale Kosten)
(Kosten fur Infrastruktur, Verkehrsmittel, Unfille, Umwelt und Gesundheit)

Direkt von Verursachenden getragene Kosten
(private Kosten vor Internalisierung)

Private Kosten
(nach Internalisierung)

Direkt von Dritten getragene Kosten
(externe Kosten vor Internalisierung)

|

Internalisierungsbeitrige

|

Externe Kosten
(nach Internalisierung)

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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UNFALL-, UMWELT- UND GESUNDHEITSKOSTEN (INKLUSIVE EXTERNER KOSTEN)

um so den Konsum zu senken. Solche Internalisierungs-
beitrdge zur Verminderung der externen Kosten sind im
Verkehrsbereich der Klimarappen auf Treibstoffe, Teile
der Schwerverkehrsabgabe sowie die larm- und emissi-
onsabhdngigen Geblihren im Flugverkehr. Kalkulatorisch
vermindern sich dadurch die externen Kosten (G9.3). Im
Idealfall fliessen die Internalisierungsbeitrage direkt an
die von den negativen Auswirkungen betroffenen Perso-
nen. Meist verwendet der Staat die Internalisierungsbei-
trage aber zur Finanzierung von Lenkungsmassnahmen.
So wird beispielsweise ein Grossteil der Ertrage der leis-
tungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) fir Ei-
senbahnprojekte und somit in die Verkehrsverlagerung
von der Strasse auf die Schiene investiert. Die von den
Schaden Betroffenen profitieren davon — allerdings nur
indirekt.

Die hochsten externen Unfall-, Umwelt- und Gesund-
heitskosten verursachte 2010 mit 5,5 Milliarden Fran-
ken der private motorisierte Strassenverkehr (G9.4). Es
folgten der Langsamverkehr und der Strassengtterver-
kehr mit je 0,9 Milliarden und die Personenluftfahrt mit
0,8 Milliarden Franken.

Im Langsamverkehr stand den externen Kosten ein
externer Nutzen von 1,3 Milliarden Franken gegeniber.
Dieser Betrag kam dadurch zustande, dass sich die posi-
tiven Gesundheitseffekte des Zufussgehens und Velofah-
rens auch aus volkswirtschaftlicher Sicht bezahlt machen,
etwa in Form eingesparter Produktionsausfélle infolge
krankheitsbedingter Absenzen flr Arbeitgeber (siehe
Box auf Seite 45). Neben dem externen Gesundheitsnut-
zen des Langsamverkehrs sind bisher keine anderen nen-
nenswerten respektive quantifizierbaren externen Nut-
zen des Verkehrs nachgewiesen.

Im Strassengiterverkehr wéren die externen Kos-
ten weit hoher ausgefallen, wenn die Verkehrsnutzen-
den nicht insgesamt 0,9 Milliarden Franken an Internali-
sierungsbeitrdgen entrichtet hatten. Den Grossteil davon
machte jener Teil der LSVA aus, der nicht zur Deckung
der Strasseninfrastrukturkosten benétigt wurde.

Private und externe Unfall-, Umwelt- und Gesundheitskosten, 2010 G9.4
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* Fir den Luftverkehr wurde anstelle des Territorialitétsprinzips das Halbstreckenprinzip angewendet.

Quelle: BFS - Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV); ARE — Externe Effekte des Verkehrs
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UNFALL-, UMWELT- UND GESUNDHEITSKOSTEN (INKLUSIVE EXTERNER KOSTEN)

Externe Unfall-, Umwelt- und Gesundheitskosten im Personenverkehr, 2010

G9.5

Rappen pro Personenkilometer

Externe Unfall-,
Umwelt- und

12,6 ]
§ 10 Gesundheitskosten
3 I Externer Gesundheitsnutzen
5 6,2
' 4,8
0 21 2,7
-5
o
B
& -10
z
15 -18,0
-20
Privater Offentlicher Langsam-
motorisierter Strassen- verkehr
Verkehr verkehr
Strasse Schiene Luft*

* Fur den Luftverkehr wurde anstelle des Territorialitatsprinzips das Halbstreckenprinzip angewendet.

Quelle: BFS - Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV);
ARE - Externe Effekte des Verkehrs

Prozentual betrachtet waren die Anteile der priva-
ten Kosten an den gesamten Unfall-, Umwelt und Ge-
sundheitskosten beim Schienen- und Luftverkehr weit-
aus kleiner als beim Strassenverkehr. Der Grund daftr ist
der, dass es sich bei den privaten Kosten fast ausschliess-
lich um selbst getragene Unfallkosten handelte. Im Falle
des Schienen- und des Luftverkehrs fielen davon so gut
wie keine an.

Der internalisierte Anteil an den gesamten Unfall-,
Umwelt- und Gesundheitskosten war im Strassengiiter-
verkehr (aufgrund der LSVA) mit 39% klar am hochs-
ten. Nennenswerte Internalisierungen waren auch beim
Luftverkehr zu verzeichnen (4%), wo sie in Form von
[&rm- und emissionsabhdngigen Geblhren geleistet
wurden.

Wenn die externen Unfall-, Umwelt- und Gesund-
heitskosten mit den Verkehrsleistungen in Beziehung ge-
setzt werden, ist es der Langsamverkehr, der mit 13 Rap-
pen pro Personenkilometer den hdchsten Wert aufweist
(G9.5). Wichtigster Kostentreiber waren dabei die Un-
félle mit einem Anteil von 95%. Zugleich entstand beim
Langsamverkehr aber auch ein externer Nutzen von
18 Rappen pro Kilometer. Per Saldo profitiert die Allge-
meinheit demnach vom nicht motorisierten Verkehr.

Beim Guterverkehr waren es die Lufttransporte, wel-
che gemessen an der Transportleistung am meisten ex-
terne Kosten verursachten, ndmlich rund 8 Rappen pro
Tonnenkilometer (G9.6). Diese sind nahezu vollstandig
auf Klimaschaden zurtickzuftihren.
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Externe Unfall-, Umwelt- und Gesundheitskosten

im Guterverkehr, 2010 G9.6

8 Rappen pro Tonnenkilometer

5,0

2,9

Strasse Schiene Luft*
* Fur den Luftverkehr wurde anstelle des Territorialitétsprinzips das Halbstreckenprinzip

angewendet.

Quelle: BFS - Statistik der Kosten und der Finanzierung © BFS, Neuchatel 2015
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FINANZFLUSSRECHNUNG FUR BUND, KANTONE UND GEMEINDEN

10 Finanzflussrechnung fiir Bund,
Kantone und Gemeinden

10.1 Gegenstand der Finanzflussrechnung

Die Finanzflussrechnung fiir Bund, Kantone und Ge-
meinden unterscheidet sich grundlegend von der KFV-
Statistik und somit von den Gbrigen Kapiteln dieser Pub-
likation. Wahrend die KFV-Statistik die gesamten Kosten
des Verkehrs betrachtet, konzentriert sich die Finanz-
flussrechnung auf die verkehrsspezifischen Einnahmen
und Ausgaben der 6ffentlichen Hand. Sie erméglicht
dabei eine separate Betrachtung der verschiedenen
Staatsebenen ebenso wie eine genauere Differenzierung
der Finanzierungsquellen und -kandle (T 10.1).

T10.1 Vergleich Finanzflussrechnung und KFV-Statistik
Finanzflussrechnung

Okonomischer

Ausgabensicht
Ansatz |

Berticksichtigt werden...

i ...direkt mit dem Verkehr verbundene monetare
«Ausgaben» (nur reelle Zahlungen, keine immate-
riellen Kosten).

| .. samtliche Ausgaben, die im betreffenden Jahr
getatigt wurden (bei Investitionen der Gesamt-
betrag).

Offentliche Hand (aufgeschliisselt nach Bund,
i Kantonen und Gemeinden)

Beriicksichtigte Teile
der Gesellschaft

| — Welche Einnahmen und Ausgaben haben Bund,
Kantone und Gemeinden aufgrund des Verkehrs?

| — Wie werden die Strasseninfrastruktur und der
offentliche Verkehr finanziert?

Leitfragen

KFV-Statistik

Kostensicht

Berticksichtigt werden...
i ... alle (materiellen und immateriellen) Kosten,

die durch den Verkehr verursacht werden.

. die Kapitalkosten von Investitionen;

das heisst, die Kosten werden
Uber die gesamte Nutzungsdauer verteilt
(Abschreibungen zuzlglich Restwertverzinsung).

Gesamte Gesellschaft (Verkehrsnutzende, Verkehrs-
i unternehmen, offentliche Hand, Allgemeinheit)

— Wie hoch sind die durch den Verkehr

verursachten Kosten?

— Wodurch werden die Kosten verursacht?
| — Wer trdgt die Kosten?

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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Die Gegenlberstellung der verkehrsspezifischen Einnah-
men und Ausgaben aus dem Strassenverkehr ergibt fur
2010 auf den Ebenen Bund und Kantone Uberschiisse
von 2,0 Milliarden respektive 0,5 Milliarden Franken
(T10.2). Mit anderen Worten haben Bund und Kantone
aus dem Strassenverkehr Gelder generiert, die sie fur an-
dere Zwecke verwenden konnten.

Auf Gemeindeebene resultierten aufgrund des Stras-
senverkehrs dagegen Defizite von insgesamt 2,5 Milliar-
den Franken. Die Gemeinden waren folglich nicht in der

FINANZFLUSSRECHNUNG FUR BUND, KANTONE UND GEMEINDEN

Aus dem Schienenverkehr (Personen und Guter) sowie
dem o6ffentlichen Strassenverkehr ergaben sich fir die
offentliche Hand auf allen drei Staatsebenen Defizite.
Am grossten war der Fehlbetrag beim Bund, welcher
3,4 Milliarden Franken mehr auszahlte, als ihm an zweck-
gebundenen Mitteln zur Verfigung stand (T 10.3). Bei
den Ausgaben handelte es sich um die Speisung des
Fonds fiir Eisenbahngrossprojekte (FinOV-Fonds) und die
Beitrdge an Transportunternehmen.

Lage, die Gemeindestrassen allein mit den von den Ver-
ursachern bereitgestellten Mitteln zu finanzieren und
mussten dafir auf allgemeine Budgets zurtickgreifen.
Dies hangt auch damit zusammen, dass die Moglichkei-
ten zur verursachergerechten Mittelbeschaffung weit-
gehend dem Bund und den Kantonen vorbehalten sind.

T10.2 Finanzflussrechnung Strasse, 2010

Einnahmen/Ausgaben Betrag (in Millionen Franken) Beschreibung
Ebene Bund
Mittelherkunft 7252 Minerallsteuer (inkl. Zuschlag), Nationalstrassenabgabe (Vignette),
: i Schwerverkehrsabgabe, Automobilsteuer
Mittelverwendung 5284 Ausgaben fiir Bau, Unterhalt und Betrieb der Nationalstrassen;
i Beitrdge an Kantone fiir deren Strasseninfrastrukturkosten
Saldo +1968 zugunsten der allgemeinen Bundesmittel

Ebene Kantone

Mittelherkunft 3505 Beitrdge des Bundes, kantonale Motorfahrzeugsteuern
Mittelverwendung 3009 Ausgaben fiir Bau, Unterhalt und Betrieb der Kantonsstrassen;

i Beitrdge an Gemeinden fiir deren Strasseninfrastrukturkosten
Saldo +496 zugunsten der allgemeinen Budgetmittel

Ebene Gemeinden

Mittelherkunft i 605 ' Beitrage der Kantone, Gebuihren (z.B. fiir Parkplatze)
Mittelverwendung 3091 Ausgaben fur Bau, Unterhalt und Betrieb der Gemeindestrassen
Saldo -2486 zulasten der allgemeinen Budgetmittel

Quielle: BFS - Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS, Neuchatel 2015
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FINANZFLUSSRECHNUNG FUR BUND, KANTONE UND GEMEINDEN

T10.3 Finanzflussrechnung Schienenverkehr und 6ffentlicher Strassenverkehr, 2010

Einnahmen/Ausgaben Betrag (in Millionen Franken) Beschreibung

Ebene Bund

Mittelherkunft 1607 Einnahmen des FinOV-Fonds (Schwerverkehrsabgabe,
i Mehrwertsteuer, Mineraldlsteuer)

Mittelverwendung 4978 Beitrige an Transportunternehmen, Ausgaben des FinOV-Fonds

Saldo -3371 zulasten der allgemeinen Bundesmittel

Ebene Kantone

Mittelherkunft 671 Beitrdge von Gemeinden flir Regionalverkehr

Mittelverwendung 1630 Beitrdge an Transportunternehmen und Gemeinden

Saldo -959 zulasten der allgemeinen Budgetmittel

Ebene Gemeinden

Mittelherkunft 75 Beitrdge von Kantonen, Tarifeinnahmen fir selbst angebotene Ver-

| i kehrsleistungen (vor allem Ortsbusse)

Mittelverwendung 1011 Ausgaben fiir eigenen Verkehrsbetrieb, Beitrdge an Transportunter-
i nehmen und Kantone fiir Regionalverkehr

Saldo -936

' zulasten der allgemeinen Budgetmittel

Quelle: BFS - Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)

Die Mittel fur die Finanzierung des Strassen- und des
offentlichen Verkehrs stammen aus drei verschiedenen
Hauptquellen (G10.1, orange markiert): Erstens die Ein-
nahmen aus den verschiedenen Steuer- und Geblihren-
zahlungen der Strassennutzenden, die sich 2010 auf
9,9 Milliarden Franken beliefen. Zweitens die Einnah-
men der Transportunternehmen des 6ffentlichen Ver-
kehrs und des Schienengiiterverkehrs in der Hohe
von 9,1 Milliarden Franken. Und schliesslich ein Rest-
betrag, der von den Steuerpflichtigen tber allgemeine
Budgets finanziert wurde (Quantifizierung derzeit nicht
moglich).

2015 BFS KOSTEN UND FINANZIERUNG DES VERKEHRS - JAHR 2010

© BFS, Neuchatel 2015

Mit einem namhaften Teil der aus dem privaten Stras-
senverkehr stammenden Mittel wurden verschiedene Ver-
kehrsfinanzierungsfonds (blau markiert) alimentiert. Ein
Teil dieser Gelder wurde anschliessend fir die Forderung
des offentlichen Verkehrs und Schienengiiterverkehrs
eingesetzt, um die Verlagerung von der Strasse auf die
Schiene zu férdern. Weitere Einnahmen aus dem Verkehrs-
bereich kamen der allgemeinen Staatskasse zugute, wobei
es anschliessend zu diversen Transferzahlungen zwischen
den einzelnen Staatsebenen kam (insbesondere vom Bund
an die Kantone). Aus den allgemeinen Staatsbudgets wie-
derum flossen 4,7 Milliarden Franken als Subventionen zu
den Transportunternehmen und ergénzten so deren Ein-
nahmen aus den Tarifentgelten.
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GLOSSAR

Das Glossar erldutert die Bedeutung von in dieser Publi-
kation verwendeten Begriffen und Abkiirzungen. Die Be-
griffsverwendung kann vom allgemeinen Sprachgebrauch
geringfligig abweichen.

Allgemeinheit (— Kostentrager): Am betreffenden
— Verkehrstrager unbeteiligte Personen, die unter ne-
gativen Auswirkungen des betreffenden Verkehrstra-
gers zu leiden haben.

ARE: Bundesamt fiir Raumentwicklung.

Autobusse: — Gesellschaftswagen des — 6ffentlichen
Personenverkehrs.

Belly-Freight: Im Frachtraum von Personenflugzeugen
mittransportierte Guter.

BFS: Bundesamt fiir Statistik.

Billette, Abonnemente und sonstige Transportentgelte
(— Leistungsart): Zahlungen der — Verkehrsnutzen-
den an — Transportunternehmen fiir Beférderungs-
leistungen.

Charterverkehr: Gelegentliche (gewerbsmassige) Verbin-
dungen im — Luftverkehr, bei denen Reiseveranstal-
ter bei einer Fluggesellschaft bestimmte Fliige kaufen.

Direkte Kostentrager: Nattirliche oder juristische Perso-
nen, welche die Verkehrskosten in dem Moment
Ubernehmen, in dem diese anfallen. Beispielsweise
werden Strasseninfrastrukturkosten zunéchst von der
offentlichen Hand getragen, Kosten fur Lokomoti-
ven und Eisenbahnwagons durch Transportunterneh-
men.

E-Bikes: Fahrrader mit Elektromotor als Tretunterstiitzung.
Falls die Motorleistung 500 Watt nicht tbersteigt, wer-
den sie als — Pedelecs bezeichnet und dem — Lang-
samverkehr zugerechnet.

Etappen: Wegstrecken, die mit ein und demselben Ver-
kehrsmittel zurlickgelegt werden. Wer zum Beispiel mit
dem Velo zum Bahnhof fahrt, dort den Zug nimmt
und sich schliesslich vom Zielbahnhof zu Fuss zum Ar-
beitsplatz begibt, legt drei Etappen zuriick.

2015 BFS KOSTEN UND FINANZIERUNG DES VERKEHRS - JAHR 2010

Externe Kosten: Kosten, die nicht von den Verursachen-
den, sondern von Dritten getragen werden. — Kap. 9.4

Externer Gesundheitsnutzen: — Gesundheitsnutzen,
welcher der Allgemeinheit (zum Beispiel in Form nied-
rigerer Krankenkassenprdmien oder weniger krank-
heitsbedingter Arbeitsausfélle) zugutekommt. — Box
in Kap. 7.3.2

Fahrleistung: Wegstrecke, die von Fahrzeugen innerhalb
eines bestimmten Zeitraums zuriickgelegt wird. Gemes-
sen in Fahrzeug-, Zugs- oder Kurskilometern.

Fahrzeugdhnliche Gerédte: Trottinette, Inline-Skates,
Skateboards etc.

Fahrzeugkilometer: Masseinheit der — Fahrleistung, die
einem zurlickgelegten Kilometer eines Fahrzeugs ent-
spricht.

Finale Kostentrager: Naturliche oder juristische Perso-
nen, welche die Verkehrskosten «letztendlich» tragen,
das heisst nach Berticksichtigung aller Ausgleichszah-
lungen und Transferleistungen. Beispiele flir Aus-
gleichszahlungen sind verkehrsspezifische Steuern und
Abgaben der — Verkehrsnutzenden an die — 6ffentli-
che Hand, Zahlungen der Fahrgaste in Form von Bil-
letten und Abonnementen an — Transportunterneh-
men oder Abgeltungen der 6ffentlichen Hand an
Transportunternehmen.

Fin6V-Fonds: Fonds zur Finanzierung von Eisenbahn-
grossprojekten, gespiesen durch Teile der — leistungs-
abhdngigen Schwerverkehrsabgabe, der Mineralol-
steuer und der Mehrwertsteuer.

General Aviation: Gesamte — Zivilluftfahrt mit Ausnahme
des — Linien- und — Charterverkehrs. Die Luftfahr-
zeuge werden in der Regel von kleineren Firmen, Verei-
nen oder Privatpersonen betrieben. Die KFV-Statistik
beriicksichtigt nur die Flugbewegungen von Motor-
flugzeugen und Helikoptern, welche dem — Personen-
verkehr dienen und auf — Landesflughafen oder —
Regionalflugplatzen stattfinden. Nicht erfasst sind so-
mit Segelfliige, Heissluftballone und Luftschiffe sowie
samtliche Flugbewegungen auf Flugfeldern, Heliports
oder Gebirgslandeplétzen.
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Gesamtkosten des Verkehrs: Summe der von den Verur-
sachenden selbst getragenen — privaten Kosten (zum
Beispiel Anschaffungs- und Treibstoffkosten flir Au-
tos) und der von Dritten (zum Beispiel vom Staat oder
der Allgemeinheit) getragenen — externen Kosten.
Die Gesamtkosten des Verkehrs, auch als — soziale
Kosten des Verkehrs bezeichnet, beinhalten somit
neben den mit finanziellen Ausgaben verbundenen
Kosten auch immaterielle Kosten wie gewisse Unfall-,
Umwelt- oder Gesundheitsschaden.

Gesellschaftswagen: Schwere Motorwagen (mit tiber
3,5 Tonnen Gesamtgewicht) fiir den Personentrans-
port mit mehr als neun Sitzpldtzen einschliesslich
jenem fur den Fahrer oder die Fahrerin. Sie werden
sowohl im — offentlichen Strassenverkehr als auch im
— privaten motorisierten Strassenverkehr eingesetzt.

Gesundheitsnutzen: Positive Auswirkungen des — Lang-
samverkehrs auf die Gesundheit infolge korperlicher
Aktivitat. Der Gesundheitsnutzen kommt hauptséach-
lich den — Verkehrsnutzenden selbst zugute (zum
Beispiel durch gewonnene Lebensjahre). Aber auch
die — Allgemeinheit profitiert, zum Beispiel in Form
niedrigerer Krankenkassenprdmien oder weniger
krankheitsbedingter Arbeitsausfélle. Diese positiven
Effekte fur die Allgemeinheit werden als «externer
Gesundheitsnutzen» bezeichnet. — Box in Kap. 7.3.2

Guterfahrzeuge: Motorfahrzeuge, die hauptsachlich zum
Guter- beziehungsweise Warentransport eingesetzt
werden.

Giiterluftverkehr (— Verkehrsform): Transporte mit reinen
Frachtflugzeugen sowie — Belly-Freight im Linien- und
Charterverkehr. — Box in Kap. 8.1

Giiterverkehr: Ziviler Verkehr mit dem Hauptzweck des
Transports von Gltern jeglicher Art.

Halbstreckenprinzip: Flur den Luftverkehr angewendetes
Prinzip, nach dem jeweils die halbe Strecke aller in der
Schweiz startenden sowie landenden Fliige erfasst
wird. — Box in Kap. 8.2

Infrastrukturkosten (— Kostenkategorie): Bau-, Erhal-
tungs- und Betriebskosten der Verkehrsinfrastruktur
(im Bereich der Luftfahrt inklusive Kosten der Flug-
sicherung).

KFV-Statistik: Statistik der Kosten und der Finanzierung
des Verkehrs.

60

GLOSSAR

Klimarappen: Von der Mineraldlindustrie erhobene Ab-
gabe auf fossile Treibstoffe. Die Einnahmen werden
an die Stiftung Klimarappen weitergegeben, welche
im In- und Ausland Projekte zur Senkung des CO,-
Ausstosses finanziert.

Kostenkategorien: Aufschliisselung der — Gesamtkosten
des Verkehrs nach deren Ursprung in Infrastruktur-,
Verkehrsmittel-, Unfall- sowie Umwelt- und Gesund-
heitskosten. — Box in Kap. 3.2

Kostentrager: Natiirliche oder juristische Personen,
welche die Kosten tragen. Dabei wird zwischen
— direkten Kostentrdgern und — finalen Kostentra-
gern unterschieden. — Box in Kap. 3.3

Kurskilometer: Masseinheit der — Fahrleistung im 6ffent-
lichen Strassenverkehr. Sie entspricht der Anzahl der im
Fahrplanbetrieb tatsachlich zurlickgelegen Kilometer.
Nicht beriicksichtigt sind Dienstfahrten. Beim Einsatz
von Anhdngern werden nur die vom Antriebsfahrzeug
gefahrenen Kilometer gezahlt.

Landesflughéfen: An die europdischen und weltweiten
Zentren des Luftverkehrs angebundene Flughéafen.
Die schweizerischen Landesflughafen sind: Basel-
Mulhouse, Genf und Zurich.

Langsamverkehr: Fussgénger- und Veloverkehr. — Box
in Kap. 7.1

Lastwagen: Schwere Motorwagen (mit tGber 3,5 Tonnen
Gesamtgewicht) fir den Gutertransport auf der
Strasse, mit Aufbauten wie Briicken, Kasten, Tanks,
Silos oder dhnliche.

Leichte Strassengiiterfahrzeuge (— Verkehrsform):
Strassenglterfahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamt-
gewicht von maximal 3,5 Tonnen (fast ausschliesslich
— Lieferwagen, vereinzelt auch leichte Sattelschlepper).

Leistungen der Verkehrsnutzenden: Von den — Verkehrs-
nutzenden tGibernommene Kosten fiir selbst erbrachte
Verkehrsleistungen oder Leistungen um Beférderungs-
angebote des Personen- oder Guterverkehrs in An-
spruch nehmen zu kénnen. Dies schliesst sowohl finan-
zielle Ausgaben als auch immaterielle Leistungen ein.
Die KFV-Statistik unterscheidet fiinf Leistungsarten:
— verkehrsspezifische Steuern und Abgaben, — Bil-
lette, Abonnemente und sonstige Transportentgelte,
— selbst getragene Verkehrsmittelkosten, — selbst
getragene Unfallkosten und — externer Gesundheits-
nutzen. — Box in Kap. 4.2
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Leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe (LSVA):
Distanz-, gewichts- und emissionsabhédngige Geblihr
fur — schwere Strassengtterfahrzeuge (eingefiihrt
2001, Abgabensatz seither schrittweise angehoben).
— Box in Kap. 5.3.2

Leistungsart: Aufschliisselung der — Leistungen der Ver-
kehrsnutzenden nach Art der Leistungserbringung in
— verkehrsspezifische Steuern und Abgaben, — Bil-
lette, Abos, sonstige Transportentgelte, — selbst
getragene Verkehrsmittelkosten, — selbst getragene
Unfallkosten und — externer Gesundheitsnutzen.

— Box in Kap. 4.2

Lieferwagen: Leichte Motorwagen (mit bis 3,5 Tonnen
Gesamtgewicht) fir den Gutertransport, mit Aufbau-
ten wie Briicken, Kasten, Tanks, Silos oder dhnliche.

Linienverkehr (— Luftfahrt): Regelmassige (gewerbs-
maéssige) Flugverbindungen flir Passagiere, Luftfracht
und Luftpost. — Box in Kap. 8.1

LSVA: — Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe.
Luftfahrt: — Luftverkehr.

Luftverkehr: — Linien- und — Charterverkehr, gewerbs-
massiger und nicht gewerbsmassiger — General-
Aviation-Verkehr sowie zivile — Guterluftfahrt. Nicht
beriicksichtigt ist die militdrische Luftfahrt.

Modalsplit: Aufteilung der — Verkehrsleistungen auf
verschiedene — Verkehrstrager.

NEAT: Neue Eisenbahn-Alpentransversale, ein Infrastruk-
tur-Grossprojekt mit dem Ziel, den Eisenbahn-Transit-
verkehr durch die Alpen zu verbessern und den Schwer-
verkehr von der Strasse auf die Schiene zu verlagern.

Nebengeschifte: Geschéftsaktivitdten von — Transport-
unternehmen, die nicht unmittelbar mit der Erbrin-
gung von Transportdienstleistungen oder dem Betrieb
von Verkehrsinfrastruktur in Zusammenhang stehen.
Nebengeschéfte sind im Luftverkehr besonders haufig
und werden dort als — Non-Aviation bezeichnet.

Non-Aviation: Bezeichnung flir simtliche Geschéftsfel-
der der Fluggesellschaften und Flughafenbetreiber,
welche nicht zur Fliegerei im engeren Sinne gehoren.
— Box in Kap. 8.3

Offentliche Hand (— Kostentrdger): Bund, Kantone und
Gemeinden.
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Offentlicher Personenverkehr: Konzessions- oder bewil-
ligungspflichtige Personenbeférderungs-Dienstleistun-
gen, die 6ffentlich zugénglich sind und einem Fahr-
plan folgen.

Offentlicher Strassenverkehr (— Verkehrsform):
— Offentlicher Personenverkehr mit — Autobussen,
— Trolleybussen und — Trams.

Pedelecs: — E-Bikes, deren Motorenleistung 500 Watt
nicht tbersteigt. Sie werden dem — Langsamverkehr
zugerechnet.

Personenkilometer: Masseinheit der — Verkehrsleistung,
die einem von einer Person zurlickgelegten Kilometer
entspricht.

Personenluftverkehr (— Verkehrsform): — Linien- und
— Charterverkehr sowie — General Aviation.

Personenverkehr: Ziviler Verkehr, dessen Hauptzweck
der Transport von Personen ist.

Privatcars: Von Unternehmen oder Privaten betriebene
— Gesellschaftswagen, die ohne Fahrplan verkehren.
Sie werden auch als «Reisebusse» bezeichnet.

Private Kosten: Teil der — Gesamtkosten des Verkehrs, der
von den — Verkehrsnutzenden selbst getragen wird. Sie
werden oft auch als «interne Kosten» bezeichnet.

Privater motorisierter Strassenverkehr (— Verkehrsform
des Personenverkehrs): — Personenwagen, — Privat-
cars sowie Motorrader/Mofas.

Regionalflugplatze: In erster Linie der Geschéfts-, Touris-
tik- und Arbeitsfliegerei dienende Flugpldtze. Die
Schweiz z&hlt insgesamt 11 Regionalflugplatze (Stand
2015): Bern-Belp, Bressaucourt (seit 2011), Birrfeld,
Ecuvillens, Grenchen, La Chaux-de-Fonds — Les
Eplatures, Lausanne — La Blécherette, Lugano — Agno,
Samedan und St. Gallen — Altenrhein.

Sattelschlepper: Zum Ziehen von Sattelanhdngern gebaute
Motorwagen, manchmal auch mit eigenem Tragraum.
Sie zahlen je nach Gewicht zu den — leichten oder
— schweren Strassenglterfahrzeugen.

Schiene, Schienenverkehr: Adhésionsbahnen (Normal-
und Schmalspur) mit Ausnahme der Trams.

Schwere Strassengiiterfahrzeuge (— Verkehrsform):
Strassenglterfahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamt-
gewicht von lber 3,5 Tonnen (— Lastwagen und
schwere — Sattelschlepper).
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Selbst getragene Unfallkosten (— Leistungsart): Uber-
nahme von materiellen — Unfallkosten (zum Beispiel
Sachschaden, Versicherungspramien) und immateriel-
len Unfallkosten (zum Beispiel Beeintrachtigung der
Lebensqualitdt durch Unfalle) durch die — Verkehrs-
nutzenden selbst.

Selbst getragene Verkehrsmittelkosten (— Leistungsart):
Ubernahme der Anschaffungs-, Unterhalts- und Be-
triebskosten (zum Beispiel Kaufpreis, Treibstoff- und
Reparaturkosten) eigener Verkehrsmittel durch die
— Verkehrsnutzenden selbst (ohne Steuern und
Abgaben).

Soziale Kosten des Verkehrs: — Gesamtkosten des
Verkehrs.

Strasse, Strassenverkehr: — Verkehrstrdger, der den
motorisierten Strassenverkehr und den — Langsam-
verkehr umfasst.

Tagesdistanz: Kenngrdsse des Verkehrsverhaltens. Ent-

spricht der pro Person und Tag im Inland zurtickgeleg-

ten Durchschnittsdistanz.

Territorialitatsprinzip: Grundprinzip der Mobilitats- und
Verkehrsstatistik des BFS, nach dem das Verkehrs-
geschehen auf Schweizer Territorium berticksichtigt
wird.

Tonnenkilometer: Masseinheit der — Transportleistung,

die der Beforderung einer Tonne Uber einen Kilometer

entspricht.

Trams: Alle Normal- und Schmalspuranlagen des — 6f-
fentlichen Personenverkehrs, auf denen ausschliess-
lich Agglomerations- und/oder Ortsverkehr betrie-
ben wird, die gesamten Tramnetze der Stddte Basel,
Bern, Genf, Zurich sowie die Metro-Linien m1 und
m2 in Lausanne.

Transportentgelte: Zahlungen von — Verkehrsnutzenden

an — Transportunternehmen fiir Beférderungsleistun-
gen des Personen- oder Guterverkehrs. Dazu gehdren
insbesondere auch Auslagen fur Billette und Abonne-
mente.

Transportleistung (— Guterverkehr): Kenngrosse zur Be-

schreibung der Leistungen im — Gliterverkehr, welche

sowohl das Glitergewicht als auch die Transportdistanz
innerhalb eines Jahres beriicksichtigt. Die Transport-
leistung wird in — Tonnenkilometern ausgedriickt.
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Transportunternehmen (— Kostentrdger): Unternehmen,
die gegen Entgelt — Verkehrsleistungen oder Verkehrs-
infrastrukturen zu Verfiigung stellen (zum Beispiel
Bahnunternehmen, Betreiber von Bahninfrastrukturen,
Bus- und Fluggesellschaften, Flughafenbetreiber,
Flugsicherungsdienste).

Trolleybusse: Im — &ffentlichen Personenverkehr ein-
gesetzte, elektrisch angetriebene — Gesellschafts-
wagen, welche die zur normalen Fortbewegung
bendtigte Energie ausschliesslich einer Fahrleitung
entnehmen, ohne an Schienen gebunden zu sein.

Umwelt- und Gesundheitskosten (— Kostenkategorie):
Durch den Verkehr verursachte Kosten infolge Beein-
trachtigungen der menschlicher Gesundheit oder der
Umwelt (zum Beispiel durch Luftverschmutzung,
Larm, Klimaeffekte, Bodenverunreinigung, Zerschnei-
dung von Okosystemen oder Landschaften). — Box
in Kap. 9.3

Unfallkosten (— Kostenkategorie): Materielle Unfall-
kosten wie Sachschdden, Heilungskosten, Polizei- und
Rechtsfolgekosten oder Kosten fiir die Gesellschaft
(zum Beispiel hdhere Unfallversicherungspramien oder
unfallbedingte Absenzen am Arbeitsplatz) sowie im-
materielle Unfallkosten wie Personenschaden (Beein-
trachtigung der Lebensqualitdt oder entgangene Le-
bensjahre im Todesfall). — Box in Kap. 9.2

Unterwegszeit: Dauer eines Weges vom Startzeitpunkt
am Ausgangsort bis zur Ankunft am Zielort ohne
Warte- und Umsteigezeiten.

Verkehrsform: In der — KFV-Statistik verwendete Aggre-
gation von Verkehrsmitteln. Dabei werden folgende
neun Verkehrsformen unterschieden: — privater
motorisierter Strassenverkehr, — offentlicher Strassen-
verkehr, — Langsamverkehr, — Guterverkehr mit
leichten Strassenfahrzeugen, — Guterverkehr mit
schweren Strassenfahrzeugen, Schienenpersonenver-
kehr, Schienenglterverkehr, — Personenluftverkehr
und — Guterluftverkehr. — Tabelle T2.1

Verkehrsleistung (— Personenverkehr): Kenngrdsse zur
Beschreibung der Leistungen im — Personenverkehr,
die der Summe aller von Personen zurlickgelegten
Kilometer innerhalb eines Jahres entspricht. Die Ver-
kehrsleistung wird in — Personenkilometern ausge-
driickt.
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Verkehrsmittelkosten (— Kostenkategorie): Kosten fur
Anschaffung, Betrieb und Unterhalt von Verkehrs-
mitteln.

Verkehrsnutzende (— Kostentrager): Teilnehmende des
Personenverkehrs, welche — Verkehrsleistungen
selbst erbringen (zum Beispiel Auto- und Velofahrer/
innen, Fussganger/innen) und von — Transportunter-
nehmen beforderte Passagiere sowie Auftraggeber
von Gutertransporten.

Verkehrsspezifische Steuern und Abgaben (— Leistungs-
art): Samtliche von den — Verkehrsnutzenden selbst
entrichtete verkehrsspezifische Steuern und Abgaben.
Es handelt sich um Steuern und Abgaben fiir den Er-
werb oder Betrieb von Verkehrsmitteln (zum Beispiel
MineralGlsteuer, Motorfahrzeugsteuer) sowie fur die
Nutzung von staatlich finanzierten Verkehrsinfrastruk-
turen (zum Beispiel Autobahnvignette, — LSVA). Auch
nicht zweckgebundene Steuern und Abgaben werden
beriicksichtigt. Ebenfalls einberechnet sind Umwelt-
abgaben (zum Beispiel der Klimarappen), jedoch keine
allgemeinen Steuern (zum Beispiel keine Mehrwert-
steuer).

Verkehrstrager: — Infrastrukturen oder Medien auf denen
beziehungsweise durch die sich die Verkehrsmittel
fortbewegen. Die KFV-Statistik beriicksichtigt die Ver-
kehrstrager Strasse, Schiene und Luft.

2015 BFS KOSTEN UND FINANZIERUNG DES VERKEHRS - JAHR 2010
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Publikationsprogramm BFS
Das Bundesamt fiir Statistik (BFS) hat — als zentrale Statistikstelle des Bundes — die
Aufgabe, statistische Informationen breiten Benutzerkreisen zur Verfiigung zu stellen.

Die Verbreitung der statistischen Information geschieht gegliedert nach Fachbereichen
(vgl. Umschlagseite 2) und mit verschiedenen Mitteln:

Diffusionsmittel Kontakt

Individuelle Ausklinfte 058 4636011
info@bfs.admin.ch

Das BFS im Internet www.statistik.admin.ch

Medienmitteilungen zur raschen Information

der Offentlichkeit iber die neusten Ergebnisse www.news-stat.admin.ch

Publikationen zur vertieften Information 058 4636060
order@bfs.admin.ch

Online-Datenrecherche (Datenbanken) www.stattab.bfs.admin.ch

Nahere Angaben zu den verschiedenen Diffusionsmitteln im Internet unter der Adresse
www.statistik.admin.ch — Dienstleistungen— Publikationen Statistik Schweiz

Mobilitidt und Verkehr

Aktuelle Publikationen

Mobilitit und Verkehr. Taschenstatistik 2074
Neuchatel 2014, 31 Seiten, Gratis, Bestellnummer: 836-1400

Mobilitdt und Verkehr 2013
Neuchatel 2013, 96 Seiten, Fr. 21.00, Bestellnummer: 1130-1300

Gtiterverkehr in der Schweiz
Neuchatel 2015, 8 Seiten, Gratis, Bestellnummer: 1189-1300-05

Swiss civil aviation 2013
Neuchatel 2014, 10 Seiten, Gratis, Bestellnummer: 409-1300

Verkehrsunfélle in der Schweiz 2013
Neuchétel 2014, 15 Seiten, Gratis, Bestellnummer: 1262-1300

Pendlermobilitit in der Schweiz 2012
Neuchétel 2014, 8 Seiten, Gratis, Bestellnummer: 1351-1200

Sie finden diese und weitere Publikationen zum Bestellen oder zum Herunterladen
auf der Internetseite www.transport-stat.admin.ch — Publikationen

Auskunft Sektion Mobilitat
Tel. 058 463 64 68, verkehr@bfs.admin.ch



Wie hoch sind die durch den Verkehr in der Schweiz
verursachten Kosten, wie sind sie entstanden und wer
hat sie lbernommen? Die vorliegende Publikation be-
antwortet diese und weitere Fragen fiir den motorisier-
ten Strassen- und Schienenverkehr sowie erstmals auch
fur den Langsamverkehr und die Luftfahrt. Berticksich-
tigt werden nicht nur monetédre Ausgaben wie etwa fiir
Fahrzeuge und Infrastrukturen, sondern auch immateri-
elle Kosten, beispielsweise infolge verkehrsbedingter
Unfall-, Umwelt- oder Gesundheitsschdden.
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