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EINFUHRUNG

1 EinflUhrung

Die Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs
orientiert sich an den Fragen der gegenwartigen Schweizer
Verkehrspolitik. Sie zeigt fiir alle Verkehrstrager auf, wie hoch
die volkswirtschaftlichen Kosten des Verkehrs sind, wie sie
entstehen und wer sie libernimmt.

1.1 Verkehrspolitische Bedeutung

Die Berechnung von Verkehrskosten kann in der Schweiz auf eine
lange Tradition zurlickblicken, wobei sich die Statistik friiher wie
heute an den Bedtrfnissen orientierte, die von der Verkehrspolitik
an sie herangetragen wurden. So verdffentlichte das BFS 1968
erstmals die sogenannte Strassenrechnung. Dies, nachdem mit
dem beginnenden Autobahnbau die Nachfrage nach verlassli-
chen Zahlen zu den Infrastrukturkosten der Strasse und deren
Finanzierung grosser geworden war. Schon bald darauf (1976)
folgte mit der Eisenbahnrechnung eine Statistik Uber die Wirt-
schaftlichkeit der Bahnunternehmen.

Seither haben sich die Informationsbedirfnisse der Ver-
kehrspolitik in mehrere Richtungen ausgeweitet. Im Zentrum
der verkehrspolitischen Diskussion steht mittlerweile die Frage,
inwieweit die Nutzenden des Verkehrs die von ihnen verursachten
Kosten selber tragen, also ob das Verursacherprinzip eingehalten
wird. Entsprechend werden heute nicht nur Daten zu den Ausga-
ben fir die Verkehrsinfrastruktur nachgefragt, sondern zu séamt-
lichen Kosten, die der Gesellschaft im Zusammenhang mit dem
Verkehr erwachsen. Die seit dem Referenzjahr 2010 erscheinende
Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV-Statistik)
tragt dem Rechnung, indem sie neben den Infrastruktur- auch die
Verkehrsmittel-, Unfall- Umwelt- und Gesundheitskosten beriick-
sichtigt. Ausserdem werden in der KFV-Statistik auch die Kosten
und die Finanzierung der Luftfahrt sowie (seit dem Referenzjahr
2015) der Schifffahrt untersucht, nachdem die Bedeutung res-
pektive das Interesse an diesen Verkehrstragern in den vergan-
genen Jahren zugenommen hat.

Anzumerken bleibt, dass die KFV-Statistik fast ausschliess-
lich die Kostenseite des Verkehrs betrachtet, dessen vielfaltigen
gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Nutzen dagegen ausser
Acht lasst. Dazu zahlen etwa die individuellen Vorteile der Ver-
kehrsteilnehmenden, die Wertschopfung der einzelnen Verkehrs-
sektoren oder der Beitrag des Verkehrs zum Wirtschaftswachs-
tum. Die Quantifizierung des Verkehrsnutzens in Geldeinheiten ist
Uberaus komplex und bisher erst in Form von Studien untersucht
worden (ARE/ASTRA 2006).
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1.2 Leitfragen

Die KFV-Statistik soll nicht nur Hilfestellung fiir verkehrspolitische
Entscheide bieten, sondern auch als Grundlage fir die Verkehrs-
wissenschaft und -planung dienen. Um diese Aufgaben zu erfiil-
len, orientiert sie sich an folgenden Leitfragen:

— Wie hoch sind die durch den Verkehr verursachten Kosten?
Dabei interessieren samtliche vom Verkehr verursachte Kos-
ten — einschliesslich jener, die auf Dritte abgewalzt wurden.
Die Kosten werden unabhangig davon beriicksichtigt, ob eine
entsprechende Zahlung erfolgt ist. Beispielsweise werden
auch Kosten fir das durch einen Verkehrsunfall ausgelste
Leid eingesetzt.

— Was verursacht die Kosten?
Die Kosten sollen nach Art ihrer Entstehung aufgeschlisselt
werden: Infrastrukturkosten, Verkehrsmittelkosten, Unfallkos-
ten, Umwelt- und Gesundheitskosten (fiir Definitionen siehe
Kapitel 2).

— Wer tragt die Kosten?
Es soll gezeigt werden, fir welche Kostenanteile die Verkehrs-
teilnehmenden selbst aufkommen und wie hoch die von der
offentlichen Hand, den Transportunternehmen und der Allge-
meinheit ibernommenen Kosten sind.

— Welche verkehrsspezifischen Finanzfliisse finden auf
den Ebenen Bund, Kantone und Gemeinden statt?
Die drei staatlichen Ebenen Bund, Kantone und Gemeinden
tbernehmen bei der Finanzierung des Verkehrs unterschied-
liche Rollen. Fiir jede Ebene sollen die verkehrsspezifischen
Einnahmen und Ausgaben aufgezeigt werden.



1.3 Aufbau der Publikation

Zu Beginn des Berichts erklart ein Grundlagenkapitel (Kapitel 2)
den Gegenstand der KFV-Statistik genauer und stellt die verwen-
deten Begriffe und Datengrundlagen kurz vor. Anschliessend
folgt mit den Kapiteln 3 bis 5 das eigentliche Herzstiick der
Publikation: die verkehrstrageribergreifende Gesamtdarstellung
der Kosten und der Finanzierung des motorisierten Verkehrs.
Wahrend das Kapitel 3 die wichtigsten Resultate auf Ebene des
gesamten Verkehrs aufzeigt, liefern die Kapitel 4 und 5 eine detail-
liertere Analyse des Personen- beziehungsweise Giiterverkehrs.

Die restlichen Kapitel des Berichts bieten eine Reihe ausge-
wahlter Vertiefungen und Ergéanzungen: Kapitel 6 analysiert die
Kosten und die Finanzierung des motorisierten Strassenver-
kehrs. Die Kapitel 7 und 8 tun dasselbe fiir den Schienen- und
den Luftverkehr. In Kapitel 9 werden — erstmalig im Rahmen der
KFV-Statistik — die Kosten der Schifffahrt dargestellt.

In Kapitel 10 folgt eine eingehendere Betrachtung der Unfall-,
Umwelt- und Gesundheitskosten, in deren Rahmen auch auf die
externen Kosten des Verkehrs eingegangen wird. Im Anschluss an
den motorisierten Verkehr widmet sich Kapitel 11 dem Langsam-
verkehr, das heisst der Fortbewegung zu Fuss oder mit dem Velo.

Den Schluss des Berichts bildet die separate Darstellung der
Finanzierung des Verkehrs durch die 6ffentliche Hand (Kapitel 12).
Hier wird ein Uberblick iiber die komplexen Geldflisse zwischen
den verschiedenen staatlichen Instrumenten der Mittelerhebung
und -verwendung geschaffen

Ausfiihrlichere Angaben zu den Methoden und Datenquellen
finden sich im zusammen mit vorliegender Publikation verof-
fentlichten Methodenbericht zur Statistik der Kosten und der
Finanzierung des Verkehrs (BFS 2019).

EINFUHRUNG
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GRUNDLAGEN

2 Grundlagen

Die KFV-Statistik ist eine Vollkostenrechnung fiir die Verkehrs-
trager Strasse, Schiene, Wasser und Luft. Sie erfasst samtliche
Kosten der Verkehrsinfrastruktur, Verkehrsmittel, Verkehrsun-
falle sowie die mit dem Verkehr verbundenen Umwelt- und
Gesundheitskosten.

2.1 Abgrenzungen
Kosten

Der KFV-Statistik liegt ein umfassendes Kostenverstandnis zu-
grunde. In einem Vollkostenansatz werden die volkswirtschaftli-
chen Gesamtkosten des Verkehrs in den Kategorien Infrastruktur,
Verkehrsmittel, Unfélle sowie Umwelt und Gesundheit erfasst
(siehe Box).

Gesamtkosten des Verkehrs

Die volkswirtschaftlichen Gesamtkosten des Verkehrs ent-
sprechen dem in der Okonomie verwendeten Begriff der
sozialen Kosten. Sie beinhalten sowohl die von den Verursa-
chenden selbst ibernommenen Kosten (z. B. Anschaffungs-
und Treibstoffkosten fiir Autos), als auch die von Dritten
(z. B. vom Staat oder der Allgemeinheit) getragenen Kos-
ten. Dabei beriicksichtigen die Gesamtkosten des Verkehrs
neben den mit finanziellen Ausgaben verbundenen Kosten
auch immaterielle Kosten, denen keine Zahlungen zugrunde
liegen (z. B. Personenschaden infolge von Verkehrsunfallen).

Verkehrsaktivitaten

Die KFV-Statistik beschrankt sich auf den Verkehr, welcher auf
Infrastrukturen mit «primarem Verkehrscharakter» stattfindet.
Unberiicksichtigt bleibt dagegen die Mobilitat auf Infrastruktu-
ren, die Uberwiegend anderen Zwecken wie etwa der Land- und
Forstwirtschaft oder dem Freizeitvergnligen dienen. Daraus folgt
unter anderem, dass die privaten Motorboote auf den Schweizer
Seen nicht erfasst werden.
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Territorium

Ausgewiesen werden in der Regel jene Kosten, die auf dem
Hoheitsgebiet der Schweiz anfallen (Territorialitatsprinzip). Eine
Ausnahme wird beim Luftverkehr und der Rheinschifffahrt
gemacht: Dort kommt das sogenannte Halbstreckenprinzip zur
Anwendung, da dieses den Eigenschaften des grenziiberschrei-
tenden Verkehrs — wie er auf den betreffenden Verkehrstragern
dominiert — besser gerecht wird. «Halbstreckenprinzip» bedeutet,
dass beispielsweise bei internationalen Flligen jeweils die Halfte
der Kosten bis zur Auslandsdestination beziehungsweise bis
zurlick in die Schweiz bericksichtigt wird (siehe Box in Kapitel 8).

Zeitraum

Die KFV-Statistik ermittelt die Verkehrskosten, die innerhalb eines
Kalenderjahres anfallen. Referenzjahr der vorliegenden Publika-
tion ist 2015. Die Kosten des motorisierten Strassenverkehrs,
des Schienen- und des Luftverkehrs werden jahrlich, jene der
Schifffahrt alle finf Jahre erhoben.

Verkehrstragersicht

In der KFV-Statistik wird die Verkehrstragersicht verwendet, bei
der fir die Berechnung der Kostenentstehung oder -libernahme
ein Verkehrstrager in seiner Gesamtheit betrachtet wird. Dies be-
deutet, dass Kosten, die jemandem in der Rolle des Verkehrs-
teilnehmenden auf dem jeweiligen Verkehrstrager entstehen,
als verkehrstragerintern und somit als private Kosten gelten.
Als extern werden nur jene Kosten angesehen, die bei Personen
anfallen, die gerade nicht am betreffenden Verkehrstrager betei-
ligt sind. Dazu zahlen beispielsweise larmbedingte Kosten fir
Anwohnende oder Unfélle zwischen den Verkehrstragern Strasse
und Schiene (vgl. BFS 2015).



2.2 Gliederung
Verkehrskategorien

Die vorliegende Publikation unterscheidet — wie in der Verkehrs-
statistik allgemein Ublich — zwischen verschiedenen Verkehrs-
tragern (Strasse, Schiene, Luft und Wasser) sowie zwischen
Verkehrsobjekten (Personen- und Giiterverkehr) (T2.1). Dartber
hinaus wird eine Reihe sogenannter Verkehrsformen unterschieden
(zum Beispiel &ffentlicher Strassenverkehr, Verkehr mit leichten
Guterfahrzeugen), die in der Regel mehrere Verkehrsmittel zusam-
menfassen. In einzelnen Sonderkapiteln sowie in den Onlinetabel-
len im Internetportal des BFS kommen teilweise noch detailliertere
Aufschliisselungen zur Anwendung (www.transport-stat.admin.ch
— Kosten und Finanzierung des Verkehrs).

GRUNDLAGEN

Kosten und Leistungen

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

Die Leistungen, welche die Verkehrsnutzenden erbringen, um
den Verkehr in Anspruch nehmen zu kdnnen, werden nach Leis-
tungsarten aufgegliedert. Zu diesen zdhlen neben den Ausgaben
fur Billette, Abos und eigene Verkehrsmittel auch samtliche ver-
kehrsspezifischen Abgaben und Steuern sowie die selbstgetra-
genen Unfallkosten. Nahere Erlauterungen zu den verschiedenen
Kostenkategorien und Leistungsarten finden sich in Erklarungs-
boxen in den Kapiteln 3 und 4.

Verkehrskategorien in der KFV-Statistik T2.1
Verkehrstrager Verkehrsobjekt Verkehrsform
motorisierter Verkehr
Strasse Personenverkehr privater motorisierter Personenverkehr Personenwagen
Privatcars (Reisebusse)
Motorrader und Mofas'
offentlicher Strassenverkehr Autobusse
Trolleybusse
Trams
Gliterverkehr leichte Guterfahrzeuge -
(bis 3,5 Tonnen; Lieferwagen und leichte Sattelschlepper)
schwere Guterfahrzeuge -
(Uber 3,5 Tonnen; Lastwagen und schwere Sattelschlepper)
Schiene Personenverkehr Schienenpersonenverkehr -
Guterverkehr Schienengtiterverkehr -
Luft Personen- und Glterverkehr? Linien- und Charterverkehr (inkl. Belly-Freight) -
Wasser Personenverkehr offentliche Personenschifffahrt -
Guterverkehr Guterschifffahrt auf dem Rhein -
nicht motorisierter Verkehr
Strasse Personenverkehr Langsamverkehr Fussganger®
Velos*
inkl. E-Bikes mit einer Leistung von mindestens 500W
? ohne Vollfrachter, ohne General Aviation
? inkl. fahrzeugadhnliche Geréate (z. B. Trottinette)
*inkl. E-Bikes mit einer Leistung von weniger als 500W
Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2019
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Aufschliisselungen von Kosten und Leistungen in der KFV-Statistik T2.2
Aufschlisselung Bedeutung Auspragungen
Kosten Kostenkategorien geben an, was die Kosten verursacht — Infrastrukturkosten

— Verkehrsmittelkosten
— Unfallkosten
— Umwelt- und Gesundheitskosten

direkte Kostentrager geben an, wer die Kosten bei der Entstehung tibernimmt — Verkehrsnutzende
— Transportunternehmen
— offentliche Hand
— Allgemeinheit

finale Kostentrager geben an, wer die Kosten schlussendlich tragt (nach der — Verkehrsnutzende
Berlicksichtigung von Transferleistungen) — Transportunternehmen
— offentliche Hand
— Allgemeinheit

Leistungen der Leistungsart geben an, wie die Verkehrsnutzenden die Leistung erbringen — verkehrsspezifische Steuern
Verkehrsnutzenden und Abgaben
— Billette, Abos, sonstige
Transportentgelte
— selbstgetragene Verkehrsmittel-
kosten
— selbstgetragene Unfallkosten
— externer Gesundheitsnutzen'

" nurim Langsamverkehr

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2019

2.3 Datenquellen

Bei der KFV-Statistik handelt es sich um eine Modellrechnung auf
Basis diverser Voll- und Teilerhebungen, Registerabfragen, Sekun-
darstatistiken sowie empirischer Studien (T2.3). Eine genaue
Beschreibung der verwendeten Methoden und Datenquellen
bietet der separat vertffentlichte Methodenbericht (BFS 2019).

Wichtigste Datengrundlagen der KFV-Statistik T2.3
Strassenverkehr Schienenverkehr Luftverkehr Schifffahrt
privater motorisierter offentlicher Verkehr
Verkehr
(Personen und Giiter)
Infrastrukturkosten Vollerhebung der Strasseninfrastrukturkosten Vollerhebung bei Modellrechnung Vollerhebung bei der 6ffentlichen
bei Bund, Kantonen und Gemeinden; Aufteilung Bahnunternehmen Linien- und Charter- Personenschifffahrt,
der Kosten auf die Fahrzeugkategorien auf Basis verkehr Modellrechnung bei der Giiter-
empirischer Studien schifffahrt auf dem Rhein
Verkehrsmittelkosten Berechnung auf Basis Vollerhebung bei
von Importwerten Transportunternehmen
gemass Aussenhandels-
statistik
Unfallkosten Modellrechnung des Bundesamts fiir Raumentwicklung ARE

Umwelt- und
Gesundheitskosten

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2019
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Kontinuierliche Weiterentwicklung der KFV-Statistik

Die KFV-Statistik wird methodisch nach dem aktuellsten

Stand der Wissenschaft entwickelt. In diesem relativ jungen

und dynamischen Wissenschaftsbereich kommt es immer

wieder zu Weiterentwicklungen. Daher aktualisiert das BFS
die Methodik im 5-Jahresrhythmus. Die wichtigsten metho-
dischen Anpassungen des Referenzjahres 2015 betreffen
die Berechnung der Verkehrsmittelkosten im Strassenver-
kehr, den Luftverkehr sowie die Bewertung der Unfallkosten:

— Basierend auf einer neu entwickelten Modellrechnung zu
Anschaffung, Betrieb und Unterhalt von Strassenfahr-
zeugen kann der Wert der Verkehrsmittelkosten des pri-
vaten motorisierten Strassenverkehrs genauer bestimmt
werden. Die neue Methodik fiihrt zu einer Reduktion der
Verkehrsmittelkosten um 17%.

— Aufgrund der bestehenden Abgrenzungsproblematik
der Kosten des Belly-Freight wird der Luftglitertransport
gemeinsam mit den Kosten des Personenverkehrs in
der Luft ausgewiesen (Linien- und Charterverkehr). Der
Transport mit Vollfrachtern ist aufgrund des geringen
Volumens vernachlassigbar und deshalb nicht Teil der
KFV-Statistik. Fr die General Aviation kann aufgrund der
unzureichenden Datenlage nur noch eine grobe Schat-
zung der Kosten vorgenommen werden (siehe Kapitel 8).

— FUr die Berechnung der Unfallkosten steht neu eine um-
fassende Metastudie der OECD (2012) zur monetaren
Bewertung von Unfallopfern zur Verfligung. Gemass der
Studie sind deutlich hohere Kosten fiir Personensché-
den anzurechnen als bisher. Die neuen Bewertungssatze
flihren bei allen Verkehrstragern zu einer Erhohung der
Unfallkosten um durchschnittlich 82%.

Neben den o0.g. methodischen Anpassungen wird mit dem
Referenzjahr 2015 der Fuss- und Veloverkehr getrennt vom
Gbrigen, motorisierten Verkehr ausgewiesen. Grund dafir
sind einerseits die schwierige Abgrenzung des Langsam-
verkehrs von den Sport- und Freizeitaktivitaten als auch die
hohe Dunkelziffer der polizeilich nicht gemeldeten Unfalle.
Daher kénnen die in Kapitel 11 publizierten Werte zu den
Kosten des Langsamverkehrs nur unter Vorbehalt mit denen
des motorisierten Verkehrs verglichen werden.

Um eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse lber die Jahre
sicherzustellen, wurden samtliche methodische Anpassun-
gen rlickwirkend fiir die gesamte Zeitreihe vollzogen.

GRUNDLAGEN
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GESAMTSCHAU MOTORISIERTER VERKEHR

3 Gesamtschau motorisierter Verkehr

Die Gesamtkosten des motorisierten Verkehrs auf der Strasse,
der Schiene, in der Luft und zu Wasser beliefen sich 2015 auf
89,7 Milliarden Franken. Dies entspricht einer Zunahme um 4%
im Vergleich zu 2010. Etwa drei Viertel der Gesamtkosten las-
sen sich auf den Personenverkehr und ein Viertel auf den Gii-
terverkehr zuriickfiihren. 80% der Gesamtkosten verursachte
der motorisierte Strassenverkehr.

3.1 Kosten

Die Gesamtkosten des motorisierten Verkehrs auf der Strasse,
der Schiene, dem Wasser und in der Luft betrugen im Jahr 2015
rund 89,7 Milliarden Franken. Dies entsprach etwa 11 000 Fran-
ken pro Kopf der standigen Wohnbevdlkerung oder 25 000 Fran-
ken pro Haushalt. Ungeféhr drei Viertel der Kosten wurden durch
den Personenverkehr und ein Viertel durch den Gterverkehr
verursacht.

Ein Vergleich mit einigen haufig zitierten volkswirtschaftlichen
Kennzahlen zeigt, dass die Gesamtkosten des Verkehrs 2015
etwa einem Siebtel des Bruttoinlandprodukts entsprachen und
damit beispielsweise die Ausgaben fiir das Gesundheitswesen
deutlich Ubertrafen (G3.1). Derartige Vergleiche dienen allerdings
nur zur Veranschaulichung von Gréssenordnungen, denn die Ge-
samtkosten des Verkehrs enthalten im Unterschied zu den ande-
ren Kennzahlen auch immaterielle Kosten. Solche Kosten, hinter
denen keine Zahlungen stehen (z. B. gewisse Gesundheits- oder
Umweltkosten), existieren zwar auch in anderen Gesellschafts-
bereichen, werden aber nur fir den Verkehr statistisch erfasst.

Die Kosten des motorisierten Strassenverkehrs waren mit
72,0 Milliarden Franken fast siebenmal so hoch wie diejenigen
des Schienenverkehrs (11,0 Milliarden Franken). Der Personenver-
kehr dominierte bei samtlichen Verkehrstragern. Im motorisierten
Strassenverkehr betrug sein Kostenanteil 74% und im Schienen-
verkehr 80% (G3.2). Fur den Personenverkehr ist neben dem
motorisierten Individualverkehr und dem &ffentlichen Verkehr
auch der Verkehr zu Fuss und mit dem Velo relevant. Diesem so-
genannten Langsamverkehr widmet sich das Kapitel 11.

Im Vergleich zum Jahr 2010 (85,9 Milliarden Franken, ohne
Schiffsverkehr) lagen die Gesamtkosten des motorisierten Ver-
kehrs 2015 um 4% hoher. Dabei hatten alle Verkehrstrager einen
Kostenanstieg zu verzeichnen. Am starksten fiel dieser beim
Luft- (+14%) und beim Schienenverkehr (+12%) aus, etwas mode-
rater beim motorisierten Strassenverkehr (+2%) (G 3.4).
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Kostenkategorien

Die KFV-Statistik unterscheidet vier Kostenkategorien.

Diese driicken aus, was die Verkehrskosten verursacht:

— Infrastrukturkosten: Bau-, Instandhaltungs- und Betriebs-
kosten der Verkehrsinfrastruktur (im Bereich der Luft-
fahrt inklusive Kosten der Flugsicherung)

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

— Unfallkosten: materielle Unfallkosten (Sachschaden, Hei-
lungskosten, Polizei- und Rechtsfolgekosten, volkswirt-
schaftliche Kosten fir die Gesellschaft wie zum Beispiel
héhere Unfallversicherungspramien oder unfallbedingte
Absenzen am Arbeitsplatz) und immaterielle Unfallkos-
ten (Personenschaden und Beeintrachtigung der Lebens-
qualitat, bei Tod entgangene Lebensjahre)

— Umwelt- und Gesundheitskosten: Kosten infolge von Be-
eintrachtigungen der menschlichen Gesundheit oder
der Umwelt (z. B. durch Luftverschmutzung, Larm, Kli-
maeffekte, Bodenverunreinigung, Zerschneidung von
Okosystemen und Landschaften)

Kostenkategorien

Der grosste Teil der gesamten Verkehrskosten, namlich 59%, ent-
stand 2015 durch die Anschaffung, den Betrieb und den Unterhalt
der Verkehrsmittel. Das entspricht einem Betrag von 52,6 Milliar-
den Franken. Weitere 17% der Gesamtkosten waren auf den Aus-
bau, die Instandhaltung und den Betrieb der Infrastruktur zuriick-
zuftihren (14,9 Milliarden), 12% auf materielle wie immaterielle
Unfallkosten (10,4 Milliarden) und 13% auf negative Auswirkungen
auf Umwelt und Gesundheit (11,7 Milliarden) (G3.5).

Grundvoraussetzung fiir jede Form des Verkehrs ist eine ent-
sprechende Verkehrsinfrastruktur (siehe Box). Die Infrastruktur
fiir den motorisierten Strassenverkehr kostete 2015 insgesamt
8,6 Milliarden Franken. Fiir den Schienenverkehr ergaben sich
Infrastrukturkosten von 5,0 Milliarden Franken und fir den Luft-
verkehr von 1,3 Milliarden.

Kosten des Verkehrs nach Verkehrstragern und Kostenkategorien, 2015

GESAMTSCHAU MOTORISIERTER VERKEHR

Entwicklung der Kosten des Verkehrs
nach Verkehrstragern
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GESAMTSCHAU MOTORISIERTER VERKEHR

Grosse Kostenanteile ergaben sich bei fast allen Verkehrs-
tragern fir die Anschaffung, den Betrieb und den Unterhalt der
Verkehrsmittel (G 3.6). Sie machten im motorisierten Strassenver-
kehr 61%, im Luftverkehr 62% und im Schienenverkehr 43% der
jeweiligen Gesamtkosten aus. Im Falle des motorisierten Stra-
ssenverkehrs entsprach dies 43,7 Milliarden Franken, verursacht
durch einen Bestand von 5,8 Millionen Motorfahrzeugen.

Die Kosten fiir Unfélle fielen insbesondere im motorisierten
Strassenverkehr ins Gewicht, bei welchem sie sich auf 10,3 Mil-
liarden Franken beliefen. Vergleichsweise geringe Unfallkosten
entstanden hingegen bei den anderen Verkehrstragern.

Auch bei den Umwelt- und Gesundheitskosten war der moto-
risierte Strassenverkehr mit 9,5 Milliarden Franken dominant,
gefolgt vom Luftverkehr (1,2 Milliarden Franken) und vom
Schienenverkehr (1,0 Milliarden). Gering waren die Umwelt- und
Gesundheitskosten in der Schifffahrt mit 0,1 Milliarden Franken
(siehe Kapitel 10).

3.2 Finanzierung

Samtliche Kosten des Verkehrs miissen letztendlich von jeman-
dem Gbernommen werden. Die KFV-Statistik unterscheidet vier
Kostentrager: Verkehrsnutzende, Transportunternehmen, die
offentliche Hand und die Allgemeinheit (siehe Box). Diese Uber-
nehmen die Kosten zundchst unmittelbar bei deren Entstehung
und werden als direkte Kostentrager bezeichnet. Anschliessend
erfolgen verschiedene Transferzahlungen, wodurch sich die Las-
ten verschieben. Die finalen Kostentrager zeigen auf, wie die
Lastenverteilung letztendlich aussieht.

Die Verkehrsnutzenden trugen 2015 beim motorisierten
Strassenverkehr mit 86% den hochsten Anteil an den finalen
Kosten (G3.7). Im Luftverkehr lag der entsprechende Wert bei
81%, bei der Schifffahrt bei 64% und im Schienenverkehr bei 46%.

Kosten des Verkehrs nach Verkehrstragern und finalen Kostentragern, 2015

Kostentrager

Der Verkehr in der Schweiz wird von unterschiedlichen

Kostentragern finanziert. Die KFV-Statistik teilt diese in vier

Gruppen ein:

— Verkehrsnutzende: Verkehrsteilnehmende bei selbst
erbrachten Verkehrsleistungen (z. B. Auto- und Motor-
radfahrende), von Transportunternehmen beforderte
Passagiere (Personenverkehr), Auftraggebende von
GuUtertransporten

— Transportunternehmen: Unternehmen, die Verkehrsleis-
tungen oder Verkehrsinfrastrukturen gegen Entgelt zur
Verfligung stellen (z. B. Bahnunternehmen, Betreiber
von Bahninfrastrukturen, Bus- und Fluggesellschaften,
Flughafen, Flugsicherungsgesellschaften)

— Offentliche Hand: Bund, Kantone und Gemeinden

— Allgemeinheit: am Verkehr nicht direkt beteiligte Perso-
nen, die unter negativen Auswirkungen des Verkehrs zu
leiden haben

Bei der Finanzierung des Schienenverkehrs spielt die 6ffent-
liche Hand eine wichtige Rolle: Bund, Kantone und Gemeinden
tbernahmen 2015 rund 43% der Gesamtkosten. Dies taten sie
in der Regel bewusst, unter anderem im Sinne des gesetzlich
verankerten Grundversorgungsauftrages. So wurden durch den
Bund beispielsweise Eisenbahngrossprojekten finanziert (siehe
Exkurs in Kapitel 7), oder Bund und Kantone zahlten den Trans-
portunternehmen Abgeltungen fir bestellte Leistungen.

Im Gegensatz dazu werden die auf die Allgemeinheit abgewalz-
ten Unfall-, Umwelt- und Gesundheitskosten von dieser unfreiwillig
tbernommen. Solche sogenannten externen Kosten wurden haupt-
séchlich vom motorisierten Strassenverkehr verursacht (8,6 Milli-
arden Franken). Der Schienen- und der Luftverkehr belasteten die
Allgemeinheit mit 1,0 respektive 1,1 Milliarden Franken.
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4  Motorisierter Personenverkehr

Der motorisierte Personenverkehr auf Strasse, Schiene, in der
Luft und zu Wasser kostete 2015 insgesamt 68,8 Milliarden
Franken. Knapp drei Viertel verursachte der private motorisierte
Strassenverkehr. Dessen Kosten blieben im Vergleich zu 2010
annahernd konstant (-1%), wohingegen sich der Schienen-
verkehr um 14% verteuerte. Wahrend der private motorisierte
Strassenverkehr 14% seiner Kosten in Form von Unfallen, Um-
welt- und Gesundheitsschaden auf die Allgemeinheit abwilzte,
war im Schienenverkehr eine Kostenbeteiligung der 6ffentli-
chen Hand von 47% notwendig.

4.1 Kosten

Die Kosten des motorisierten Personenverkehrs beliefen sich
2015 auf 68,8 Milliarden Franken, was drei Vierteln der Kosten
des gesamten motorisierten Verkehrs entsprach.

Die Schweizer Wohnbevdlkerung legte 2015 zwei Drittel der
Inlandsdistanzen mit Personenwagen, motorisierten Zweirddern
oder Reisecars zurlick. Entsprechend generierte der private mo-
torisierte Strassenverkehr mit 49,5 Milliarden Franken auch die
hochsten Kosten, deutlich vor dem Personenverkehr auf der
Schiene mit 8,8 Milliarden und dem Linien- und Charterverkehr in
der Luft mit 6,4 Milliarden Franken (G4.1). Die Kosten des &ffent-
lichen Strassenverkehrs mit Trams und Bussen betrugen hinge-
gen 3,8 Milliarden, die der 6ffentlichen Personenschifffahrt ledig-
lich 0,2 Milliarden Franken.

Im Vergleich zum Jahr 2010 lagen die Kosten des Personenver-
kehrs auf Strasse, Schiene und in der Luft 2075 um 3% hdoher. Ins-
besondere die Kosten auf der Schiene und im Luftverkehr
(jeweils +14%) sowie im Offentlichen Strassenverkehr (+11%) wiesen
hohe Zunahmen auf (G 4.2). Die Kosten des privaten motorisierten
Strassenverkehrs blieben dagegen annahernd konstant (=1%).

Kostenkategorien

Die Kosten flr die Verkehrsinfrastruktur machten im Personenver-
kehr insgesamt 12,3 Milliarden Franken aus. Die héchsten Ausga-
ben ergaben sich fiir den privaten motorisierten Strassenverkehr,
bei welchem der Ausbau, der Betrieb sowie die Instandhaltung
der Infrastruktur 6,2 Milliarden Franken kosteten (G4.3). Fiir den
offentlichen Strassenverkehr mit Bussen und Trams fielen 0,5 Mil-
liarden Franken an Infrastrukturkosten an. Beim Personenverkehr
auf der Schiene waren es 4,3 Milliarden und beim Luftverkehr
1,3 Milliarden Franken.

Kosten des Personenverkehrs

nach Verkehrsformen, 2015 G4.1
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Total: 68,8 Milliarden Franken

1 ohne General Aviation; inklusive Fracht als «Belly-Freight»

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2019
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Kosten des Personenverkehrs nach Verkehrsformen und Kostenkategorien, 2015

G4.3
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Die Kosten fir die Anschaffung, den Betrieb und Unterhalt
der Verkehrsmittel dominierten besonders im privaten motori-
sierten Strassenverkehr, bei welchem sie sich auf 27,6 Milliarden
Franken beliefen. Im 6ffentlichen Strassenverkehr betrugen die
Verkehrsmittelkosten 2,9 Milliarden Franken. Fiir die Schiene
fielen mit 3,9 Milliarden Franken gemessen an den geleisteten
Personenkilometern nur relativ geringe Verkehrsmittelkosten
an, dies dank der hohen Beforderungskapazitaten der Zige.
Die tiefen Ausgaben fiir Verkehrsmittel haben zur Folge, dass die
Schiene einen hoheren prozentualen Anteil an Infrastrukturkosten
aufweist als die anderen Verkehrsformen.

Die auf Verkehrsunfélle zuriickzufiihrenden Kosten waren vor
allem im Strassenverkehr von Bedeutung, da sich fast alle Ver-
kehrsunfalle auf dem Verkehrstrager Strasse ereigneten. In ab-
soluten Zahlen waren die Unfallkosten im privaten motorisierten
Strassenverkehr mit 9,0 Milliarden Franken klar am hochsten. Im
offentlichen Strassenverkehr beliefen sie sich auf 0,2 Milliarden
Franken, und im Schienen-, Luft- und Schiffsverkehr waren sie
nahezu vernachlassigbar.

Der private motorisierte Strassenverkehr verursachte mit
6,8 Milliarden Franken die hochsten Umwelt- und Gesundheitskos-
ten. Ebenfalls relevant waren diese im Luftverkehr mit 1,2 Milliar-
den Franken. Im Schienenverkehr (0,6 Milliarden Franken) und im
offentlichen Strassenverkehr (0,3 Milliarden) fielen sie vergleichs-
weise gering aus (siehe Kapitel 11).

© BFS 2019

4.2 Finanzierung

Kostentrager kdnnen im Personenverkehr die Verkehrsteilneh-
menden beziehungsweise die Verkehrsnutzenden sein, aber
auch die Transportunternehmen, die 6ffentliche Hand oder die
Allgemeinheit (siehe Box in Kapitel 3.2). Die hochsten Anteile an
Nutzerfinanzierung ergeben sich naturgemass im privaten Ver-
kehr (G4.4). So lag der Wert im privaten motorisierten Strassen-
verkehr 2015 bei 86% und im — ebenfalls privaten — Luftverkehr
bei 81%. Die offentliche Personenschifffahrt wurde zu 66% von
den Fahrgéasten selbst finanziert, der Personenverkehr auf der
Schiene zu 45% und der 6ffentliche Strassenverkehr zu 44%.

Der verbleibende Teil der Kosten wurde einerseits von der
offentlichen Hand und andererseits von der Allgemeinheit Uber-
nommen. Bund, Kantone und Gemeinden zahlen Subventionen
und Abgeltungen, um den staatlichen Grundversorgungsauftrag
im Verkehr zu erflillen und die Strassen verkehrlich zu entlas-
ten. Die Kosten der 6ffentlichen Hand setzten sich somit aus
1,9 Milliarden Franken fur den &ffentlichen Strassenverkehr und
4.1 Milliarden Franken fir den Personenverkehr auf der Schiene
zusammen. Dem gegentber standen 8,1 Milliarden Franken
an ungedeckten externen Kosten im privaten motorisierten
Strassenverkehr und im Luftverkehr. Diese Kosten hat —in der
Regel unfreiwillig — die Allgemeinheit zu tragen. Anteilsmassig er-
gaben sich die hchsten Kosten fir die Allgemeinheit mit jeweils
18% im Luft und im Schiffsverkehr (G 4.4). Durch den 6ffentlichen
Verkehr mit Bahn, Bus und Schiff ergaben sich fiir die Allgemein-
heit hingegen Kosten in Hohe von 0,9 Milliarden Franken.

Kosten des Personenverkehrs nach Verkehrsformen und finalen Kostentragern, 2015 G4.4
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Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2019
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4.3 Kilometerkosten

Betrachtet man die Kosten des Personenverkehrs im Verhaltnis
zur Verkehrsleistung, so ergeben sich die sogenannten Kilome-
terkosten. lhre Vergleichbarkeit ist jedoch nur bedingt gegeben,
da sich die Fahrten im privaten und im 6ffentlichen Strassenver-
kehr, im Schienenverkehr, sowie mit Schiff und Flugzeug hinsicht-
lich ihrer Charakteristika unterscheiden (siehe Box).

Die Hohe der Kilometerkosten hangt neben der Auslastung der
Verkehrsmittel auch von der Lange der absolvierten Distanzen ab
Die KFV-Statistik unterscheidet daher die drei Kategorien «kurze»,
«mittlere» und «lange» Durchschnittsdistanzen. Ein Vergleich der
Kilometerkosten empfiehlt sich nur innerhalb einer Kategorie und
nicht kategorientibergreifend.

Kurze Durchschnittsdistanzen

Zu den Verkehrsmitteln mit kurzer Durchschnittsdistanz zahlt
der Uberwiegend fir die Feinerschliessung im urbanen Raum
eingesetzte offentliche Strassenverkehr. Fiir diesen ergaben sich
relativ hohe Kilometerkosten von 87 Rappen (G 4.5). Neben der
im Schnitt eher geringen Auslastung schlugen hier die zusatzlich
anfallenden Kosten fir den allgemeinen Verwaltungsaufwand so-
wie der Personalaufwand fiir das Lenken der Busse und Trams
zu Buche.

Mittlere Durchschnittsdistanzen

Bei den mittleren Durchschnittsdistanzen entstanden die hochs-
ten Kilometerkosten in der Personenschifffahrt auf Seen und Flis-
sen mit 123 Rappen pro absolviertem Kilometer. Dieser hohe Wert
resultierte insbesondere aus der geringen Verkehrsleistung und
den hohen Fixkosten der Fahrgastschiffe. Im privaten motorisier-
ten Personenverkehr auf der Strasse entstanden hingegen Kilome-
terkosten in Hohe von 51 Rappen pro Personenkilometer und im
Schienenverkehr solche von 43 Rappen (G 4.5). Beim Vergleich der
Kostensatze von Strasse und Schiene ist allerdings zu bedenken,
dass die Schiene auch auf die kostenintensive Feinerschliessung
durch den offentlichen Strassenverkehr angewiesen ist.

Lange Durchschnittsdistanzen

Im Gegensatz zum Binnenverkehr auf Strasse, Schiene und
Wasser werden im fast ausschliesslich grenziiberschreitenden
Luftverkehr deutlich langere Distanzen pro Flugbewegung ab-
solviert. Aus den langen Distanzen und der guten Auslastung
der Sitzplatzkapazitaten in den Flugzeugen resultiert ein ver-
gleichsweise geringer Kostensatz von 15 Rappen pro Personen-
kilometer. In diesem Kostensatz sind ebenfalls die Kosten fir
die Beforderung von Giitern im Bauch der Flugzeuge enthalten
(sog. «Belly-Freight»).

MOTORISIERTER PERSONENVERKEHR

Kilometerkosten des Personenverkehrs

nach Kostenkategorien, 2015 G4.5
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Zur Interpretation der Kilometerkosten
Bei den Angaben der Kilometerkosten (auch «spezifische
Kosten») flr die einzelnen Verkehrsformen handelt es sich
um statistische Mittelwerte, die fiir den Verkehrsmittel-
vergleich nur beschrankt aussagekraftig sind. Eine durch-
schnittliche Fahrt mit dem Personenwagen weist andere
Charakteristika auf als eine Fahrt mit dem Zug oder dem
Bus. Dabei ist auch zu berticksichtigen, dass die Substi-
tuierbarkeit zwischen den Verkehrsformen oftmals nicht
gegeben ist. Bedingt durch die verschiedenartigen Verkehrs-
infrastrukturen besteht zwischen vielen Verkehrsformen
eine Komplementaritat. Beispielweise sind der Luft- und der
Schienenverkehr fir die Feinerschliessung der Regionen auf
andere Verkehrsmittel wie Auto, Tram und Bus angewiesen.
Die Kilometerkosten sind nicht mit Preisen gleichzusetzen,
da es sich um Durchschnittskosten handelt. lhre Hohe hangt
insbesondere auch von der zugrundeliegenden Verkehrsleis-
tung und der Auslastung der gewahlten Verkehrsmittel ab.
So ergeben sich bspw. flir ein voll besetztes Fahrzeug tiefere
Kosten pro Personenkilometer als fiir ein halb besetztes.
Je nach eingesetztem Verkehrsmittel (z. B. glinstiges /
teures Fahrzeug), dessen Besetzungsgrad, der benutzten
Infrastruktur, der Infrastrukturauslastung usw. weichen die
tatsachlichen Kilometerkosten vom statistischen Durch-
schnittswert ab. Es ware daher falsch, anzunehmen, bei
einer konkreten Fahrt (z.B. Zirich — Bern) wiirden genau die
von der KFV-Statistik ermittelten Kilometerkosten anfallen.
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Zeitliche Entwicklung der Kilometerkosten

Im Zeitvergleich zu 2010 waren die Kilometerkosten im motori-
sierten Strassenverkehr ricklaufig (=7%) (G 4.6). Verantwortlich
daflr waren niedrigere Treibstoffpreise und geringere Unfallkos-
ten. Im offentlichen Strassenverkehr stiegen die Kosten und die
Verkehrsleistungen etwa gleich schnell an, was sich in konstan-
ten Kilometerkosten widerspiegelt. Die Schiene verzeichnete
hingegen ein Kostenwachstum von 7% pro Personenkilometer,
dies nicht zuletzt aufgrund hoher Investitionen in Infrastruktur,
Fahrplanverdichtungen und neues Rollmaterial.

Den grossten Riickgang in den Kilometerkosten weist jedoch
der Luftverkehr auf (=21%). Diese Effizienzsteigerung l&sst sich
einerseits auf eine Zunahme des Low-cost-Segments und die
verbesserte Auslastung der Fllige sowie den Einsatz grosserer
Flugzeugtypen zurlckfihren. Andererseits konzentrierten sich
die Luftverkehrsunternehmen zunehmend auf die Bedienung der
rentablen Destinationen («point to point»). Unrentable Verbindun-
gen wurden zunehmend reduziert oder eingestellt.
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5 Guterverkehr

Der Giiterverkehr auf Strasse, Schiene und auf dem Rhein kos-
tete 2015 insgesamt 20,9 Milliarden Franken. Annahernd neun
Zehntel davon waren auf den Strassenverkehr zuriickzufiihren.
Von 2010 zu 2015 nahmen die Kosten des Giiterverkehrs um 9%
zu. Das Kostenwachstum war bei den Lieferwagen besonders
stark ausgepragt (+18%).

5.1 Kosten

Die Gesamtkosten des Glterverkehrs zu Land und auf dem Was-
ser beliefen sich 2015 auf 20,9 Milliarden Franken. Der mit Abstand
grosste Teil davon fiel im Strassenverkehr an, namlich 18,6 Milliar-
den Franken beziehungsweise 89% (G 5.1). Hierzu trug der Verkehr
mit leichten Strassengtiterfahrzeugen 9,6 Milliarden Franken bei.
Unter diese Kategorie fallen alle Giterfahrzeuge mit einem Ge-
samtgewicht bis maximal 3,5 Tonnen, wobei es sich grosstenteils
um Lieferwagen handelt. Der genannte Betrag umfasst dabei
samtliche Kosten, die im Verkehr mit leichten Strassenguterfahr-
zeugen anfielen, selbst wenn die Fahrten nicht Giitertransporten
im engeren Sinne, sondern anderen Zwecken dienten. Dazu geho-
ren beispielsweise Servicedienste von Handwerkern.

Der Verkehr mit schweren Strassengtiterfahrzeugen (Last-
wagen und Sattelschlepper mit mehr als 3,5 Tonnen Gesamtge-
wicht) verursachte hingegen Kosten von 9,0 Milliarden Franken,
der Guterverkehr auf der Schiene 2,2 Milliarden und die Giter-
schifffahrt auf dem Rhein 0,1 Milliarden Franken.

Im Vergleich zum Jahr 2010 lagen die Kosten des Gliterver-
kehrs auf Strasse und Schiene 2015 insgesamt 9% hoher. Insbe-
sondere die Kosten des Strassenverkehrs mit leichten Fahrzeu-
gen nahmen markant zu (+18%) (G5.2). Grund fiir das Wachstum
ist die in den letzten Jahren stark angestiegene Nutzung von
Lieferwagen. Wahrend die Kosten des Schwerverkehrs auf der
Strasse in den Jahren 2010 bis 2015 nahezu unverandert blieben,
war die Schiene Schwankungen ausgesetzt. Im 5-Jahres-Ver-
gleich ergab sich flir den Giitertransport mit der Bahn ein Kos-
tenanstieg von 5%.
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Kosten des Giiterverkehrs

nach Verkehrsformen, 2015 G5.1
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Total: 20,9 Milliarden Franken

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2019
Entwicklung der Kosten des Giiterverkehrs
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Kosten des Giiterverkehrs nach Verkehrsformen und Kostenkategorien, 2015
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Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)

Kostenkategorien

Der Blick auf die verschiedenen Kostenkategorien zeigt wie schon
beim Personenverkehr eine Dominanz der Verkehrsmittelkosten
(G5.3). Diese machten im Strassengtiterverkehr bei den leichten
Fahrzeugen 80% (7,7 Milliarden Franken) und bei den schweren
Fahrzeugen 61% (5,5 Milliarden Franken) der jeweiligen Gesamt-
kosten aus; im Schiffsverkehr waren es 56% (0,1 Milliarden Fran-
ken). Nur beim Schienenguterverkehr waren die Verkehrsmittel
mit 39% (0,8 Milliarden Franken) fiir weniger als die Halfte der
Gesamtkosten verantwortlich.

Die Infrastrukturkosten beliefen sich fir Transporte mit schwe-
ren Glterfahrzeugen auf 1,5 Milliarden, fiir solche mit leichten auf
0,4 Milliarden Franken. Dieser Unterschied riihrt vor allem daher,
dass schwere Fahrzeuge die Strassen weit starker beanspru-
chen und abnutzen als leichte. Fir den Schienengiterverkehr
fielen 0,8 Milliarden Franken an Infrastrukturkosten an, und im
Schiffsverkehr waren diese aufgrund der natiirlich bestehenden
Wasserwege nahezu vernachlassigbar.

Mehr als die Halfte der Unfallkosten im Glterverkehr waren auf
Fahrten mit leichten Strassengtiterfahrzeugen zuriickzufiihren
(0,7 Milliarden Franken). Die schweren Strassengtiterfahrzeuge
und der Schienenverkehr waren fir 0,4 beziehungsweise 0,1 Mil-
liarden Franken verantwortlich.

Kosten des Giiterverkehrs nach Verkehrsformen und finalen Kostentragern, 2015

© BFS 2019

Die weitaus grossten Umwelt- und Gesundheitskosten verur-
sachte mit 1,7 Milliarden Franken der schwere Strassengtiterver-
kehr, gefolgt vom leichten Strassengiiterverkehr (0,7 Milliarden)
und vom Schienengiterverkehr (0,5 Milliarden). Vergleichsweise
gering waren die Umwelt- und Gesundheitskosten als Folge der
Guterschifffahrt (41 Millionen Franken).

5.2 Finanzierung

Der Strassenguterverkehr mit schweren Fahrzeugen wurde zu
91% durch die Nutzenden des Verkehrs selbst finanziert, jener mit
leichten Fahrzeugen gar zu 92% (G5.4). Deutlich tiefer lag die
Eigenfinanzierungsquote bei der Schifffahrt mit 62% und beim
Schienenguterverkehr mit 50%. Bei Letzterem lbernahm die
offentliche Hand einen betrachtlichen Teil der Kosten, ndmlich
25% beziehungsweise 0,5 Milliarden Franken. Sie tat dies, indem
sie unter anderem Eisenbahngrossprojekte wie den Gotthard-
Basistunnel finanzierte. Der Allgemeinheit entstanden — in abso-
luten Zahlen — vor allem aufgrund der Strassentransporte hohe
Kosten: Sie hatte aus dem Verkehr mit schweren und leichten
Guterfahrzeugen ungedeckte Unfall-, Umwelt- und Gesundheits-
schaden in der Hohe von 1,6 Milliarden Franken zu Gibernehmen.
Ohne die Entrichtung von Internalisierungsleistungen wie der
leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) wiirden auf
die Allgemeinheit allerdings noch hhere externe Kosten entfallen
(2,4 Milliarden Franken).

G5.4

Millionen Franken
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leichte Fahrzeuge ‘3‘621 8
schwere Fahrzeuge 8996 9
Schiene 2155
Wasser | 144
0 2000 4000 6000 8000 10000 12000 0% 20% 40% 60% 80% 100%
B Verkehrsnutzende I Transportunternehmen sffentliche Hand Allgemeinheit
Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) ©BFS 2019
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5.3 Kilometerkosten

Wenn die Gesamtkosten in Relation zur Transportleistung gesetzt
werden, ergeben sich die sogenannten Kilometerkosten — das
heisst die spezifischen Kosten, die durch die Beforderung einer
Tonne Uber einen Kilometer entstehen. Da sich die Transporte auf
Strasse, Schiene und Wasser beziiglich ihrer Charakteristika
grundlegend unterscheiden, ist die Vergleichbarkeit der Kilome-
terkosten allerdings nur bedingt gegeben (siehe Box).

Im Strassenverkehr mit schweren Fahrzeugen lagen die Kilo-
meterkosten 2015 bei 55 Rappen (G5.5). Deutlich geringere Werte
wiesen die Transporte auf der Schiene (17 Rp.) und auf dem Was-
ser (7 Rp.) aus. Dies liegt hauptsachlich an Skaleneffekten, da
Zlge und Schiffe fiir den Transport grosser Giitermengen Uber
langere Distanzen ausgelegt sind. Die relativ teure Feinverteilung
der Giter vor Ort findet fast ausschliesslich auf der Strasse statt
und ware per Bahn oder Schiff zum Teil auch nicht realisierbar.

Beim Schwerverkehr war zwischen 2070 und 2015 ein leich-
ter Riickgang der Kilometerkosten um 1% zu verzeichnen (G5.6).
Grinde daflr waren neben der gestiegenen Auslastung der Fahr-
zeuge auch fallende Treibstoffpreise. Im Schienengtterverkehr
war der Rickgang der Kilometerkosten im 5-Jahres-Vergleich
mit minus 7% noch starker ausgepragt. Aufgrund des hohen
Fixkostenanteils ist die Entwicklung der Kilometerkosten bei der
Schiene stark von der Anzahl der geleisteten Tonnenkilometer
abhangig. Einzelereignisse, wie zum Beispiel zeitlich befristete
Streckensperrungen, kdnnen daher Spriinge in der Zeitreihe ver-
ursachen (G5.6).

Zur Interpretation der Kilometerkosten

Bei den Angaben der Kilometerkosten flir die einzelnen
Verkehrstrager handelt es sich um statistische Mittelwerte,
die fur den Verkehrsmittelvergleich nur beschrankt aussa-
gekraftig sind. Transporte mit Lastwagen, Sattelschlepper,
Gliterzug oder Schiff weisen unterschiedliche Charakteris-
tika auf. Glterschiffe zum Beispiel verfiigen Uber grosse
Kapazitaten und kommen in erster Linie flir den Transport
von Massengtern tber weite Strecken zum Einsatz — was
sich in geringen Kilometerkosten widerspiegelt. Die Kilo-
meterkosten des Strassenverkehrs bilden hingegen den
Durchschnittswert fiir Transporte von Gutern Uber lange,
mittlere und kurze Distanzen ab.

Zudem ist zu bertcksichtigen, dass die Substituierbar-
keit zwischen den Verkehrstragern oftmals nicht gegeben
ist. Zwischen vielen Verkehrsformen besteht eine Komple-
mentaritdt. Beispielweise sind der Schiffs- und der Schie-
nenverkehr fir die Feinverteilung der Guter auf die Strasse
angewiesen.
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Kilometerkosten des Giiterverkehrs
nach Verkehrsformen und Kostenkategorien, 2015 G5.5
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6 Motorisierter Strassenverkehr

Der motorisierte Strassenverkehr verursachte 2015 Kosten
von insgesamt 72,0 Milliarden Franken. Davon waren 69% auf
den privaten motorisierten Personenverkehr zuriickzufiihren.
Allein 26,1 Milliarden Franken wurden fiir die Anschaffung und
den Betrieb der Personenwagen verwendet.

Der motorisierte Strassenverkehr ist volumenmassig sowohl im
Personen- als auch im Guterverkehr von besonderer Bedeutung:
70% aller Inlandsdistanzen legte die Schweizer Wohnbevdlkerung
2015 im motorisierten Strassenverkehr zurlick, das heisst mit
dem Auto, dem Motorrad, in Trams oder in Bussen. Von den ins-
gesamt 5,8 Millionen Motorfahrzeugen in der Schweiz waren
4,5 Millionen Personenwagen, was 1,2 Autos pro Haushalt ent-
spricht. Im Giiterverkehr wurden 62% aller Transportleistungen
auf der Strasse abgewickelt. Dementsprechend kommt dem
motorisierten Strassenverkehr auch in der verkehrspolitischen
Debatte ein grosser Stellenwert zu.

Die dominante Position des motorisierten Strassenverkehrs
schlagt sich auch bei den Kosten nieder: Insgesamt verursachte
der motorisierte Strassenverkehr 2015 Kosten von 72,0 Milliarden
Franken, was 80% der Gesamtkosten des motorisierten Verkehrs
in der Schweiz entsprach. Davon liessen sich drei Viertel auf den
Personen- und ein Viertel auf den Giiterverkehr zurlickfiihren.

6.1 Privater motorisierter Personenverkehr

Der private motorisierte Strassenpersonenverkehr verursachte
2015 Gesamtkosten von 49,5 Milliarden Franken, 1% weniger als
2010 (G6.1). Allein die Personenwagen waren mit 44,5 Milliarden
Franken flir ewas mehr als die Halfte der Gesamtverkehrskosten
verantwortlich. Bei den Motorradern und Mofas fielen Kosten von
zusammen 4,3 Milliarden Franken an, bei den Privatcars (Reise-
busse) solche von 0,7 Milliarden.

Der Hauptteil der Kosten des privaten motorisierten Personen-
verkehrs betraf die Anschaffung und den Betrieb der Fahrzeuge
(27,6 Milliarden Franken). Dieser Kostenblock setzt sich aus der
jahrlichen Wertminderung und den Zinsen wie auch den Aus-
gaben flr Treibstoff, Service, Reparaturen, Versicherungen und
Parkmieten zusammen. Getragen werden die Fahrzeugkosten
von den Fahrzeughalterinnen und -haltern.

2019 BFS KOSTEN UND FINANZIERUNG DES VERKEHRS 2015

Kosten und Finanzierung des privaten motorisierten

Strassenpersonenverkehrs, 2015 G6.1
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Interpretationshilfe zu Grafiken «Kosten und Finanzierung»
Die Saule «Kostenentstehung» zeigt, was die Kosten verur-
sachte.

Die Saule «direkte Kostentrdger» zeigt, wer die Kosten zum
Zeitpunkt der Entstehung tibernahm.

Die Saule «finale Kostentrdger» zeigt, wer die Kosten
schlussendlich trug. Das heisst nach Berticksichtigung aller
Transferzahlungen und -leistungen zwischen den Beteiligten
(z. B. verkehrsspezifisch Steuern und Abgaben, Transpor-
tentgelte).

Die Saule «Leistungen der Verkehrsnutzenden» zeigt, was
die Verkehrsnutzenden «leisteten», um den Verkehr nutzen
zu konnen. Neben Zahlungen kann das auch erlittenes Leid
bei Unfallen sein.

23



Den zweitgrossten Kostenblock bilden die Unfallkosten, welche
fur 2015 auf 9,0 Milliarden Franken beziffert werden. Gemass
einer Spezialauswertung des Bundesamtes flir Raumentwick-
lung, die auch eine Hochrechnung der Dunkelziffer von polizeilich
nicht registrierten Unfalle berticksichtigt, wurden in jenem Jahr
durch den privaten motorisierten Strassenverkehr 179 Personen
getdtet und mehr als 45 000 verletzt, davon 3000 schwer (ARE
2019a). Die Unfallkosten bestanden zum grossten Teil aus imma-
teriellen Kosten, welche von den Unfallopfern und deren Angeho-
rigen getragen wurden (6,1 Milliarden Franken). Von den materi-
ellen Unfallkosten fielen 1,0 Milliarden Franken an medizinischen
Heilungskosten und 1,5 Milliarden an Sachschaden an, welche
grosstenteils durch Versicherungsleistungen gedeckt wurden.
Dazu kamen 0,3 Milliarden Franken in Form von Polizei- und
Rechtsfolgekosten (siehe Kapitel 10).

Der Bau und die Instandhaltung der Strasseninfrastruktur koste-
ten 2015 insgesamt 9,0 Milliarden Franken, wovon 2,0 Milliarden
dem Strassengtiterverkehr und 1,1 Milliarden dem Langsamver-
kehr zugeschrieben werden. Fiir den privaten motorisierten Per-
sonenverkehr auf der Strasse verblieben Infrastrukturkosten von
6,2 Milliarden Franken, welche vorerst von Bund, Kantonen und
Gemeinden finanziert und anschliessend mittels verkehrsspe-
zifischer Steuern und Abgaben auf die Verkehrsteilnehmenden
berwalzt wurden (T 6.1). Unter Berlicksichtigung der vom Staat
getragenen Unfall-, Umwelt und Gesundheitskosten verblieb der
offentlichen Hand ein positiver Saldo von 0,2 Milliarden Franken
zugunsten des allgemeinen Budgets.

Die offentliche Hand wird hier als Gesamtgebilde erfasst.
Wenn die staatlichen Einnahmen und Ausgaben fir Bund, Kan-
tone und Gemeinden separat betrachtet werden, ergeben sich fiir
den Bund noch gréssere Uberschiisse, fiir die Gemeinden jedoch
hohe Fehlbetrage (siehe Kapitel 12).

Der Motofahrzeugverkehr verursacht Larm und Abgase, seine
Infrastrukturen versiegeln Boden und zerschneiden Landschaf-
ten und Lebensrdume. Dies hat unter anderem Folgen fiir die
menschliche Gesundheit, zum Beispiel in Form von Herz-Kreis-
lauf- und Atemwegserkrankungen, fir den Boden, das Klima und
die Biodiversitat (siehe Kapitel 10). Die negativen Auswirkungen
des privaten motorisierten Strassenverkehrs auf Umwelt und Ge-
sundheit verursachten der Gesellschaft 2015 volkswirtschaftliche
Kosten von 6,8 Milliarden Franken. Als Kompensationsleistung
fir die entstandenen Treibhausgasemissionen bezahlten die
Fahrzeuglenkenden beim Tanken einen geringen Beitrag, welcher
von der privaten Stiftung Klik in Klimaschutzprojekte investiert
wurde. Die Verkehrsteilnehmenden Gibernahmen dadurch indirekt
Umweltkosten in Hohe von 0,1 Milliarden Franken. Die restlichen
6,7 Milliarden Franken hatte die Allgemeinheit zu tragen.

Die Gesamtkosten pro Personenkilometer waren bei den Mo-
torrddern und Mofas mit 208 Rappen am hochsten (G6.2), was
sich insbesondere auf die hohen Unfallkosten zurlickfiihren lasst.
Im Vergleich zu den Motorradern und Mofas verursachten die
Personenwagen mit 48 Rappen pro Personenkilometer und die
Privatcars mit 24 Rappen deutlich weniger Kosten. Die Privatcars
waren aufgrund der hohen Kapazitat und der guten Auslastung
bezogen auf die zuriickgelegten Personenkilometer sogar das
glinstigste Strassenverkehrsmittel tiberhaupt.
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Strasseninfrastrukturrechnung

Zu den Kosten der Strasseninfrastruktur stellt das BFS im
Rahmen der sogenannten Strasseninfrastrukturrechnung
noch detailliertere Auswertungen zur Verfligung. Die Resul-
tate sind unter anderem auf Kantonsebene aufgeschlisselt,
insbesondere um die Verteilung eines Teils der Mineraldl-
steuer auf die Kantone zu ermdglichen. Die Strasseninfra-
strukturrechnung findet sich auf dem Webportal des BFS
(www.transport-stat.admin.ch — Kosten und Finanzierung
des Verkehrs — Strasse — Strasseninfrastrukturrechnung).

Zusammensetzung der verkehrsspezifischen
Steuern und Abgaben im motorisierten

Personenverkehr, 2015 T6.1

in Millionen Franken Personen- Motorrader  Privatcars
wagen und Mofas

Mineraldlsteuer + Zuschlag 3377 55 45
Nationalstrassenabgabe (Vignette) 272 43 0
Automobilsteuer 393 0 0
Kantonale Motorfahrzeugsteuern 1938 78 5
Parkgebtihren 335 1 0
Beitréage von Dritten und
sonstige Abgaben 125 4 8
Beitrag an Stiftung Klik
(Klimaschutzprojekte) 104 2 1
Total 6 545 183 60

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2019

Kilometerkosten des privaten motorisierten
Strassenverkehrs nach Fahrzeugkategorien, 2015 G6.2

Rappen pro Personen-km
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Quelle: BFS - Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) ©BFS 2019
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Staukosten

Die Fahrleistungen im privaten motorisierten Personenver-
kehr beliefen sich 2015 auf 59 Milliarden Fahrzeugkilometer.
Dies entsprach einer Zunahme um 18% innerhalb von zehn
Jahren, im Vergleich zu 1990 waren es sogar 31%.

Eine Folge des Mehrverkehrs sind Staus, insbesondere
wahrend der Verkehrsspitzen im Berufsverkehr sowie an
den Feiertagen. Das Bundesamt fiir Strassen hat im Jahr
2015 22 800 Staustunden auf Nationalstrassen gemessen.
Dies entspricht einer Zunahme um 108% im Vergleich zu
2005 (ASTRA 2016).

Fir das gesamte Strassennetz resultieren daraus knapp
30 Millionen Fahrzeug-Staustunden. Die volkswirtschaftli-
chen Kosten, welche durch den Verlust an Arbeits- und
Freizeit wegen der Staus entstehen, werden gemass Bun-
desamt fuir Raumentwicklung auf 1,3 Milliarden Franken
beziffert (ARE 2019b).

6.2 Offentlicher Strassenverkehr

Der offentliche Strassenverkehr mit Bus, Trolleybus oder Tram
kostete 2015 insgesamt 3,8 Milliarden Franken. Dies entspricht im
Vergleich zu 2010 einer Zunahme um 11%. Die am haufigsten ein-
gesetzten Verkehrsmittel des &ffentlichen Personenverkehrs auf
der Strasse waren Autobusse. Sie verursachten mit 2,6 Milliarden
Franken auch die hochsten Kosten, gefolgt von den Trams mit
0,8 Milliarden und den Trolleybussen mit 0,4 Milliarden Franken.

Wie schon beim motorisierten Individualverkehr machten die
Kosten fiir die Anschaffung und den Betrieb der Fahrzeuge auch
beim offentlichen Strassenverkehr den grossten Teil der Kosten
aus, namlich 76% (G 6.3). Hierin sind auch die Personalkosten fir
Bus- und Tramchauffeure enthalten, sowie die Verwaltungskos-
ten, welche die Verkehrsunternehmen zu verauslagen haben.

Die vom 0Offentlichen Strassenverkehr verursachten Infrastruk-
turkosten betrugen 0,5 Milliarden Franken. Etwas mehr als die
Halfte davon Gbernahm die 6ffentliche Hand direkt (55%).

Im Gegensatz zu den Personenwagen, Mofas und Motorra-
dern fielen die Unfallkosten beim offentlichen Strassenverkehr mit
0,2 Milliarden Franken kaum ins Gewicht. Auch die Umwelt- und
Gesundheitskosten des 6ffentlichen Strassenverkehrs fielen mit
0,3 Milliarden Franken vergleichsweise gering aus.

Die Kosten fiir einen fahrplanmaéssig zurlickgelegten Fahrzeug-
kilometer (Kurskilometer) waren bei den Trams mit 27.62 Franken
mit Abstand am hochsten (T 6.2). Bei den Trolleybussen und Au-
tobussen betrugen die entsprechenden Werte 15.29 beziehungs-
weise 10.79 Franken, doch sind deren Beftérderungskapazitaten
auch deutlich kleiner.
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Werden die Kosten pro Personenkilometer betrachtet und
somit auch die durchschnittlichen Auslastungen beriicksichtigt,
so erweist sich der Autobus als das teuerste Verkehrsmittel des
offentlichen Strassenverkehrs. Seine Kosten betrugen 97 Rappen
pro Personenkilometer, gegeniiber 81 Rappen bei den Trolleybus-
sen und 68 Rappen bei den Trams. Der Unterschied erklart sich
vor allem dadurch, dass auf Strecken mit vergleichsweise geringer
Auslastung, zum Beispiel im landlichen Raum, Giberwiegend Auto-
busse zum Einsatz kommen. Ein fir die Verkehrsunternehmen kos-
tendeckender Betrieb zur Erflillung des Grundversorgungsauftrags
erfordert dort hohere Abgeltungen durch die 6ffentliche Hand. Die
Halfte der durch den 6ffentlichen Strassenverkehr verursachten
Kosten wurde von der &ffentlichen Hand getragen (50%). Allerdings
stellt der offentliche Strassenverkehr dank seiner Mdglichkeiten
fur die Feinerschliessung eine notwendige Erganzung zum Schie-
nenverkehr dar.

Gesamt- und Kilometerkosten im 6ffentlichen

Strassenverkehr nach Fahrzeugart, 2015 T6.2
Autobusse Trollebusse Trams
Gesamtkosten
in Millionen Franken 2632 416 785
Kilometerkosten
in Franken pro Kurs-km 10.79 16.29 27.62
Kilometerkosten
in Rappen pro Personen-km 97 81 68
Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2019
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6.3 Strassengiiterverkehr
Leichte Strassengiiterfahrzeuge

Der Verkehr mit leichten Strassengtiterfahrzeugen (bis 3,5 Ton-
nen) verursachte 2015 Kosten von 9,6 Milliarden Franken (G6.4).
80% der Gesamtkosten dienten der Anschaffung und dem Betrieb
der Fahrzeuge (7,7 Milliarden Franken) und wurden von den Ver-
kehrsnutzenden selbst getragen. Die &ffentliche Hand kam vorab
fur die gesamten Infrastrukturkosten auf (0,4 Milliarden Franken).
Die vom leichten Guterverkehr entrichteten Steuern und Abgaben
beliefen sich hingegen auf 0,6 Milliarden Franken (T6.3).

Zusatzlich verursachten die leichten Giterfahrzeuge 0,7 Mil-
liarden Franken an Unfallkosten. Fir diese kamen die Verkehrs-
teilnehmenden grosstenteils selber auf.

Bei den Umwelt- und Gesundheitskosten von 0,7 Milliarden Fran-
ken handelte es sich in erster Linie um Schaden infolge von
Luftverschmutzung und Larmbelastigung. Diese mussten fast
vollstéandig von der Allgemeinheit getragen werden.

Zusammensetzung der verkehrsspezifischen Steuern
und Abgaben im Strassengiiterverkehr, 2015 T6.3

in Millionen Franken leichte Fahrzeuge schwere Fahrzeuge

Mineraldlsteuer + Zuschlag 394 738
Nationalstrassenabgabe (Vignette) 21 0
Kantonale Motorfahrzeugsteuern 163 122
Schwerverkehrsabgabe (LSVA) 0 1428
Beitrage von Dritten und

sonstige Abgaben 10 4
Beitrag an Stiftung Klik

(Klimaschutzprojekte) 9 16
Total 597 2308

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2019

Schwere Strassengiiterfahrzeuge

Beim Schwerverkehr (Fahrzeuge ber 3,5 Tonnen) lagen die Ge-
samtkosten 2015 mit 9,0 Milliarden Franken leicht tiefer als bei
den leichten Giterfahrzeugen (G 6.5). In den Jahren davor waren
sie anndhernd konstant geblieben. Die Kosten fir den Transport
einer Tonne Uber einen Kilometer gingen im gleichen Zeitraum um
1% zuriick und betrugen 2015 55 Rappen (siehe G 5.5 in Kapitel 5).

Wichtigster Kostenfaktor waren mit 5,5 Milliarden Franken die
Verkehrsmittelkosten fir die Lastwagen und Sattelschlepper. Sie
waren jedoch sowohl anteilsméssig (61%) als auch in absoluten
Zahlen geringer als bei den Lieferwagen und wurden vollstandig
von den Verkehrsnutzenden getragen. Die Infrastrukturkosten
(1,5 Milliarden Franken) fielen beim Schwerverkehr starker ins
Gewicht als bei den leichten Giiterfahrzeugen (16% versus 4%).
Sie wurden zunachst vollstédndig vom Staat iibernommen und an-
schliessend mittels verschiedener verkehrsspezifischer Steuern
und Abgaben refinanziert (T6.3).
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Kosten und Finanzierung des Giiterverkehrs mit

leichten Strassenverkehrsfahrzeugen, 2015 G6.4
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Kosten und Finanzierung des Giiterverkehrs
mit schweren Strassenverkehrsfahrzeugen, 2015 G6.5
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Die Umwelt- und Gesundheitskosten waren beim Schwerverkehr
ebenfalls deutlich hoher als bei den leichten Giiterfahrzeugen
(18% versus 8%) und beliefen sich auf 1,7 Milliarden Franken.
Sie konnten allerdings etwa zur Halfte durch verkehrsspezifische
Steuern und Abgaben, namentlich die Schwerverkehrsabgabe,
internalisiert werden (siehe Box).

Die von den Lastwagen und Sattelschleppern verursachten
Unfélle hatten volkswirtschaftliche Kosten von 0,4 Milliarden Fran-
ken zur Folge. Diese wurden zum gréssten Teil von den Verkehrs-
nutzenden selbst getragen. Insgesamt trugen die Nutzenden des
Verkehrs mit schweren Gliterfahrzeugen 91% der Kosten selber.
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Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA)

Um das Wachstum des Schwerverkehrs auf den Strassen
zu begrenzen, hat der Bund 2001 die Leistungsabhangige
Schwerverkehrsabgabe (LSVA) eingefiihrt. Diese soll den
Gliterverkehr starker auf die Schiene verlagern und somit
die Strasseninfrastruktur und die Umwelt entlasten. Seit-
dem muss fir Giterfahrzeuge mit einem Gesamtgewicht
von mehr als 3,5 Tonnen auf allen Schweizer Strassen
eine distanz-, gewichts- und emissionsabhangige Gebuhr
entrichtet werden. 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 gemass Schwerverkehrs-
abgabegesetz (SVAG) «vorab fir den Ausgleich der von
ihnen getragenen ungedeckten Kosten im Zusammenhang
mit dem Strassenverkehr» zu verwenden haben (SVAG,
Artikel 19). Zwei Drittel werden dem Bund zugesprochen,
der diese Gelder vor allem fiir die Verlagerung des Giiter-
verkehrs auf die Schiene einsetzt. Mit dem Bundesanteil
werden Eisenbahngrossprojekte wie die Neue Eisenbahn-
Alpentransversale (NEAT) finanziert.
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7 Schienenverkehr

Der Personen- und Giiterverkehr auf der Schiene kostete 2015
insgesamt 11,0 Milliarden Franken. Vier Fiinftel dieser Kosten
wurden vom Personenverkehr verursacht. Ein von einer Person
auf der Schiene zuriickgelegter Kilometer kostete 43 Rappen.
Nahezu die Halfte davon iibernahm die 6ffentliche Hand.

Das schweizerische Schienennetz wies 2015 eine Streckenlange
von 5177 km auf und ist damit eines der dichtesten Europas.
Um die Qualitat des Schienennetzes zu steigern, das Rollmate-
rial zu modernisieren und Verkehrsstrome von der Strasse auf
die Schiene zu verlagern, wurden in den letzten zwanzig Jah-
ren grossere Summen in den Schienenverkehr investiert. 2015
konnten so 17% der Leistungen des Personenverkehrs und 38%
jener des Guterverkehrs auf der Schiene abgewickelt werden. Im
alpenquerenden Giiterverkehr waren es sogar 69% der Transport-
mengen, weit mehr als in den benachbarten Alpenlandern.

7.1 Personenverkehr

Der Personenverkehr auf der Schiene verursachte 2015 Ge-
samtkosten von 8,8 Milliarden Franken (G7.1). Nahezu die Halfte
davon war auf den Betrieb, den Ausbau und die Instandhaltung
der Schieneninfrastruktur (49%) und nur etwas weniger auf die Ver-
kehrsmittel zurlickzufiihren (44%). Der Personenverkehr auf der
Schiene verursachte nur geringe Umwelt- und Gesundheitskosten
(7%). Unfélle sind im Schienenverkehr sehr selten und fallen daher
kostenmassig kaum ins Gewicht.

Gut vier Funftel der Gesamtkosten, namlich 7,2 Milliarden Fran-
ken, wurden zunachst von den Transportunternehmen bernom-
men. Eine weitere Milliarde Franken wurde von der 6ffentlichen
Hand getragen, indem zum Beispiel Infrastrukturprojekte wie die
Neue Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) direkt finanziert oder
zinslose Darlehen an Transportunternehmen gewahrt wurden
(siehe Box «Eisenbahngrossprojekte» in Kapitel 7.2).

Die Verkehrsnutzenden bezahlten fir Billette, Abos und sons-
tige Transportentgelte 3,9 Milliarden Franken. Zusammen mit
den Transferzahlungen der 6ffentlichen Hand in Form von Sub-
ventionen und Abgeltungen konnten die Transportunternehmen
so ihre finale Kostenlast auf 0,1 Milliarden Franken reduzieren.
Das verbliebene Defizit aus dem Verkehrsgeschaft konnten die
Unternehmen durch Gewinne aus Nebengeschaften wie zum Bei-
spiel der Vermietung von Immobilien kompensieren (siehe Box).
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Kosten und Finanzierung des Personenverkehrs

auf der Schiene, 2015 G7.1
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Die durch den Schienenpersonenverkehr verursachten Um-
welt- und Gesundheitskosten in Hohe von 0,6 Milliarden Franken
verblieben fast vollstandig bei der Allgemeinheit.

Die Unfallkosten beliefen sich auf 32 Millionen Franken, wovon
die Verkehrsnutzenden 12 Millionen selbst tibernahmen. Zusam-
men mit den Transportentgelten trugen die Fahrgaste somit 456%
der Gesamtkosten.

Zwischen 2010 und 2015 sind die Kosten des Personenver-
kehrs auf der Schiene um 14% angestiegen (G7.2). 6 Prozent-
punkte lassen sich auf eine Zunahme der Verkehrsleistungen
zurlckfihren, der Rest vor allem auf Angebotsverbesserungen
in Form von Fahrplanverdichtungen, neuem Rollmaterial und
Infrastrukturausbauten zur Verkiirzung der Fahrzeiten.
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Finanzdaten Eisenbahnunternehmen

Das BFS veroffentlicht auf seinem Webportal jahrlich
spezifische Finanzdaten zu den Eisenbahnunternehmen
(www.transport-stat.admin.ch — Kosten und Finanzierung
des Verkehrs — Schienenverkehr). Diese bieten einen
Uberblick tiber die Einnahmen und Ausgaben der konzes-
sionierten Eisenbahngesellschaften. Sie stellen die Unter-
nehmenssicht dar und verzichten auf Aussagen zu externen
Kosten oder finalen Kostentragern. Hingegen werden auch
Nebengeschéfte wie die Verpachtung von Geschaftsraum-
lichkeiten in Bahnhdfen, die Vermietung von Immobilien,
Gastronomiedienstleistungen oder bahneigene Reisebiros
erfasst. Diese ermdglichten den Bahnunternehmen 2015
einen Gewinn von 0,4 Milliarden Franken, welcher zum Teil
auch fur die Querfinanzierung von Verlusten aus dem Ver-
kehrsgeschaft eingesetzt wurde.

Auf der Einnahmeseite unterscheiden die Finanzdaten
zwischen den Subventionen fir die Bahninfrastruktur und
den Abgeltungen fir die von Bund, Kantonen und Gemein-
den bestellten Verkehrsangebote. Diese dienen der Erfiillung
des gesetzlich verankerten Auftrags zur Grundversorgung
der Bevdlkerung mit Angeboten des &ffentlichen Verkehrs
(Verordnung Uber die Abgeltung des regionalen Personen-
verkehrs, ARPV).

Die Kosten k&nnen auch mit den von den Fahrgasten gesamt-
haft zurlickgelegten Kilometern in Beziehung gesetzt werden.
So berechnet, kosteten Bahnfahrten 2015 durchschnittlich
43 Rappen pro Personenkilometer. Allerdings trugen die Ver-
kehrsnutzenden nur 19 Rappen selbst, 20 Rappen steuerte die
offentliche Hand bei, und 3 Rappen wurden der Allgemeinheit
angelastet. Nach 2010 sind die Kilometerkosten nur in den ers-
ten drei Jahren angestiegen, namlich um insgesamt 9%. Ab 2013
stiegen Kosten und Verkehrsaufkommen gleich stark an, woraus
stagnierende Kilometerkosten resultierten.

7.2 Giterverkehr

Die Kosten des Schienengtiterverkehrs beliefen sich 2015 auf
2,2 Milliarden Franken (G7.3). Verkehrsmittel und Infrastruktur
machten mit 39% respektive 36% etwa gleich hohe Anteile an den
Gesamtkosten aus. Anders als beim Personenverkehr waren die
Umwelt- und Gesundheitskosten beim Schienengtiterverkehr mit
einem Kostenanteil von 21% relativ bedeutend. Dies ist insbeson-
dere auf die Larmemissionen der Nachtfahrten zurlickzufuhren,
denn im Gegensatz zum Schwerverkehr auf der Strasse gilt beim
Schienengterverkehr kein Nachtfahrverbot. Die Unfallkosten
sind beim schienengebundenen Guterverkehr gering.
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Eisenbahngrossprojekte

Aufgrund des Verfassungsauftrags, den Giterverkehr auf

die Schiene zu verlagern (BV Art. 84), investiert die Schweiz

jahrlich grosse Geldsummen in die Modernisierung und

den Ausbau des Schienennetzes. Zwischen 1998 und 2015

wurden fir Eisenbahngrossprojekte folgende Finanzmittel

eingesetzt

— 19,7 Milliarden Franken fiir die Neue Eisenbahn-Alpen-
transversale (NEAT), davon 13,4 Milliarden Franken fir
den Gotthard-Basistunnel und den Ceneri sowie 5,0 Mil-
liarden Franken fir den Lotschberg-Basistunnel;

— 5,3 Milliarden Franken fiir die Projekte «Bahn 2000» und
«Zuktinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur (ZEB)»;

— 0,9 Milliarden Franken fiir Anschliisse der Schweiz an
das Europaische Hochleistungsbahnnetz (TGV und ICE);

— 1,3 Milliarden Franken fir die Larmsanierung des Bahn-
netzes.

In der KFV-Statistik werden nicht die im jeweiligen Jahr
getatigten Investitionsausgaben beriicksichtigt, sondern die
jahrlich entstehenden Kosten. Dabei werden die Investitio-
nen in die Bahninfrastruktur tber die Nutzungsdauer abge-
schrieben (z. B. fiir Tunnelbauten 80 Jahre). Die Finanzierung
der Eisenbahngrossprojekte erfolgte tiber den Fonds fir
die Finanzierung des &ffentlichen Verkehrs (FinGV). Dieser
Fonds wurde mit Einnahmen aus der leistungsabhangigen
Schwerverkehrsabgabe (LSVA), der Mehrwertsteuer sowie
der Mineral6lsteuer gespeist. Im Jahr 2016 wurde der FinoV-
Fonds durch den Bahninfrastrukturfonds (BIF) abgeldst.

Von den Gesamtkosten wurden 1,4 Milliarden Franken an
Verkehrsmittel- und Infrastrukturkosten direkt von den Trans-
portunternehmen finanziert. Die Transportunternehmen erhielten
von Bund und Kantonen Subventionen im Umfang von 0,4 Mil-
liarden Franken (Uberwiegend fiir die Schieneninfrastruktur).
Zusammen mit den Entgelten der Verkehrsnutzenden in Hohe
von 1,0 Milliarden Franken konnten sie so ihren Aufwandiber-
schuss auf 0,1 Milliarden Franken verringern. 0,2 Milliarden Fran-
ken der Infrastrukturkosten wurden direkt von der 6ffentlichen
Hand tibernommen, unter anderem durch die Finanzierung der
Eisenbahngrossprojekte (siehe Box).

Die Umwelt- und Gesundheitskosten von 0,5 Milliarden Fran-
ken hatte fast vollstandig die Allgemeinheit zu tragen. Die Ver-
kehrsnutzenden trugen schlussendlich zu 50% zur Finanzierung
des Schienengtiterverkehrs bei.
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Der Transport einer Giitertonne Uber einen Kilometer kostete
auf der Schiene 17 Rappen (G7.4). Davon trugen die Verkehrsnut-
zenden 9 Rappen und die 6ffentliche Hand 4 Rappen. Die Allge-
meinheit musste ebenfalls 4 Rappen ibernehmen, wovon nahezu
die Halfte auf durch den Larm verursachte Kosten zurlickzufih-
ren war.

Da die Transportleistungen auf der Schiene zwischen 2010 und
2015 stérker zunahmen (+12%) als die Gesamtkosten des Schie-
nengtiterverkehrs (+5%), sind dessen Kilometerkosten im genann-
ten Zeitraum gesunken, und zwar von 19 auf besagte 17 Rappen
pro Tonne. Eine zwischenzeitliche Erhdhung (auf 20 Rappen) kann
jedoch fiir das Jahr 2012 festgestellt werden.
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8 Luftverkehr

Das Luftverkehrsaufkommen in der Schweiz nimmt stetig zu.
2015 betrugen die Gesamtkosten des Linien- und Charterver-
kehrs 6,4 Milliarden Franken. Sie lagen damit 14% hoher als im
Jahr 2010. Den grossten Kostenblock bildeten mit 3,9 Milliarden
Franken die Ausgaben fiir die Flugzeuge. 1,2 Milliarden Franken
resultierten aus den negativen Folgen des Flugverkehrs fiir
Umwelt und Gesundheit, massgeblich durch die Emission von
Treibhausgasen.

Im Linien- und Charterverkehr (siehe Box) wurden an den Schwei-
zer Flughafen 2015 insgesamt 49,4 Millionen ankommende und
abfliegende Passagiere gezahlt. Das waren 10 Millionen bezie-
hungsweise 27% mehr als noch 2010. Die jahrlich zurlickgelegte
Distanz (Strecken im In- und Ausland) betrug 2015 im Schnitt
knapp 9000 Flugkilometer pro Einwohnerin und Einwohner
(BFS/ ARE 2017).

Mit dem Verkehrsaufkommen stiegen auch die Kosten. Un-
ter Anwendung des Halbstreckenprinzips (siehe Box) resultierten
20715 fir den Linien- und Charterverkehr Gesamtkosten in Hohe
von 6,4 Milliarden Franken. Sie waren damit 14% hdher als noch
2010 (5,6 Milliarden). Der grésste Teil der Kosten (62%) entstand
bei der Anschaffung und beim Betrieb der Verkehrsmittel, das
heisst der Flugzeuge (3,9 Milliarden Franken). Diese wurden zu-
nachst vollstandig von den Fluggesellschaften finanziert, welche
wiederum ihre Kosten mit dem Verkauf der Flugtickets deckten.

Halbstreckenprinzip im Luftverkehr

Anders als beim Strassen- und beim Schienenverkehr
verwendet die KFV-Statistik beim Luftverkehr anstelle des
Territorialitatsprinzips (Verkehr auf Schweizer Hoheitsgebiet)
das Halbstreckenprinzip. Dabei werden bei internationalen
Fligen die an den Schweizer Flugh&fen anfallenden Kosten
sowie die Halfte der Flugkosten eingerechnet. Die Kosten
von Uberfliigen (ohne Start oder Landung in der Schweiz)
bleiben hingegen unberticksichtigt.

Dieses Vorgehen hat verschiedene Griinde: Die von der
Schweiz aus abfliegenden Passagiere sind fiir die gesamten
von ihnen verursachten Kosten verantwortlich, nicht nur fiir
den kleinen Teil bis zur Landesgrenze. Zudem kdnnen auf
diese Weise auch Fliige Uber internationalen Gewassern ei-
nem Verursacher zugewiesen werden. Wiirden ausserdem
die relativ hohen Kosten fiir Start und Landung nur mit der
relativ kurzen Strecke bis zur Schweizer Landesgrenze in
Bezug gesetzt, fielen die Kilometerkosten des Luftverkehrs
unrealistisch hoch aus (siehe auch Methodenbericht).
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Linien- und Charterverkehr

Als Linienverkehr werden regelmassig angebotene gewerbs-
massige Flugverbindungen bezeichnet. Im Gegensatz dazu
handelt es sich beim Charterverkehr um gelegentliche Flug-
verbindungen, wobei Reiseveranstalter bei einer Fluggesell-
schaft einzelne oder saisonale Fllige durchfiihren lassen.
Zum Linien- und Charterverkehr zahlt ebenfalls die bei den
Personenfliigen mittransportierte Fracht (Belly-Freight).
Der weitaus grosste Teil der Luftfracht wird auf diese Weise
transportiert, nur gerade 0,02% der gesamten Transportleis-
tung in der Schweiz erfolgte mit Frachtflugzeugen. Letztere
werden in der KFV-Statistik vernachlassigt. Ebenfalls aus-
geklammert werden die Kosten der General Aviation (siehe
Box nichste Seite).

Kosten und Finanzierung des Linien-

und Charterflugverkehrs, 2015’ G8.1
Millionen Franken
8000
6399 6399 6399
6000 1153 1154 1136 5522
2N
4000
3935
2000
1288
0 18 13
Kosten- direkte finale Leistungen der
entstehung Kostentrager Verkehrs-
nutzenden
Kostenentstehung Kostentrager

Umwelt und Gesundheit
Unfélle

I Verkehrsmittel

I nfrastruktur

Leistungen der Verkehrsnutzenden

I Transportentgelte
selbst getragene Unfallkosten

Allgemeinheit

offentliche Hand
- Transportunternehmen
I \Verkehrsnutzende

1 inklusive Fracht als «Belly-Freight»

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2019
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Non-Aviation

Als «Non-Aviation» werden samtliche Geschaftsfelder der
Fluggesellschaften und Flughafenbetreiber bezeichnet,
welche nicht zur Fliegerei im engeren Sinne gehdren. Dazu
zahlen etwa der Verkauf von Waren in Flugzeugen, die
Vermietung von Geschéftsflachen auf Flughafen oder der
Betrieb von Parkhdusern. Der Non-Aviation-Bereich spielt
bei der Finanzierung des internationalen Flugverkehrs eine
wichtige Rolle. Grund dafir ist, dass die Einnahmen aus Ti-
cketverkaufen und Flughafengebiihren in manchen Jahren
nicht ausreichen, um die betriebswirtschaftlichen Kosten
des Flug- bzw. Flughafenbetriebs zu decken. Die Flugge-
sellschaften und Flughafenbetreiber versuchen daher, ihre
Verluste aus dem Kerngeschaft durch Gewinne aus Neben-
geschaften auszugleichen. Letztere beliefen sich 2075 in der
Schweiz auf 0,3 Milliarden Franken.

Die Infrastrukturkosten, zu denen im Luftverkehr auch die Aus-
lagen fir die Flugsicherung gehéren, machten etwa ein Flinftel
der Gesamtkosten aus (1,3 Milliarden Franken). Die Flughafenbe-
treiber konnten ihre Ausgaben aber nur zum Teil durch die Ein-
nahmen aus den Flughafengebiihren decken. Der verbleibende
Teil der Infrastrukturkosten wurde von den Flughafen durch Ge-
winne aus dem Non-Aviation-Geschéft gedeckt (siehe Box).

Die Umwelt- und Gesundheitskosten in Hohe von schatzungs-
weise 1,2 Milliarden Franken lassen sich grosstenteils auf Klima-
schaden in Folge von CO2-Emissionen zurlickflihren, die von der
heutigen und den zukiinftigen Generationen getragen werden
mussen. Die Fluggesellschaften leisteten nur geringe Internalisie-
rungsbeitrage in Form von larm- und emissionsabhangigen Start-
und Landegebihren (18 Millionen Franken).

Vergleichsweise bescheiden waren auch die von der &ffentli-
chen Hand finanzierten Kosten: Fir hoheitliche Sicherheitsauf-
gaben wurden vom Bund 6 Millionen Franken ausgegeben, fiir
Zahlungen an die internationalen Flugsicherungsbehorden und
Zivilluftfahrtorganisationen 46 Millionen Franken.

Flugunfalle kommen im Linien- und Charterverkehr dusserst
selten vor. Daher waren die Unfallkosten im Jahr 2015 mit 22 Mil-
lionen Franken gemessen an den Gesamtkosten fast vernach-
lassigbar.
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81% der Kosten wurden schlussendlich von den Verkehrs-
nutzenden getragen, der Rest fast ausschliesslich von der
Allgemeinheit. Dabei handelte es sich im Wesentlichen um die
externen Umwelt- und Gesundheitskosten, welche sich nicht in
den Ticketpreisen wiederspiegeln.

Ein Personenkilometer mit dem Flugzeug kostete 15 Rap-
pen, worin auch ein Kostenanteil flir den Gutertransport per
Belly-Freight enthalten ist. Die Kilometerkosten lagen vier Rappen
tiefer als noch 2010, was auf eine Effizienzsteigerung seitens
der Flugunternehmen schliessen lasst (G 8.2). Neben der zuneh-
menden Auslastung der Fllige nahm auch der Marktanteil der
Low-cost-Airlines zu. Zudem liess sich generell eine Konzentra-
tion auf die rentablen Destinationen, wie zum Beispiel lukrative
Stadteverbindungen beobachten. Unrentable Strecken wurden
zunehmend reduziert oder ganz eingestellt.

Dennoch stiegen die Kosten des Luftverkehrs aufgrund des
stark zunehmenden Verkehrsaufkommens gesamthaft an. Die
Effizienzgewinne wurden somit mehr als kompensiert (G 8.2).

General Aviation

In der KFV-Statistik unberlcksichtigt bleiben die Kosten der
General Aviation. Diese umfasst die gesamte Zivilluftfahrt
mit Ausnahme des Linien- und Charterverkehrs. Darunter
fallen vor allem kleinere Luftfahrzeuge, die von Firmen,
Vereinen oder Privatpersonen betrieben werden, aber auch
grosse Maschinen, die flr private Personentransporte ein-
gesetzt werden. Hinsichtlich des Passagieraufkommens
ist die General Aviation kaum von Bedeutung, sie generiert
jedoch mehr als zwei Drittel aller Starts und Landungen
auf Schweizer Flugplatzen, was im Jahr 2015 rund 979 000
Flughewegungen entsprach. Davon entfiel etwa die Halfte
auf gewerbliche Fllige von privaten Unternehmen. Die Kos-
ten der gewerblichen General Aviation konnen fiir das Jahr
2015 grob auf 0,9 Milliarden Franken geschatzt werden,
davon 0,1 Milliarden Franken Unfall-, Umwelt- und Gesund-
heitskosten.
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SCHIFFFAHRT

9 Schifffahrt

Die offentliche Personenschifffahrt auf den Schweizer Seen
und Fliissen sowie die Giiterschifffahrt auf dem Rhein kosteten
2015 zusammen 0,3 Milliarden Franken. Trotz dieser vergleichs-
weise bescheidenen Summe ist die Personenschifffahrt fiir den
Tourismus und die Rheinschifffahrt fiir den Aussenhandel von
grosser Bedeutung. Der Transport einer Tonne Gilter iiber einen
Kilometer auf dem Rhein kostete lediglich 7 Rappen.

9.1 Offentliche Personenschifffahrt

Die ¢ffentliche Personenschifffahrt (siehe Box) bediente 2015 auf
den Schweizer Seen und Flissen mit 145 Kursschiffen ein Netz
von 562 km Lange. Dabei wurden ungefahr 11,2 Millionen Passa-
giere befordert, grosstenteils im Rahmen des Ausflugstourismus,
aber auch auf Schiffen mit sogenannter Erschliessungsfunktion
(siehe Box).

Die offentliche Personenschiffahrt verursachte 2015 Kosten
von 199 Millionen Franken (G9.1). Vier Fiinftel waren auf die An-
schaffung, den Unterhalt und den Betrieb der Kursschiffe zuriick-
zufiihren. Diese Aufwendungen konnten von den Schifffahrtsun-
ternehmen nur zu 83% durch Einnahmen aus den Fahrkarten- und
Abonnementsverkaufen gedeckt werden. Deshalb wurden die
Unternehmen einerseits mit Abgeltungen des Bundes fiir Schiffe
mit Erschliessungsfunktion und andererseits durch Subventio-
nen der Kantone und Gemeinden unterstitzt. Insgesamt wurden
hierfiir 30 Millionen Franken an staatlichen Mitteln aufgewendet.
Weniger ins Gewicht fielen mit 3 Millionen Franken die Kosten flir
die Anlegestellen; sie wurden etwa zur Halfte von der 6ffentlichen
Hand bezahlt.

Die von der ¢ffentlichen Personenschifffahrt verursachten Ge-
sundheits- und Umweltschaden wurden auf 37 Millionen Franken
geschatzt und entstanden in erster Linie als Folge der von den
Schiffen ausgestossenen Luftschadstoffe.

Die Mehrzahl der Kursschiffe verkehrt nur im Sommerhalbjahr
und ihre Auslastung ist stark wetterabhangig. Ensprechend hoch
fielen mit 123 Rappen die Kilometerkosten aus. Zwei Drittel
wurden von den Fahrgéasten finanziert, wahrend die 6ffentliche
Hand 19 Rappen beisteuerte und die Allgemeinheit 22 Rappen
pro Personenkilometer zu tragen hatte.
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Offentliche Personenschifffahrt

In der KFV-Statistik wird die von konzessionierten Trans-
portunternehmen angebotene fahrplanmassige Perso-
nenschifffahrt erfasst. Fahrten ohne festen Fahrplan
(z. B. Kreuzfahrten auf dem Rhein oder privat fiir gesell-
schaftliche Anldsse organisierte Fahrten) werden dagegen
nicht einbezogen. Ebenfalls unberiicksichtigt bleiben private
Motor- und Segelboote.

Eine besondere Gruppe unter den &ffentlichen Perso-
nenschiffen bilden die Linien mit Erschliessungsfunktion.
Diese dienen insbesondere dem Pendelverkehr und erhal-
ten aufgrund der Verordnung tber die Abgeltung des regi-
onalen Personenverkehrs (ARPV) vom Bund Abgeltungen.
In deren Genuss kamen 2015 zum Beispiel die Linien Lau-
sanne — Evian-les-Bains, Kiisnacht — Erlenbach — Thalwil
oder Romanshorn — Friedrichshafen.

Kosten und Finanzierung der 6ffentlichen

Personenschifffahrt, 2015 G9.1
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9.2 Giiterschifffahrt auf dem Rhein

Im Guiterverkehr ist vor allem die Rheinschifffahrt von Bedeutung,
wahrend die Transporte auf den Schweizer Seen kostenmassig
kaum ins Gewicht fallen (siehe Box) und in der KFV-Statistik da-
her nicht berticksichtigt werden. Die Rheinschifffahrt bietet der
Schweiz einen direkten Zugang zum Meer und zu den internatio-
nalen Handelshafen. 2015 wurden in den Hafenanlagen von Ba-
sel-Kleinhiiningen, Muttenz und Birsfelden insgesamt 6,3 Millio-
nen Tonnen Glter umgeschlagen, was beinahe einem Zehntel
aller schweizerischen Importe und Exporte entsprach. Bei rund
der Halfte des Transportguts handelte es sich um Rohdl und
Erddlerzeugnisse.

Die Kosten der Guterschifffahrt zu und von den Schweizer
Rheinhafen werden in der KFV-Statistik je halftig der Schweiz
und dem Ausland angerechnet (analog dem bei der Luftfahrt
angewendeten Halbstreckenprinzip, siehe Box in Kapitel 8). Sie
schlugen im Jahr 2015 mit insgesamt 144 Millionen Franken zu
Buche (G9.2). Uber die Halfte (56%) betraf die Anschaffung, den
Unterhalt und den Betrieb der Schiffe.

Um den Rhein schiffbar zu halten, muss das Flussbett insbe-
sondere vor den Staustufen regelmassig ausgebaggert werden.
Fir den Betrieb und die Instandhaltung der Wasserstrassen
und der Schleusen wurden Kosten von 15 Millionen Franken
eingesetzt. Zusammen mit den Kosten fiir die Hafenanlagen
(5 Millionen Franken) ergaben sich so Infrastrukturkosten von
gesamthaft 20 Millionen Franken. Da das Ausbaggern und der
Betrieb der Schleusen vom deutschen und franzdsischen Staat fi-
nanziert wird, werden diese Aufwendungen beim Kostentrager 6f-
fentliche Hand berticksichtigt. Die Ausgaben fiir die Finanzierung
der Hafenanlagen trugen die Schifffahrtsunternehmen selbst.

Die Kostenfolgen der Schadstoff- und CO.-Emissionen fallen
bei der Rheinschifffahrt anteilsméassig zwar starker ins Gewicht
als bei der offentlichen Personenschifffahrt. Sowohl in absoluten
Zahlen betrachtet (41 Millionen Franken) als auch im Verhaltnis
zur Transportleistung sind die von der Allgemeinheit getragenen
Umwelt- und Gesundheitskosten allerdings gering.

Der Gutertransport mit Rheinschiffen ist verglichen mit den
Ubrigen Verkehrstragern mit Abstand am glnstigsten: Eine
Tonne Uber einen Kilometer auf dem Wasser zu transportieren,
kostete 2015 lediglich 6,8 Rappen. Fir die Schiene war der ent-
sprechende Wert zweieinhalbmal, fiir die Strasse gar achtmal so
hoch (siehe G5.5 in Kapitel 5.3). Zu bedenken ist allerdings, dass
auf dem Rhein Uberwiegend Massengtiter Uber langere Distan-
zen transportiert werden. Die kostenintensive Feinverteilung oder
teure Expresslieferungen sind auf dem Wasserweg nicht maglich.

Im Schiffsverkehr weisen sdmtliche Kostenkomponenten
tiefere Werte pro Tonnenkilometer auf als bei den anderen Ver-
kehrstragern: Die Infrastrukturkosten (0,9 Rappen) sind niedrig,
da mit der «Wasserstrasse Rhein» der Grossteil der Infrastruktur
von der Natur kostenlos bereitgestellt wird.
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Die geringen Verkehrsmittelkosten (3,8 Rappen) sowie die
tiefen Umwelt- und Gesundheitskosten (1,9 Rappen) resultieren
daraus, dass Glterschiffe aufgrund der grossen Ladekapazitaten
sehr kosten- beziehungsweise energieeffiziente Verkehrsmittel
sind. Unfélle sind in der Rheinschifffahrt selten und in der Regel
nur mit geringen Sachschaden verbunden. Sie machten Kosten
von lediglich 0,1 Rappen pro Tonnenkilometer aus.

Giterschifffahrt auf den Schweizer Seen
Die Guterschifffahrt auf den Binnenseen dient vornehmlich
dem Transport von Kies und Sand: Schwimmbagger bauen
diese Rohmaterialien vom Seegrund ab, und Giiterschiffe
transportieren sie zu den am Ufer gelegenen Kieswerken.
Auf den grésseren Schweizer Seen wurde im Jahr 2075 eine
Transportleistung von insgesamt 34 Millionen Tonnenkilo-
metern erbracht. Der Aufwand der Unternehmen wird auf
rund 11 Millionen Franken geschatzt.

Angesichts des bescheidenen Beitrags zu den gesamten
Verkehrskosten wird in der KFV-Statistik auf eine Beriick-
sichtigung der Guterschifffahrt auf den Seen verzichtet.
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UNFALL-, UMWELT- UND GESUNDHEITSKOSTEN

10 Unfall-, Umwelt- und Gesundheitskosten

Verkehr und Mobilitat haben auch ihre Schattenseite. Dazu ge-
horen die Verkehrsunfille sowie diverse Umweltschaden und
Beeintrachtigungen der menschlichen Gesundheit. 2015 ent-
standen der Gesellschaft dadurch Kosten in der Hohe von ins-
gesamt 22,1 Milliarden Franken. Der grosste Teil davon war
durch den motorisierten Strassenverkehr bedingt.

In den bisherigen Kapiteln wurden die vier Kategorien Infrastruk-
turkosten, Verkehrsmittelkosten, Unfallkosten sowie Umwelt- und
Gesundheitskosten unterschieden. Die beiden letztgenannten Ka-
tegorien werden bei der individuellen Verkehrsmittelwahl haufig
vernachlassigt und in der politischen Diskussion je nach Interes-
senslage entweder Uibergangen oder in den Vordergrund gestellt.
In den Kapiteln 10.2 und 10.3 sollen sie daher etwas detaillierter
analysiert werden. Ein betrachtlicher Teil der Unfall-, Umwelt-
und Gesundheitskosten wird nicht von den Verursachenden
selbst dbernommen, sondern auf andere Personen abgewalzt.
Diese sogenannten externen Kosten werden im Kapitel 10.4 ge-
nauer betrachtet.

Bei den hier ausgewiesenen Unfall-, Umwelt- und Gesund-
heitskosten handelt es sich um eine Modellrechnung. Detaillierte
Informationen zu den Unfall, Umwelt- und Gesundheitskosten
des Verkehrs bieten die entsprechenden Publikationen des
Bundesamts fiir Raumentwicklung (ARE 2014, ARE 2019a und
Infras / Ecoplan 2019).

10.1 Umwelt- und Gesundheitskosten

Der Verkehr wirkt sich negativ auf die Umwelt und die mensch-
liche Gesundheit aus. Die dadurch entstandenen Kosten sum-
mierten sich 2015 auf insgesamt 11,8 Milliarden Franken (G10.1).
Am meisten Kosten verursachte der private motorisierte Perso-
nenverkehr auf der Strasse (6,8 Milliarden Franken), gefolgt vom
Strassenglterverkehr (2,4 Milliarden), vom Luftverkehr mit Linien-
und Chartermaschinen (1,2 Milliarden) und vom Schienenverkehr
(1,0 Milliarden). Der &ffentliche Strassenverkehr und die Schiff-
fahrt verursachten —in absoluten Zahlen gemessen — deutlich
tiefere Umwelt- und Gesundheitskosten (0,3 bzw. 0,1 Milliarden
Franken). (Zum Vergleich fiir den Fuss- und Veloverkehr siehe
Kapitel 11.)
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Bei den Umwelt- und Gesundheitskosten kann zwischen den
Typen Luftverschmutzung, Verkehrslarm, Klimafolgen sowie
«Ubrige Umweltschaden» unterschieden werden (siehe Box).
Die Klimaschaden trugen vor allem im Luftverkehr viel zu den
Umwelt- und Gesundheitskosten bei (73%). Die Larmkosten wa-
ren anteilsmassig beim Schienengiterverkehr besonders gross
(54%), wahrend die durch Luftverschmutzung entstandenen Kos-
ten bei der Guterschifffahrt den hochsten Anteil erreichten (81%).

Typen von Umwelt- und Gesundheitskosten

Die KFV-Statistik unterscheidet vier Typen von verkehrsbe-

dingten Umwelt- und Gesundheitskosten:

— Luft: durch verkehrsbedingte Luftverschmutzung verur-
sachte Gesundheitskosten, Gebaudeschaden, Ernteaus-
falle, Waldschaden und Biodiversitatsverluste. Typische
Krankheitshilder bei den Gesundheitsschiden sind
Atemwegserkrankungen wie Asthma oder chronische
Bronchitis.

— Ldrm: durch Verkehrslarm verursachte Gesundheits-
schaden, Verminderung der Lebensqualitdt, Wert-
verminderung von Immobilien. Zu den typischen Ge-
sundheitsschaden infolge des Verkehrslarms gehdren
Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Bluthochdruck und Kon-
zentrationsstérungen. Dazu kommt die aufgrund des
Larms empfundene Beldstigung.

— Klima: durch Treibhausgasemissionen des Verkehrs
verursachte Klimaschaden, wie z.B. Rickgang der
Gletscher, Abtauen des Permafrosts, Bodenerosion,
Hitzestress und zunehmend extreme Wetterereignisse,
mit all ihren Folgen fiir Wasserhaushalt, menschliche
Gesundheit, Energieversorgung, Infrastruktur, Landwirt-
schaft und Okosysteme.

— (brige: Habitatsverluste und -fragmentierung durch Ver-
kehrsinfrastrukturen, Bodenschéden durch Einlagerung
toxischer Stoffe sowie diverse Umwelt- und Gesund-
heitskosten durch dem Verkehr vor- und nachgelagerte
Prozesse (z. B. Bau und Entsorgung von Fahrzeugen und
Verkehrsinfrastrukturen).
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Soziale Umwelt- und Gesundheitskosten des Verkehrs, 2015 G10.1
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10.2 Unfallkosten

Gemass einer Hochrechnung, welche auch die Dunkelziffer der
polizeilich nicht registrierten Unfélle miteinbezieht, verunfallten
2015 bei Strassenverkehrsunfallen mit Fahrzeugbeteiligung
schweizweit rund 82 000 Personen (bfu 2018). Im Vergleich dazu
forderten der Schienen-, der Luft- und der Schiffsverkehr mit
zusammengenommen 252 Verunfallten nur sehr wenige Opfer.

Insgesamt verursachte der motorisierte Verkehr Unfallkosten
von 10,4 Milliarden Franken. Dieser Betrag fiel beinahe vollum-
fanglich im Strassenverkehr an (G10.2). Die héchsten Kosten
generierte dabei mit 9,0 Milliarden Franken der private motori-
sierte Personenverkehr auf der Strasse. Deutlich tiefer lagen die
entsprechenden Werte beim Strassenguterverkehr (1,1 Milliarden
Franken) und beim 6ffentlichen Strassenverkehr (0,2 Milliarden
Franken). Im Schienenverkehr entstanden Unfallkosten von
0,1 Milliarden Franken.

Die Unfallkosten kdnnen entsprechend ihrer Entstehung in vier
Typen unterteilt werden (siehe Box). Den Hauptteil aller Unfallkos-
ten machten 2015 immaterielle Personenschaden in Form von
erlittenen Schmerzen und Leid der Unfallopfer aus (67%). Weitere
18% entfielen auf Sachschaden, 11% auf materielle Personen-
schaden und 4% auf Polizei- und Rechtsfolgekosten.

Im privaten Personenverkehr auf der Strasse lassen sich die
Unfallkosten zum Uberwiegenden Teil auf Personenschaden
zuriickfihren. Allein die immateriellen Personenschaden waren
hier fiir 68% der Unfallkosten verantwortlich (siehe Kapitel 10.3).
Die Kosten aufgrund von Sachschaden iberwogen nur im Perso-
nenverkehr auf der Schiene und im Guterverkehr auf dem Rhein.
Allgemein wenig ins Gewicht fielen die Polizei- und Rechtsfolge-
kosten.
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Typen von Unfallkosten
Die KFV-Statistik unterscheidet vier Typen von Unfallkosten:
— Materielle Personenschédden: medizinische Heilungs-

kosten, Produktionsausfallkosten fiir die Gesellschaft,
Wiederbesetzungskosten fir Arbeitgebende sowie ad-
ministrative Kosten bei Unfall-, Invaliden-, Kranken- und
Pensionsversicherungen.

Immaterielle  Personenschéden: Kosten durch Leid,
Schmerz, Schock; Beeintrachtigung der Lebensqualitat
durch Unfallfolgen; entgangene Lebensjahre durch vor-
zeitigen Unfalltod (siehe Kapitel 10.3).

Sachschéden: Schaden an Fahrzeugen, Immobilien,
Verkehrsinfrastrukturen und transportierten Glitern;
administrative Kosten der Haftpflicht-, Kasko- und Motor-
fahrzeuginsassenversicherungen.

Polizei- und Rechtsfolgekosten: Polizeikosten fiir Unfall-
aufnahme, Rapporte, Zeugenbefragungen usw.; Kosten
allfélliger Rechtstreitigkeiten (Gerichtskosten, Anwalts-
kosten, Kosten flir Expertisen); administrative Kosten der
Rechtsschutzversicherungen.

Bei Unfallen zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln
werden die Kosten dem verursachenden Verkehrsmittel
angelastet.

KOSTEN UND FINANZIERUNG DES VERKEHRS 2016 BFS 2019
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UNFALL-, UMWELT- UND GESUNDHEITSKOSTEN

Soziale Unfallkosten des Verkehrs, 2015
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Millionen Franken

Anteile, in %

privater Personenverkehr
offentlicher Personenverkehr | 159
Guterverkehr 1133

Strasse'

Personenverkehr |32
Guterverkehr | 87

Schiene

Personenverkehr |22

Personenverkehr 0,2
Guterverkehr 12,2

Wasser Luft?

8960

3

8

0 2500 5000 7500

B materielle Personenschaden I immaterielle Personenschéden

1 ohne Langsamverkehr
2 ohne General Aviation

10000

12500 0% 20% 40% 60% 80%

Sachschaden Polizei- und Rechtsfolgekosten

100%

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

10.3 Immaterielle Kosten
Was sind immaterielle Kosten?

In der KFV-Statistik werden in einem Vollkostenansatz samtliche
durch den Verkehr verursachten Kosten ermittelt. Dazu zahlen
neben den Ausgaben fiir Verkehrsinfrastrukturen und Verkehrs-
mittel auch die Kosten der durch den Verkehr verursachten Un-
fall-, Umwelt- und Gesundheitsschéden. Diese Kosten konnen
materieller oder immaterieller Natur sein. Den materiellen Kosten
liegen in der Regel Geldflisse zugrunde. Das heisst, es gibt
Markte, auf denen entsprechende Preise gebildet werden. Ein Bei-
spiel hierfr sind die Ausgaben fir arztliche Behandlungen nach
einem Verkehrsunfall.

Im Gegensatz dazu gibt es Schaden, denen keine Geldfliisse
zugrunde liegen und deren Kosten somit nicht anhand von Markt-
preisen bestimmt werden kdnnen. Dies ist in der Regel bei den
immateriellen Kosten der Fall. Dabei handelt es sich beispiels-
weise um das Leid infolge von Tod oder Invaliditat nach einem
Unfall, oder um die Verminderung der Lebensqualitat, wenn eine
Person unter einer durch Luftverschmutzung bedingten chroni-
schen Bronchitis leidet. (Zum Unterschied zwischen materiellen
und immateriellen Kosten siehe Beispiel in der Box.)
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Beispiel fiir materielle und immaterielle Kosten

eines Unfalls

Zwei Tage nach einem Verkehrsunfall erliegt ein 58-jahriger
Autolenker im Spital seinen Verletzungen. Sein 40-jahriger
Beifahrer wurde schwer verletzt. Er muss 20 Tage im Spital
behandelt werden und bleibt fiir den Rest seines Lebens zu
50% invalide.

Die volkswirtschaftlichen Kosten fiir den Todesfall des Len-
kers belaufen sich auf insgesamt knapp 7 100 000 Franken.
Der materielle Teil dieser Kosten setzt sich aus medizinischen
Dienstleistungen (23900 Franken), Administrativaufwand
der Versicherungen (107 000 Franken), Produktionsausfall
am Arbeitsplatz (1 100 000 Franken) und Aufwand fiir die
Neubesetzung der Stelle (17 000 Franken) zusammen. Der
immaterielle Schaden, der durch das Leid aufgrund des To-
desfalls entstand, belauft sich auf rund 5900 000 Franken
(zur Berechnung siehe Box nachste Seite).

Die Kosten fiir den Unfall des Beifahrers, der nun
behindert ist, belaufen sich auf knapp 3300000 Fran-
ken. Diese beinhalten medizinische Behandlungskosten
(222 300 Franken), Produktionsausfélle (572 100 Franken),
Wiederbesetzung der Stelle (20 000 Franken), Kosten der
Versicherung (420 400 Franken) und immaterielle Kosten
(2050000 Franken).

©BFS 2019
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Wie werden immaterielle Kosten berechnet?

Um Vergleiche mit materiellen Kosten zu ermdglichen, konnen die
immateriellen Kosten in Geldeinheiten bewertet, in anderen Worten
monetarisiert werden. Zur Festlegung solcher «Schattenpreise»
kennen die Wirtschaftswissenschaften verschiedene Methoden.
Der Ersatzkostenansatz etwa bewertet, wie viel es beispielsweise
kosten wiirde, bestimmte, durch Verkehrsinfrastrukturen verloren
gegangene Biotope an einem anderen Ort wieder zu erstellen.
Auch fir die Bewertung des Verlustes eines Menschenlebens
— eine zweifellos grosse Herausforderung — stehen verschiedene
okonomische Ansatze zur Verfiigung. Am gebrauchlichsten und
dem aktuellen Stand der Wissenschaft entsprechend sind in die-
sem Bereich sogenannte Zahlungsbereitschaftsstudien (siehe Box).

Wozu dient die Berechnung immaterieller Kosten?

Indem die immateriellen Kosten des Verkehrs monetarisiert und
dadurch mit den materiellen Kosten vergleichbar gemacht wer-
den, entsteht eine ganzheitliche Sicht auf die durch den Verkehr
verursachten Kosten. Der Politik und der Verkehrsplanung stehen
damit umfassende Informationsgrundlagen zur Verfiigung, die
es erlauben, die Art und die Menge des Verkehrs gesamtgesell-
schaftlich, das heisst im Sinne der volkswirtschaftlichen Effizi-
enz, zu optimieren.

10.4 Externe Kosten

Bisher wurden jeweils samtliche Kosten betrachtet, welche der
Gesellschaft (darin eingeschlossen die Verkehrsteilnehmenden
selbst) aus den Verkehrsunféllen sowie den verkehrsbedingten
Umwelt- und Gesundheitsschaden erwachsen. Ein bestimmter Teil
der Verkehrskosten ist aus verkehrspolitischer Sicht jedoch von
besonderem Interesse, namlich die sogenannten externen Kosten.

Von externen Kosten wird gesprochen, wenn diese nicht
von den Verursachenden selbst, sondern von Dritten getragen
werden. Die Abwalzung auf Unbeteiligte, oft auf die Allgemein-
heit, erklart auch ihre politische Brisanz. Im Bereich der Unfall-,
Umwelt- und Gesundheitskosten entstehen externe Kosten zum
Beispiel dann, wenn Teile der Bevdlkerung aufgrund verkehrsbe-
dingter Schadstoffemissionen an Atemwegserkrankungen wie
Asthma oder chronischer Bronchitis leiden.

Im Unterschied zu den externen Kosten werden die privaten
Kosten von den Verkehrsteilnehmenden selbst getragen. Zu den
privaten Kosten gehoren beispielsweise samtliche Heilungskos-
ten, flr welche verletzte Unfallverursacher (z. B. Automobilisten
usw.) selbst aufzukommen haben. Die Summe von privaten und
externen Kosten wird in der KFV-Statistik als Gesamtkosten, in
der Okonomie als soziale Kosten bezeichnet.
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Zahlungsbereitschaftsstudien zur Festlegung

der immateriellen Kosten von Tod und Verletzung

Die Frage, wie viel es einer Gesellschaft wert ist, den Tod
eines Menschen zu verhindern, ist in vielen Politikbereichen
relevant. Wie viel soll in den Schutz vor Naturereignissen wie
Lawinen oder Hochwasser investiert werden? Wie viel in die
Pravention von Sport- oder Verkehrsunfallen? Um Kosten
und Nutzen entsprechender Massnahmen abzuwagen, kann
fiir jeden verhinderten Todesfall ein Geldwert eingesetzt wer-
den. Bestimmt wird dieser mit Hilfe der eigens dafiir entwi-
ckelten «Stated-Preferences-Methode», bei welcher mittels
Personenbefragungen die Zahlungsbereitschaft einer Gesell-
schaft zur Verhinderung eines Todesfalls eruiert wird. Dabei
werden die befragten Personen beispielsweise mit dem
Problem neuralgischer Unfallstellen konfrontiert und darum
gebeten, die aus ihrer Sicht optimale Kombination aus der
Anzahl zu sanierender Unfallstellen und den zusatzlichen
Ausgaben (z. B. Uiber etwas hohere Steuern) auszuwahlen.
Aus der Bereitschaft, fir die Reduktion des Unfallrisikos
finanzielle Beitrage zu leisten, kann anschliessend auf jenen
Betrag geschlossen werden, der fir die vollstandige Verhin-
derung von Todesfallen notwendig wére. Der auf diese Weise
berechnete «Wert eines statistischen Lebens» (Value of sta-
tistical life, VOSL) wird verwendet, um das Leid und somit
die immateriellen Kosten eines unfallbedingten Todesfalls zu
bewerten. Vom VOSL werden auch die immateriellen Kosten
von Invaliditat und Verletzungen abgeleitet.

Die Organisation fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit
und Entwicklung (OECD) hat 37 Zahlungsbereitschaftsstu-
dien aus verschiedenen Landern analysiert und daraus ei-
nen VOSL-Basiswert fiir das Jahr 2005 abgeleitet. Er betragt
3,0 Millionen US-Dollar. Dieser Basiswert muss je nach Land
und Jahr angepasst werden. Fir die Schweiz ergibt sich da-
bei fiir das Jahr 2015 ein Betrag von 6,5 Millionen Franken.
Dieser Wert ist mit Unsicherheiten behaftet. Es kann aber
davon ausgegangen werden, dass der wahre Wert innerhalb
einer Bandbreite von +/=50%, das heisst zwischen 3,3 und
9,8 Millionen Franken, liegt.

Zusammenhang zwischen privaten Kosten,

externen und sozialen Kosten G10.3

Soziale Kosten
(Kosten fur Infrastruktur, Verkehrsmittel, Unfalle, Umwelt und Gesundheit)

direkt von den Verursachenden
getragene Kosten
(private Kosten vor Internalisierung)

direkt von Dritten getragene Kosten

(externe Kosten vor Internalisierung)

v

Internalisierungs-
beitrage

'

externe Kosten

private Kosten (nach Internalisierung) (nach Internalisierung)

Quellen: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2019
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Private und externe Unfall-, Umwelt- und Gesundheitskosten des Verkehrs, 2015
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Quellen: ARE — Externe Effekte des Verkehrs; BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2019

Da die externen Kosten die Konsumentscheidungen der
Verursachenden in der Regel nicht beeinflussen, entsteht ein
Marktversagen, welches zu Wohlfahrtsverlusten fuhrt. Dies kann
durch politische Massnahmen korrigiert werden. Mittels zumeist
staatlicher Lenkungseingriffe wird der Preis der Mobilitat fiir die
Verursachenden erhéht, um so den Konsum zu senken. Zu die-
sen Internalisierungsbeitragen zur Verminderung der externen
Verkehrskosten gehdren in der Schweiz neben den larm- und
emissionsabhangigen Landegebiihren im Flugverkehr und den
Kompensationsleistungen fiir Treibstoffe (lber die Stiftung Klik)
vor allem die Schwerverkehrsabgabe im Strassengiterverkehr.
Kalkulatorisch vermindern sich dadurch die externen Kosten
(G10.3). Im Idealfall fliessen die Internalisierungsbeitrage direkt
an die von den negativen Auswirkungen betroffenen Personen als
Kompensation zuriick. Meist verwendet der Staat die Internalisie-
rungsbeitrage aber zur Finanzierung von Lenkungsmassnahmen,
um kiinftige Schaden zu vermindern. So wird beispielsweise ein
Grossteil der Ertrage der leistungsabhéngigen Schwerverkehrs-
abgabe (LSVA) fir Eisenbahngrossprojekte und somit in die Ver-
lagerung des Verkehrs von der Strasse auf die Schiene investiert.
Die von den Schaden Betroffenen profitieren davon, allerdings nur
indirekt.
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Die grossten externen Unfall-, Umwelt- und Gesundheitskos-
ten verursachte 2015 mit 7,2 Milliarden Franken der private mo-
torisierte Personenverkehr auf der Strasse (G10.4). Es folgten der
Strassenglterverkehr mit 1,6 Milliarden und die Personenluftfahrt
mit 1,1 Milliarden Franken.

Im Strassengtiterverkehr waren die externen Kosten weit ho-
her ausgefallen, wenn die Verkehrsnutzenden nicht insgesamt
0,8 Milliarden Franken an Internalisierungsbeitragen entrichtet
hatten. Der internalisierte Anteil an den gesamten Unfall-, Um-
welt- und Gesundheitskosten war im Strassenguterverkehr mit
23% denn auch klar am héchsten. Den Grossteil davon machten
jene Mittel aus der LSVA aus, die nicht zur Deckung der Strassen-
infrastrukturkosten bendtigt wurden.

Die Anteile der privaten Kosten an den gesamten Unfall-, Um-
welt und Gesundheitskosten waren beim Schienen- und beim
Luftverkehr weitaus kleiner als beim Strassenverkehr. Der Grund
daflr ist, 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.
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11 Langsamverkehr

Die Kosten im Langsamverkehr lassen sich zum iiberwiegenden
Teil auf die Folgen von Unfallen zuriickfiihren. Allein der Velo-
verkehr verursachte 2015 Unfallkosten von schatzungsweise
4,6 Milliarden Franken. Die korperliche Aktivitat im Langsam-
verkehr erzeugt aber auch einen positiven Gesundheitsnutzen,
von welchem die Gesellschaft als Ganzes profitiert.

Der Langsamverkehr, das heisst der Fuss- und Veloverkehr
(genaue Definition siehe Box), hat im Personenverkehr eine
wichtige «Scharnierfunktion» inne: Kaum ein motorisiertes Ver-
kehrsmittel lasst sich nutzen, ohne mit dem Langsamverkehr
kombiniert zu werden. Beispielsweise gibt es fiir den Weg zu
ausser Haus gelegenen Parkplatzen selten eine Alternative zum
Zufussgehen, und auch die OV-Haltestellen werden in der Regel
zu Fuss oder mit dem Velo erreicht. 2015 legte jede in der Schweiz
wohnhafte Person zu Fuss und mit dem Velo ausserhalb von Ge-
bauden durchschnittlich 2,8 Kilometer am Tag zurtick. Gemessen
an der gesamten Tagesdistanz (im Inland) von 36,8 Kilometern
entsprach dies einem relativ bescheidenen Anteil von 8% (G11.1).
Wenn jedoch anstelle der Distanz die durchschnittliche tagliche
Unterwegszeit betrachtet wird, betrug der Anteil des Langsamver-
kehrs 41% (entspricht 34 Minuten) und war damit beinahe gleich
hoch wie jener des motorisierten Individualverkehrs (Autos, moto-
risierte Zweirader). Die grosse Bedeutung des Langsamverkehrs
fir das Verkehrssystem lasst sich auch daran erkennen, dass
beinahe jede zweite Wegetappe entweder zu Fuss oder mit dem
Velo zuriicklegt wurde (BFS / ARE 2017).

Die Kosten des Langsamverkehrs werden von den Unfallen do-
miniert. Da sowohl die Anzahl der Unfalle als auch der Kostensatz
fir unfallbedingte Personenschaden auf Schatzungen beruhen
(siehe Kapitel 10), sind die hier prasentierten Zahlen jedoch mit
grosseren Unsicherheiten behaftet und sollten deshalb mit Vor-
sicht interpretiert werden. Speziell beim Langsamverkehr stellt
die Abgrenzung des Verkehrs von Aktivitdten wie Sport, Spiel
oder Freizeit fUr die Statistik eine grosse Herausforderung dar.
Darlber hinaus ist die Hochrechnung der Langsamverkehrsun-
falle schwierig, weil diese in der Regel nicht polizeilich gemeldet
werden. Die Kosten des Langsamverkehrs werden deshalb nicht
in die verkehrstragertibergreifende Gesamtschau der KFV-Statis-
tik (Kapitel 3 und 4) aufgenommen.
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Langsamverkehr

Der Begriff des Langsamverkehrs steht fur die Fortbewe-
gung zu Fuss, auf Radern oder Rollen, angetrieben durch
menschliche Muskelkraft. Fiir die KFV-Statistik werden nur
der Fuss- und Veloverkehr auf Strassen, befestigten Velowe-
gen und in Fussgangerzonen erfasst, jedoch keine Aktivita-
ten auf Wegen ohne Hartbelag (z. B. Wandern, Bergsteigen
und Mountainbiken) oder innerhalb von Gebauden. Ebenso
ausgeschlossen wird der Verkehr auf Infrastrukturen, die
primar dem Sport, der Freizeitbeschaftigung, dem Militar
sowie der Land- oder Forstwirtschaft dienen.

Die Fortbewegung mit fahrzeugahnlichen Geraten (z. B.
Inlineskates) wird in der KFV-Statistik zum Fussverkehr
gerechnet. Fahrten mit sogenannten «langsamen» E-Bikes
(bieten keine Tretuntersttitzung bei mehr als 25 km/h und
benotigen daher kein gelbes Motorrad-Kontrollschild)
werden zum Veloverkehr gezahlt und somit ebenfalls dem
Langsamverkehr zugeschlagen.

Verkehrsmittelwahl 2015

Anteile im Inland

G11.1

Tagesdistanz

Tagesunterwegszeit
(ohne Warte- und 41
Umsteigezeiten)

Anzahl Etappen 48 14 1

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Langsamverkehr offentlicher Verkehr

B motorisierter Individualverkehr librige

Basis: 57 090 Zielpersonen

Quelle: BFS, ARE — Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) © BFS 2019
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11.1 Veloverkehr

Die Gesamtkosten des Veloverkehrs beliefen sich 2015 auf
schatzungsweise 5,7 Milliarden Franken (G11.2). Dies sind 5%
mehr als noch 2010. Der mit Abstand grosste Teil davon war auf
Unfélle zurtickzufiihren. Deren Kosten wurden fr sich allein auf
4,6 Milliarden Franken geschatzt. Gemass der dabei verwendeten
Unfall-Hochrechnung der bfu, die auch die Dunkelziffer der po-
lizeilich nicht registrierten Vorfalle berlicksichtigt, verursachten
Velofahrende 2015 rund 27 000 Unfélle mit Personenschaden.
Davon verliefen 26 Falle tddlich, und etwa 1000 Personen ver-
letzten sich schwer (bfu 2018).

Den grossten Teil der Unfallkosten (86%) machten immaterielle
Kosten wie das durch Unfalle erlittene Leid oder der Verlust an
Lebensjahren aus (siehe Kapitel 10). Dagegen fielen die materi-
ellen Unfallkosten — zum Beispiel medizinische Heilungskosten,
Rechtsfolgekosten oder Wiederbesetzungskosten fiir die Arbeit-
geberweniger —ins Gewicht. Allerdings erzeugte das Velofahren
auch einen positiven Effekt auf die Gesundheit (siehe Box).
Durch die korperliche Bewegung der Velofahrenden entstand
der Allgemeinheit ein positiver externer Gesundheitsnutzen von
0,5 Milliarden Franken.

Den zweitgréssten Kostenfaktor im Veloverkehr bildeten die
Verkehrsmittelkosten. Sie betrugen 0,6 Milliarden Franken und
wurden von den Verkehrsteilnehmenden selbst finanziert.

Die Ausgaben fir die Veloinfrastruktur (0,5 Milliarden Franken)
ibernahm vollstandig die 6ffentliche Hand, vor allem die Kantone
und Gemeinden. Die Umwelt- und Gesundheitskosten sind im Velo-
verkehr vernachlassigbar.
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Kosten und Finanzierung des Veloverkehrs,

2015 G11.2
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1 Langsamverkehrsunfélle werden nur selten polizeilich registriert. Die Unfallkosten sind auf-
grund der Hochrechnung der nicht registrierten Unfélle statistisch nur bedingt zuverlassig.

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2019
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11.2 Fussverkehr

Auch im Fussverkehr waren die Unfélle der dominate Kosten-
faktor (G11.3). Bei von Fussgéngerinnen und Fussgéngern ver-
schuldeten Unfallen verletzten sich 2015 gemass obgenannter
Schéatzung (inklusive Dunkelziffer) iber 5000 Personen, davon
525 schwer und 20 gar todlich. Dartiber hinaus geht die bfu von
mehr als 26 000 Unfallen im Bereich Sport und Freizeit aus,
welche sich auf Trottoirs, Velowegen und in Fussgangerzonen
ohne Beteiligung eines motorisierten Fahrzeugs oder eines Velos
ereigneten. Dazu zahlen insbesondere Stiirze beim Zufussgehen,
Wandern, Joggen, Skaten, Rollschuhfahren oder anderen Frei-
zeitaktivitaten. Sie kdnnen gerade bei dlteren Personen schwere
Verletzungen nach sich ziehen. Umgekehrt profitieren die Fuss-
gangerinnen und Fussganger dank der korperlichen Aktivitat von
einem positiven Gesundheitsnutzen. Volkswirtschaftlich wirkt sich
dieser auch auf die Gesellschaft als Ganzes positiv aus (siehe
Box).

Die fUr den Fussverkehr bereitgestellte Infrastruktur kostete
die offentliche Hand 2015 rund 0,6 Milliarden Franken. Umweltkos-
ten entstanden im Fussverkehr lediglich in Form von Auswirkun-
gen der Verkehrsinfrastruktur auf Natur und Landschaft sowie
durch die vor- und nachgelagerten Prozesse bei der Produktion
des Asphalts. Entsprechend fielen sie mit weniger als 0,1 Mil-
liarden Franken vergleichsweise gering aus. Gesundheits- und
Verkehrsmittelkosten fallen im Fussverkehr naturgemass keine an.

Externer Gesundheitsnutzen des Langsamverkehrs

Die korperliche Aktivitat des Zufussgehens oder des Ve-
lofahrens wirkt sich positiv auf die Gesundheit aus, was
sich auch aus volkswirtschaftlicher Sicht bezahlt macht.
Die Gesellschaft als Ganzes profitiert davon, dass Velofah-
rende sowie Fussgangerinnen und Fussganger dank korper-
licher Aktivitat gestinder sind: Beispielsweise treten in der
Wirtschaft weniger krankheitsbedingte Arbeitsausfélle auf
und im Gesundheitswesen sinken die Behandlungskosten.
Die Krankenversicherungspramien werden folglich fur alle
Versicherten giinstiger. Diese und ahnliche positive Auswir-
kungen auf Dritte werden als externer Gesundheitsnutzen
des Langsamverkehrs bezeichnet. Insgesamt belief sich
dieser 2015 auf 1,3 Milliarden Franken. Fir andere Ver-
kehrsformen als den Fuss- und Veloverkehr konnten bisher
keine nennenswerten respektive quantifizierbaren externen
Nutzen nachgewiesen werden.
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Kosten und Finanzierung des Fussverkehrs,

2015 G11.3
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2 Langsamverkehrsunfélle werden nur selten polizeilich registriert. Die Unfallkosten sind auf-
grund der Hochrechnung der nicht registrierten Unfalle statistisch nur bedingt zuverlassig.

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2019
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OFFENTLICHE FINANZEN IM BEREICH VERKEHR

12 Offentliche Finanzen im Bereich Verkehr

Der offentlichen Hand kommt bei der Finanzierung der
Strasseninfrastruktur und des offentlichen Verkehrs eine
Schliisselrolle zu. Je nach Staatsebene stellen sich die Ein-
nahmen- und Ausgabensituationen aber unterschiedlich dar.
Bund und Kantone generieren aus dem Individualverkehr
Uberschiisse, die unter anderem in den 6ffentlichen Verkehr
investiert werden kdonnen. Die Gemeinden wenden hingegen
mehr Mittel fiir die Strasseninfrastruktur auf als ihnen der
Verkehr einbringt.

Die wichtigsten staatlichen Finanzfliisse im Verkehr, 2015

Die Finanzflussrechnung fiir Bund, Kantone und Gemeinden un-
terscheidet sich grundlegend von der KFV-Statistik und somit von
den Ubrigen Kapiteln dieser Publikation. Wahrend die KFV-Statistik
die gesamten Kosten des Verkehrs betrachtet, konzentriert sich die
Finanzflussrechnung auf die verkehrsspezifischen Einnahmen und
Ausgaben der éffentlichen Hand. Sie ermdglicht dabei eine separate
Betrachtung der verschiedenen Staatsebenen ebenso wie eine
genauere Differenzierung der Finanzierungsquellen und -kanéle.
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Quelle: BFS - Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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Finanzflussrechnung Strasseninfrastruktur,

OFFENTLICHE FINANZEN IM BEREICH VERKEHR

Finanzflussrechnung Schienenverkehr

2015 T12.1 und offentlicher Strassenverkehr, 2015 T12.2
Mio. Franken Mio. Franken
Ebene Bund Ebene Bund
Einnahmen durch MineraldIsteuer (inkl. Zuschlag), Einnahmen durch Entgelte und sonstige Einnahmen 73
Nationalstrassenabgabe (Vignette), Schwerverkehrsabgabe, o
: Ausgaben fir Beitrdge an Transportunternehmen und

Automobilsteuer 6888 o

Investitionen 5416
Ausgaben fiir Bau, Unterhalt und Betrieb der Nationalstrassen; Sald 5343
Beitrdge an Kantone fiir deren Strasseninfrastrukturkosten 3353 aldo
saldo +3535 Ebene Kantone

Einnahmen durch Transfers von Bund und Gemeinden,
Ebene Kantone .

Entgelte und sonstige Einnahmen 820
Einnahmen durch Beitrage des Bundes, kantonale Motorfahr- . - .

Ausgaben fir Investitionen und Beitrdge
zeugsteuer 4290 :

an Transportunternehmen und Gemeinden 2 645
Ausgaben fiir Bau, Unterhalt und Betrieb der Kantonsstrassen, Sald {828
Beitrdge an Gemeinden fiir deren Strasseninfrastrukturkosten 3472 aldo
saldo +818 Ebene Gemeinden

. Einnahmen durch Transfers von Kantonen, Entgelte und

Ebene Gemeinden . .

sonstige Einnahmen 67
Einnahmen durch Gebiihren und Beitrége . _—
(2. B. fir Parkplstze) 584 Ausgaben fir Beitrage an Transportunternehmen und Kantone 1018
Ausgaben fiir Bau, Unterhalt und Betrieb der Gemeinde- Saldo —951
strassen, Beitrdge an Kantone und Private 3430

Quellen: BFS - Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV);
Saldo -2 846 EFV — Finanzstatistik der Schweiz, Staatsrechnung © BFS 2019
Quellen: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV);
EFV — Finanzstatistik der Schweiz, Staatsrechnung © BFS 2019

Die Mittel fiir die Finanzierung des Strassen- und des offent-
lichen Verkehrs stammen aus drei Hauptquellen (G12.1, orange
markiert). Erstens die Einnahmen aus den verschiedenen Steuer-
und Gebiihrenzahlungen der Strassennutzenden, die sich 2015
auf 9,6 Milliarden Franken beliefen. Zweitens die Einnahmen der
Transportunternehmen des 6ffentlichen Verkehrs und des Schie-
nengiterverkehrs in der Hohe von 10,6 Milliarden Franken. Und
schliesslich ein Restbetrag, der von den Steuerpflichtigen tber
allgemeine Budgets finanziert wird.

Mit einem namhaften Teil der aus dem privaten Strassenverkehr
stammenden Mittel wurden verschiedene Verkehrsfinanzierungs-
fonds (hellblau markiert) alimentiert. Auf Ebene Bund bestanden
2015 der Infrastrukturfonds mit einer Einlage von 1,0 Milliarden
Franken, der Fonds Spezialfinanzierung des Strassenverkehrs
(3,6 Milliarden Franken) und der FindV-Fonds (1,3 Milliarden Fran-
ken). In den letzten Jahren wurden auf Basis von Volksabstimmun-
gen neue Strukturen geschaffen, und die drei Fonds wurden nach
2015 durch den Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-
Fonds (NAF) sowie den Bahninfrastrukturfonds (BIF) ersetzt.
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Zwischen den einzelnen Staatsebenen Bund, Kantonen und Ge-
meinden kam es zu diversen Transferzahlungen. Dies fuihrt dazu,
dass das Resultat einer Gegenuberstellung der verkehrsspezifi-
schen Einnahmen und Ausgaben je nach Ebene unterschiedlich
ausfallt. Aufgrund des Strassenverkehrs entstanden dem Bund und
den Kantonen Uberschiisse von 3,5 Milliarden respektive 0,8 Milli-
arden Franken (T12.1). Mit anderen Worten haben Bund und Kan-
tone aus dem Strassenverkehr Gelder erhalten, die sie fiir andere
Zwecke verwenden konnten, unter anderem fiir die Férderung des
offentlichen Verkehrs und die Verlagerung der Giitertransporte von
der Strasse auf die Schiene. Fiir die Gemeinden ergaben sich dage-
gen Defizite von insgesamt 2,8 Milliarden Franken. Die Gemeinden
waren folglich nicht in der Lage, die Gemeindestrassen allein mit
den von den Verursachern bereitgestellten Mitteln zu finanzieren
und mussten dafiir auf das allgemeine Budget zuriickgreifen. Dies
hangt auch damit zusammen, dass die M&glichkeiten zur verursa-
chergerechten Mittelbeschaffung weitgehend dem Bund und den
Kantonen vorbehalten sind.
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Aus dem Schienenverkehr (Personen und Giiter) sowie &ffent-
lichen Strassenverkehr ergaben sich fir die 6ffentliche Hand auf
allen drei Staatsebenen Defizite. Am grossten war der Fehlbetrag
beim Bund, welcher 5,3 Milliarden Franken mehr auszahlte als ihm
an zweckgebundenen Mitteln zur Verfligung stand (T 12.2).

Eliminiert man die Transfers zwischen den drei Staatsebenen,
ergeben sich fir Bund, Kantone und Gemeinden Ausgaben von
insgesamt 8,1 Milliarden Franken fir den Strassenverkehr und
8,4 Milliarden Franken fiir den 6ffentlichen Verkehr (G12.2).

2019 BFS KOSTEN UND FINANZIERUNG DES VERKEHRS 2015

Staatliche Verkehrsausgaben
nach Staatsebene, 2015

Konsolidierte Ausgaben: ohne verkehrsspezifische Transfers
an andere Staatsebenen

G12.2

Milliarden Franken
10

81 8,4

1.0

offentlicher Verkehr
Strasse/Schiene

I <antone B sund

(ibrige Ausgaben (Schifffahrt, Luftfahrt, Verkehrsplanung): 0,3 Milliarden Franken

Strasseninfrastruktur

Gemeinden

Quelle: EFV - Finanzstatistik der Schweiz © BFS 2019
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GLOSSAR

Glossar

Das Glossar erlautert die Bedeutung von in dieser Publikation
verwendeten Begriffen und Abkirzungen. Die Begriffsverwen-
dung kann von anderen BFS-Publikationen und dem allgemeinen
Sprachgebrauch geringfligig abweichen.

Abgeltung: Zahlung der 6ffentlichen Hand an Transportunterneh-
men fiir in Auftrag gegebene Transportleistungen. Die Abgeltungs-
hohe richtet sich nach den ungedeckten Kosten.

Abschreibung: Teil der — Kapitalkosten, driickt den Werteverzehr
von Vermogensgegenstdnden aus.

Allgemeinheit (— Kostentrager): Am betreffenden — Verkehrstréa-
ger unbeteiligte Personen, die unter negativen Auswirkungen des
betreffenden Verkehrstragers zu leiden haben.

ARE: Bundesamt flir Raumentwicklung

Belly-Freight: Art des Giitertransports in der — Luftfahrt. Im La-
deraum bzw. «Bauch» (englisch: «belly») einer Passagiermaschine
transportierte Guter.

BFS: Bundesamt flir Statistik

Bruttoinlandsprodukt (BIP): Mass fiir die wirtschaftliche Leistung
einer Volkswirtschaft im Laufe eines Jahres. Misst den Wert der
im Inland hergestellten Waren und Dienstleistungen, soweit diese
nicht als Vorleistungen fir die Produktion anderer Waren und
Dienstleistungen verwendet werden.

Charterverkehr: Gelegentliche (gewerbsmassige) Verbindungen
im — Luftverkehr, bei denen Reiseveranstalter bei einer Flugge-
sellschaft bestimmte Fllige kaufen.

Direkte Kostentrager: Natlrliche oder juristische Personen,
welche die Verkehrskosten in dem Moment tibernehmen, in dem
diese anfallen. Beispielsweise werden Strasseninfrastrukturkosten
zunachst von der — &ffentlichen Hand getragen, Kosten fiir Loko-
motiven und Eisenbahnwagons durch — Transportunternehmen.

E-Bikes: Velos mit elektrischer Tretunterstiitzung, wobei zwischen
«schnellen» und «langsamen» E-Bikes unterschieden wird. Erstere
verfiigen Uber eine relativ hohe Motorleistung und eine Tretun-
terstlitzung auch bei mehr als 25 km/h. Da schnelle E-Bikes ein
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gelbes Motorfahrrad-Kontrollschild benttigen, werden sie zu den
Mofas gezahlt. Langsame E-Bikes werden dem — Langsamver-
kehr zugeordnet.

Eisenbahngrossprojekt: grosse Infrastrukturprojekte zur Erwei-
terung des Schienennetzes in der Schweiz (z. B. — NEAT) — Box
in Kap. 7

Erschliessungsfunktion: Eine Linie des regionalen Personenver-
kehrs hat eine Erschliessungsfunktion, wenn sich an mindestens
einem Linienende ein Verkniipfungspunkt mit dem Ubergeord-
neten Netz des — oOffentlichen Verkehrs und am anderen Ende
oder zwischen den Linienenden eine Ortschaft mit mindestens
100 Einwohnern befindet. Die — Transportunternehmen erhalten
— Abgeltungen fir Linien des regionalen Personenverkehrs mit
Erschliessungsfunktion.

Externe Kosten: Kosten, die nicht von den Verursachenden
selbst, sondern von Dritten getragen werden. — Kap. 10.4

Externer Gesundheitsnutzen: — Gesundheitsnutzen, welcher
der — Allgemeinheit zugutekommt (z. B. in Form niedrigerer
Krankenkassenpramien oder weniger krankheitsbedingter Ar-
beitsausfalle). — Box in Kap. 11.2

Fahrerkosten: Die Lohne fir das Fahrpersonal sind Teil der —
Verkehrsmittelkosten im — Schienenverkehr, im offentlichen
Strassen- und Schiffsverkehr, im Verkehr mit Reisecars sowie
im — Strassengtiterverkehr

Fahrleistung: Wegstrecke, die von Fahrzeugen innerhalb eines
bestimmten Zeitraums zurlickgelegt wird. Gemessen in Fahr-

zeug-, Zug- oder Kurskilometern.

Fahrzeugahnliche Gerate (faG): Trottinette, Inline-Skates, Skate-
boards usw. werden dem — Langsamverkehr zugeordnet.

Fahrzeugkilometer: Masseinheit der — Fahrleistung, die einem
zuriickgelegten Kilometer eines Fahrzeugs entspricht.
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Finale Kostentrager: Natlrliche oder juristische Personen, wel-
che die Verkehrskosten «letztendlich» tragen, das heisst nach
Beriicksichtigung aller Ausgleichszahlungen und Transferleis-
tungen. Beispiele fiir Ausgleichszahlungen sind verkehrsspezifi-
sche Steuern und Abgaben der — Verkehrsnutzenden an die —
offentliche Hand, Zahlungen der Fahrgaste in Form von Billetten
und Abonnementen an — Transportunternehmen oder — Abgel-
tungen der — offentlichen Hand an — Transportunternehmen.

Finanzflussrechnung: Gegeniiberstellung der Einnahmen und
Ausgaben der — 6ffentlichen Hand, mit Unterscheidung der drei
Staatsebenen Bund, Kantone und Gemeinden. — Kap. 12

FindV-Fonds: Fonds zur Finanzierung von — Eisenbahngross-
projekten, gespeist von Teilen der — leistungsabhangigen
Schwerverkehrsabgabe (LSVA), der Mineraldlsteuer und der
Mehrwertsteuer. Der Fin6V-Fonds wurde 2016 vom Bahninfra-
strukturfonds abgeldst.

Flughafen: Die schweizerischen Landesflughafen Basel-Mul-
house, Genf und Zirich sowie die Regionalflughafen Bern-Belp,
St. Gallen-Altenrhein und Lugano-Agno werden fiir die Berech-
nung der Kosten des Linien- und Charterverkehrs berlicksichtigt.

General Aviation: Gesamte Zivilluftfahrt mit Ausnahme des —
Linien- und — Charterverkehrs. Die Luftfahrzeuge werden in der
Regel von kleineren Firmen, Vereinen oder Privatpersonen betrie-
ben. Die Box in Kap. 8 enthalt eine Schatzung der Gesamtkosten
der General Aviation.

Gesamtkosten des Verkehrs: Auch als volkswirtschaftliche
Kosten oder soziale Kosten bezeichnet. Sie setzen sich aus den
— Kosten der Verkehrsinfrastrukturen und Verkehrsmittel sowie
den verkehrsbedingten Unfall-, Umwelt- und Gesundheitskosten
zusammen. Die Gesamtkosten werden von den Verkehrsnutzen-
den selbst, der — o&ffentlichen Hand oder der — Allgemeinheit
getragen werden.

Gesundheitsnutzen: Positive Auswirkungen des — Langsam-
verkehrs auf die Gesundheit infolge korperlicher Aktivitat. Der
Gesundheitsnutzen kommt hauptsachlich den — Verkehrsnut-
zenden selbst zugute (z. B. durch gewonnene Lebensjahre). Aber
auch die — Allgemeinheit profitiert, zum Beispiel in Form niedri-
gerer Krankenkassenpramien oder weniger krankheitsbedingter
Arbeitsausfalle. Diese positiven Effekte fiir die — Allgemeinheit
werden als «externer Gesundheitsnutzen» bezeichnet. — Box in
Kap. 10.2

Giiterschifffahrt (— Verkehrsform): Transporte mit Binnen-
schiffen auf dem Rhein und Schweizer Binnengewassern. Die
Kosten der Guterschifffahrt auf dem Rhein werden nach dem
— Halbstreckenprinzip berechnet. Die Giterschifffahrt auf den
Binnenseen dient vornehmlich dem Transport von Kies und Sand.
Aufgrund ihres geringen Umfangs wird sie nicht in die — KFV-
Statistik einbezogen. — Box in Kap. 9.2
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Giiterverkehr: Ziviler Verkehr mit dem Hauptzweck des Trans-
ports von Gitern jeglicher Art auf den Verkehrstragern — Strasse,
— Schiene, — Luft und — Wasser.

Halbstreckenprinzip: Fir den — Luftverkehr und die Rheinschiff-
fahrt angewendetes Prinzip, nach dem jeweils die halbe Strecke
aller in der Schweiz beginnenden sowie endenden Transporte
erfasst wird. — Box in Kap. 8

Immaterielle Kosten: volkswirtschaftliche Kosten, denen keine
Geldflisse zugrunde liegen und die in der Regel nicht anhand
von Marktpreisen bestimmt werden kénnen. — Box in Kap. 10.2
sowie Kap. 10.3

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

Internalisierungsbeitrag: Finanzieller Beitrag des Verursachers
zur Kompensation von — externen Kosten. Beispiel: — Leis-
tungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe (LSVA).

Kapitalkosten: Kosten flir das zur Verfligung gestellte Kapi-
tal, setzen sich aus Zinskosten und — Abschreibungskosten
(Werteverzehr) zusammen.

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

Kilometerkosten: spezifische Kosten eines Verkehrs, welche pro
zuriickgelegtem Personenkilometer (Pkm) respektive Tonnenki-
lometer (tkm) anfallen.

Kostenkategorien: Aufschlisselung der — Gesamtkosten des
Verkehrs nach deren Ursprung in — Infrastruktur-, — Verkehrs-
mittel-, — Unfall- sowie — Umwelt- und Gesundheitskosten. —
Box in Kap. 3.1

Kostentrager: Natirliche oder juristische Personen, welche die
Kosten tragen. Dabei wird zwischen — direkten Kostentragern
und — finalen Kostentragern unterschieden. — Box in Kap. 3.3

Kurskilometer: Masseinheit der — Fahrleistung im &ffentlichen
Strassenverkehr. Sie entspricht der Anzahl der im Fahrplanbe-
trieb tatsachlich zurtickgelegen Kilometer. Nicht berticksichtigt
sind Dienstfahrten. Beim Einsatz von Anhangern werden nur die
vom Antriebsfahrzeug gefahrenen Kilometer gezahlt.

Landverkehr, landgebundener Verkehr: Verkehr, der auf festem
Boden, also an Land, stattfindet: — Schienen-, — Strassen- und
Pipeline-Verkehr.

Langsamverkehr: Fuss- und Veloverkehr sowie Fussverkehr mit

— fahrzeugahnlichen Geréaten (f&G). Definition kann in anderen
Statistiken abweichen. — Kap. 11
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Leichte Strassengiiterfahrzeuge (— Verkehrsform): Strassengu-
terfahrzeuge mit einem zulassigen Gesamtgewicht von maximal
3,5 Tonnen (fast ausschliesslich Lieferwagen, vereinzelt auch
leichte Sattelschlepper).

Leistungen der Verkehrsnutzenden: Von den — Verkehrsnut-
zenden Ubernommene Kosten fiir selbst erbrachte Verkehrs-
leistungen oder Leistungen um Beforderungsangebote des
Personen- oder Gliterverkehrs in Anspruch nehmen zu kdnnen.
Dies schliesst sowohl finanzielle Ausgaben als auch immaterielle
Leistungen ein. Die KFV-Statistik unterscheidet finf Leistungs-
arten: — verkehrsspezifische Steuern und Abgaben, — Billette,
Abonnemente und sonstige Transportentgelte, selbst getragene
— Verkehrsmittelkosten, selbst getragene — Unfallkosten und —
externer Gesundheitsnutzen. — Box in Kap. 4.2

Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA): Distanz-,
gewichts- und emissionsabhangige Gebihr fir — schwere
Strassenglterfahrzeuge (eingefiihrt 2001, Abgabensatz seither
schrittweise angehoben). — Box in Kap. 5.3.2

Leistungsart: Aufschlisselung der — Leistungen der Verkehrs-
nutzenden nach Art der Leistungserbringung in — verkehrsspe-
zifische Steuern und Abgaben, — Billette, Abos, sonstige Trans-
portentgelte, selbst getragene — Verkehrsmittelkosten, selbst
getragene — Unfallkosten und — externer Gesundheitsnutzen.
— Box in Kap. 4.2

Linienverkehr (— Luftfahrt): Regelméssige (gewerbsmassige)
Flugverbindungen fiir Passagiere, Luftfracht und Luftpost. —
Box in Kap. 8.1

LSVA: — Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe

Luft, Luftfahrt, Luftverkehr: — Verkehrstrager, der den —
Linien- und — Charterverkehr erfasst (inkl. Transporte als —
Belly-Freight). In der — KFV-Statistik nicht beriicksichtigt wer-
den die — General-Aviation, die zivile Giterluftfahrt mit reinen
Frachtmaschinen (Vollfrachter) sowie die militdrische Luftfahrt.

NEAT: Neue Eisenbahn-Alpentransversale, ein Infrastrukturgross-
projekt mit dem Ziel, den Eisenbahn-Transitverkehr durch die
Alpen zu verbessern und den — Schwerverkehr von der Strasse
auf die Schiene zu verlagern.

Nebengeschéafte: Geschaftsaktivitaten von — Transportunter-
nehmen, die nicht unmittelbar mit der Erbringung von Transport-
dienstleistungen oder dem Betrieb von Verkehrsinfrastruktur in
Zusammenhang stehen. Nebengeschéfte sind im Luftverkehr be-
sonders haufig und werden dort als — Non-Aviation bezeichnet.

Non-Aviation: Bezeichnung fiir samtliche Geschaftsfelder der

Fluggesellschaften und Flughafenbetreiber, welche nicht zur
Fliegerei im engeren Sinne gehdren. — Box in Kap. 8
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Offentliche Hand (— Kostentréger): Bund, Kantone und Gemein-
den. Bei der — Guterschifffahrt auf dem Rhein werden aufgrund
des — Halbstreckenprinzips auch Ausgaben des deutschen und
franzdsischen Staates berlicksichtigt.

Offentlicher Verkehr (— Verkehrsform): Konzessions- oder be-
willigungspflichtige Personenbeforderungs-Dienstleistungen, die
offentlich zuganglich sind und einem Fahrplan folgen. Dazu geho-
ren der — Schienenverkehr im weiteren Sinne (d.h. alle Bahnen),
der offentliche Strassenverkehr mit Autobussen, Trolleybussen
und Trams sowie die 6ffentliche Personenschifffahrt auf Schwei-
zer Seen und FlUssen.

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

Personenverkehr: Ziviler Verkehr auf den Verkehrstragern —
Strasse, — Schiene, — Luft und — Wasser, dessen Hauptzweck
der Transport von Personen ist.

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

Privater motorisierter Personenverkehr auf der Strasse (— Ver-
kehrsform des Personenverkehrs): Personenwagen, Privatcars
sowie Motorrader/Mofas.

Schiene, Schienenverkehr: (— Verkehrstrager): umfasst alle
Adhasionsbahnen (Normal- und Schmalspur) mit Ausnahme der
Trams.

Schifffahrt, Schiffsverkehr (— Verkehrsform): umfasst die &f-
fentliche Personenschifffahrt auf Schweizer Binnengewassern
sowie die Guterschifffahrt auf dem Rhein (nach — Halbstre-
ckenprinzip).

Schwere Strassengiiterfahrzeuge, Schwerverkehr (—Ver-
kehrsform): Strassengiterfahrzeuge mit einem zuldssigen Ge-
samtgewicht von Uber 3,5 Tonnen (Lastwagen und schwere —
Sattelschlepper).

Soziale Kosten des Verkehrs: — Gesamtkosten des Verkehrs
Staat: — Offentliche Hand

Strasse, Strassenverkehr: — Verkehrstrager, der den motori-
sierten Strassenverkehr umfasst. In der vorliegenden Publikation,
wenn nicht anders préazisiert, ohne — Langsamverkehr.
Strassengiiterverkehr (— Verkehrsform): Giterverkehr auf dem
Verkehrstrager Strasse, umfasst den Verkehr mit — leichten und

— schweren Guterfahrzeugen (tiber 3,5 Tonnen)

Subvention: Geldzahlungen oder geldwerte Vorteile, die der Staat
ohne Gegenleistung in der Regel Unternehmen gewahrt.
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Territorialitatsprinzip: Grundprinzip der Mobilitdts- und Ver-
kehrsstatistik des — BFS, nach dem das Verkehrsgeschehen auf
Schweizer Territorium berlicksichtigt wird.

Tonnenkilometer (tkm): Masseinheit der Transportleistung, die
der Beftrderung einer Tonne Uber einen Kilometer entspricht.

Transportentgelte (— Leistungsart): Zahlungen von — Verkehrs-
nutzenden an — Transportunternehmen fiir Beférderungsleistun-
gen des — Personen- oder — Glterverkehrs. Dazu gehdren ins-
besondere auch Auslagen fir Billette (Tickets) und Abonnemente.

Transportleistung (— Giiterverkehr): Kenngrosse zur Beschrei-
bung der Leistungen im — Gliterverkehr, welche sowohl das Gu-
tergewicht als auch die Transportdistanz innerhalb eines Jahres
beriicksichtigt. Die Transportleistung wird in — Tonnenkilometern
ausgedriickt.

Transportunternehmen (— Kostentrdger): Unternehmen, die
gegen Entgelt — Verkehrsleistungen oder Verkehrsinfrastruktu-
ren zu Verfligung stellen (z. B. Bahnunternehmen, Betreiber von
Bahninfrastrukturen, Bus- und Fluggesellschaften, Flughafenbe-
treiber, Flugsicherungsdienste).

Umwelt- und Gesundheitskosten (— Kostenkategorie): Durch
den Verkehr verursachte Kosten infolge von Beeintrachtigun-
gen der menschlichen Gesundheit oder der Umwelt (z. B. durch
Luftverschmutzung, Larm, Klimaeffekte, Bodenverunreinigung,
Zerschneidung von Okosystemen oder Landschaften). — Box in
Kap. 10.1

Unfallkosten (— Kostenkategorie): Materielle Unfallkosten wie
Sachschéaden, Heilungskosten, Polizei- und Rechtsfolgekosten
oder Kosten fiir die Gesellschaft (z. B. hchere Unfallversiche-
rungspramien oder unfallbedingte Absenzen am Arbeitsplatz)
sowie immaterielle Unfallkosten wie Personenschaden (Beein-
trachtigung der Lebensqualitat oder entgangene Lebensjahre im
Todesfall). — Kap. 10.2

Value of statistical life (VOSL): Wert zur monetéren Bewertung
der — immateriellen Kosten von Gesundheitsschaden und Todes-
fallen — Box in Kap. 10.3

Verkehrsform: In der — KFV-Statistik verwendete Aggregation
von Verkehrsmitteln. Dabei werden folgende neun Verkehrsfor-
men unterschieden: — privater motorisierter Personenverkehr
auf der Strassen, offentlicher Strassenverkehr, — Giiterverkehr
mit leichten Strassenfahrzeugen, Giterverkehr mit schweren
Strassenfahrzeugen, Schienenpersonenverkehr, Schienengt-
terverkehr, — Linien- und Charterverkehr (inkl. — Belly-Freight)
offentliche Personenschifffahrt, — Guterschifffahrt auf dem
Rhein. — Tabelle T 2.1
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Verkehrsleistung (— Personenverkehr): Kenngrésse zur Be-
schreibung der Leistungen im — Personenverkehr, die der
Summe aller von Personen zuriickgelegten Kilometer innerhalb
eines Jahres entspricht. Die Verkehrsleistung wird in — Perso-
nenkilometern ausgedrickt.

Verkehrsmittelkosten: Anschaffungs-, Unterhalts- und Be-
triebskosten der Verkehrsmittel (z. B. Kaufpreis, Treibstoff- und
Reparaturkosten).

Verkehrsnutzende: Verkehrsnutzende (— Kostentradger): Teil-
nehmende des Personenverkehrs, welche — Verkehrsleistungen
selbst erbringen (z. B. Autofahrer/innen) und von — Transportun-
ternehmen befdrderte Passagiere sowie Auftraggeber von Giter-
transporten.

Verkehrstrager: Infrastrukturen oder Medien, auf denen bzw.
durch die sich die Verkehrsmittel fortbewegen. Sie werden hau-
fig zur Gruppierung der Verkehrsmittel verwendet. Die — KFV-
Statistik berticksichtigt die Verkehrstrager — Strasse, — Schiene,
— Luft und — Wasser.

Volkswirtschaftliche Kosten: — Gesamtkosten

Wasser: — Verkehrstrager, der die 6ffentliche Personenschiff-
fahrt und die — Guterschifffahrt auf dem Rhein umfasst. In der
— KFV-Statistik nicht einbezogen werden Kreuzfahrten, Fahrten
mit privaten Motor- und Segelbooten und die — Guterschifffahrt
auf den Schweizer Seen.

Zweckbindung: bezeichnet die Zuordnung eines spezifischen

Verwendungszwecks fir Steuern oder Staatsausgaben. Die
Zweckbindung ist fur die Verwaltung rechtlich bindend.
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Schweiz breiten Benutzerkreisen zur Verfiigung zu stellen. Die
Verbreitung geschieht gegliedert nach Themenbereichen und
mit verschiedenen Informationsmitteln iiber mehrere Kanile.

Die statistischen Themenbereiche

00 Statistische Grundlagen und Ubersichten
01 Bevdlkerung
02 Raum und Umwelt
03 Arbeit und Erwerb
04 Volkswirtschaft
05 Preise
06 Industrie und Dienstleistungen
07 Land- und Forstwirtschaft
08 Energie
09 Bau- und Wohnungswesen
10 Tourismus
11 Mobilitat und Verkehr
12 Geld, Banken, Versicherungen
13 Soziale Sicherheit
14 Gesundheit
15 Bildung und Wissenschaft
16  Kultur, Medien, Informationsgesellschaft, Sport
17 Politik
18 Offentliche Verwaltung und Finanzen
19  Kriminalitdt und Strafrecht
20 Wirtschaftliche und soziale Situation der Bevélkerung
21 Nachhaltige Entwicklung, regionale
und internationale Disparitaten

Die zentralen Ubersichtspublikationen

Statistisches Jahrbuch der Schweiz

Das vom Bundesamt fiir Statistik (BFS) heraus-
gegebene Statistische Jahrbuch ist seit 1891
das Standardwerk der Schweizer Statistik. Es
fasst die wichtigsten statistischen Ergebnisse zu
Bevolkerung, Gesellschaft, Staat, Wirtschaft und
Umwelt des Landes zusammen.

Taschenstatistik der Schweiz

Die Taschenstatistik ist eine attraktive, kurzweilige
Zusammenfassung der wichtigsten Zahlen eines
Jahres. Die Publikation mit 52 Seiten im praktischen
A6/5-Format ist gratis und in fiinf Sprachen (Deutsch,
Franzosisch, Italienisch, Radtoromanisch und Englisch)
erhaltlich.

Das BFS im Internet — www.statistik.ch

Das Portal «Statistik Schweiz» bietet lhnen einen modernen,
attraktiven und stets aktuellen Zugang zu allen statistischen
Informationen. Gerne weisen wir Sie auf folgende, besonders
haufig genutzte Angebote hin.

Publikationsdatenbank — Publikationen zur vertieften
Information

Fast alle vom BFS publizierten Dokumente werden auf dem Portal
gratis in elektronischer Form zur Verfligung gestellt. Gedruckte
Publikationen kdnnen bestellt werden unter der Telefonnummer
058 463 60 60 oder per Mail an order@bfs.admin.ch.
www.statistik.ch — Statistiken finden — Kataloge und Daten-
banken — Publikationen

NewsMail — Immer auf dem neusten Stand
_ Thematisch differenzierte E-Mail-Abonnemente mit
Hinweisen und Informationen zu aktuellen Ergeb-
M nissen und Aktivitaten.
www.news-stat.admin.ch

STAT-TAB - Die interaktive Statistikdatenbank
_ Die interaktive Statistikdatenbank bietet einen
einfachen und zugleich individuell anpassbaren
E Zugang zu den statistischen Ergebnissen mit
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