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1. AUSGANGSLAGE UND ZIELE

1.1. AUFTRAG UND ZIELE

Das BFS hat Anfang 2004 die Arbeiten zur Gesamtkonzeption Mobilitdts- und Verkehrsstatis-
tik aufgenommen mit den Zielen der Erhéhung der Kohdrenz der verschiedenen Statistiken,
einer auf Zielgruppen ausgerichteten Diffusion, vermehrte Analysetdtigkeit sowie Verbesse-
rung der Organisation und Uberpriifung der Finanzierung. Als wichtigste Ergebnisse hat das
BES bisher Entwiirfe einer Merkmalsliste (Modul 1) und eines Diffusionskonzept (Modul 2)
erarbeitet. Ergdnzend sind noch Arbeiten in den Bereichen Optimierung Prozesse (Modul 3)
und Nomenklaturen (Modul 4) zu leisten.

Der vorliegende Bericht bezieht sich auf das Modul 4. Der Hauptzweck besteht darin,
samtlichen Produzenten von Teilstatistiken die gleiche Nomenklatur zur Verfiigung stellen
zu konnen, um damit die Vergleichbarkeit der Daten iiber alle Verkehrstrdger und -mittel
zu ermoglichen. Es sollen einerseits die mit einer gewissen Relevanz verbundenen ,iiberge-
ordneten Rahmenbedingungen” und andererseits die in der BFS-Liste ,Informationsmerk-
male” enthaltenen unklaren Abgrenzungen, Aufschliisselungen und Begriffe identifiziert
und gekldrt werden. Die Ergebnisse sind in einem Glossar zusammenzustellen (Anhang 4).
In zweiter Prioritdt sind auch Hinweise zu inhaltlichen Auffdlligkeiten bzw. Inkonsistenzen
zu machen (Anhang 3). Grundsdtzlich wird der Inhalt jedoch im Rahmen des Modul 1 ,In-

formationsmerkmale” bestimmt.

1.2. VORGEHEN UND BERICHTSAUFBAU

Die Arbeiten werden in drei Schritten vorgenommen:

1. IST-Analyse (Kapitel 2): Die vorliegende Merkmalsliste wurde zundchst auf potenzielle
Unklarheiten hin untersucht. Im Vordergrund standen dabei Unklarheiten von merk-
malsiibergreifenden Gliederungskriterien und iibergeordneten Systemgrenzen. Die Un-
klarheiten wurden nach deren Grad der Unklarheit klassiert. Darauf basierend wurden
die im nachfolgenden Arbeitsschritt im Detail zu kldrenden Aspekte bestimmt.

2. SOLL-Analyse (Kapitel 3): Fiir die identifizierten Unklarheiten mit hoher Relevanz wur-
den Vorschldge fiir eine fachlich sinnvolle und konsensfahige Nomenklatur gemacht.
Dabei ist insbesondere auf bestehende Statistiken, laufende Revisionen und Anforde-
rungen der EU-Statistik Riicksicht zu nehmen.

3. Nomenklaturen (Anhang 4): In einer abschliessenden Konsolidierungsphase wurden die

einzelnen Nomenklaturen definitiv bestimmt. Neben merkmalsiibergreifenden Gliede-
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rungsmerkmalen und Systemgrenzen wurden zusdtzlich auch Unklarheiten von Einzel-
merkmalen (von gewisser Relevanz) gekldrt.
Die Arbeiten erfolgen in enger Abstimmung zwischen INFRAS und BEFS. Weitere Amtstellen

wurden bei Bedarf bilateral herangezogen (v.a. SOLL-Analyse).
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2. IST-ANALYSE
2.1. MERKMALSUBERGREIFENDE UNKLARHEITEN

In einem ersten Arbeitsschritt haben wir die BFS-Merkmalsliste darauf hin untersucht, wel-
che merkmalsiibergreifenden Differenzierungseigenschaften vorkommen und ob dabei diver-
gierende Vorstellungen bestehen (siehe Annex 1). Diese Analyse fiihrt auf drei Ebenen zu
Unklarheiten:

1. Gliederungskriterien: Die verschiedenen Merkmale konnen innerhalb desselben Gliede-
rungskriteriums nach unterschiedlichen Gesichtspunkten kategorisiert werden. Wir ha-
ben dazu sechs Gruppen von Gliederungskriterien eruiert, die speziell zu beachten sind.

2. Systemgrenzen: Unterschiedliche Auffassungen zu Gliederungskriterien konnen auch
zu unterschiedlichen Vorstellungen iiber die Gesamtsystemgrenzen bzw. die statistische
Grundgesamtheit fithren. Wir haben dazu drei problematische Gruppen von iibergeord-
neten Systemgrenzen eruiert.

3. Systematisierung: Schliesslich haben wir den Aufbau resp. die Systematik der Merk-
malsliste kritisch beleuchtet und (in engem Zusammenhang mit den ersten zwei Ebe-
nen) die grossten Auffdlligkeiten zusammengefasst!.

Im Folgenden wird einzeln auf diese drei Ebenen eingegangen

2.1.1. UBERGEORDNETE GLIEDERUNGSKRITERIEN

Wir haben sechs Gruppen von iibergeordneten, d.h. merkmalsiibergreifenden Gliederungskri-

terien eruiert. Dazu konnen folgende Unklarheiten zusammengefasst werden.

1) Verkehrstrdger, Verkehrsmittel / -gruppe, Verkehrsobjekt

Die allermeisten Merkmale werden zundchst nach Verkehrstrdager klassiert (Strasse, Schiene
etc). Dabei wird jeweils zwischen Personen- und Giiterverkehr unterschieden (Verkehrsob-
jekt). Je nach Merkmal erfolgt eine weitergehende Unterteilung in Verkehrsmittel (Perso-
nenwagen, Motorridder, Eisenbahnen etc.) und/oder Verkehrsmittelgruppe (MIV-OV-LV). Es
zeigt sich dabei, dass sich die Verkehrmittelgruppe MIV-OV-LV und die Verkehrsobjekte P-G
je nach Verkehrsmittel iiberschneiden kénnen. Im Falle der Unterscheidung nach Verkehrs-
objekt heisst das, dass teilweise Personen und Giiter im gleichen Fahrzeug transportiert

werden (Mischverkehr).

1 Hinweise zur Systematisierung und Inhalt der Gesamtverkehrsstatistik sind nicht unmittelbarer Gegenstand des Modul 4
+Nomenklaturen”, sondern primar des Modul 1 ,Informationsmerkmale”. Entsprechende Hinweise sind aber als Nebenpro-
dukt ausdriicklich erwiinscht (siehe Zusammenstellung in Anhang 3).
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Zu beachten ist nun, dass je nach Merkmal eine unterschiedliche Aggregationsstufe einge-
nommen wird. Oder anders gesagt: Wir konnen nicht iiber alle Merkmale statistische Aussa-
gen auf der gleichen Stufe machen. Dies ist a priori kein Ziel des BFS bzw. kann bedingt
durch die unterschiedlichen Datengrundlagen auch nicht iiber alle inhaltlichen Modellberei-
che erwartet werden. Zumindest innerhalb eines Modellbereiches und zwischen sehr nahe
stehenden Modellbereichen (z.B. ,Systemeinsatz” und ,Verkehrsleistungen”) ware jedoch
aus Nutzeroptik ein weitgehender Quervergleich wiinschenswert. Nach Verkehrsmittelgrup-
pen differenziert stellen wir aus verkehrsplanerischer Sicht inshesondere folgendes fest:

» Offentlicher Verkehr (OV): Weitgehend {ibereinstimmender Differenzierungsgrad auf Stufe
Verkehrsmittel gemiss Standardklassierung OV-Statistik. Das grossere Problem stellen die
Verkehrsmittelgruppen dar, d.h. die Abgrenzung zwischen OV und MIV (z.B. Zugehorigkeit
von Taxis, Autocars, Luftverkehr).

> Motorisierter Individualverkehr (MIV): Hier ist bei den PW-Bestdnden teilweise eine feine-
re Disaggregierung nach MOFIS-Fahrzeugtypen vorgesehen, hingegen nicht bei den Fahr-
und Verkehrsleistungen. Nicht zu den {ibrigen Modellbereichen passend sind zudem die
Fahrzeugkategorien im Modellbereich Regrettables (Unfille = BfU; Emissionen = BUWAL).

» Langsamverkehr (LV): Auffallend ist z.B., dass nur die Verkehrsleistungen und nicht das
Verkehrsaufkommen vorgesehen sind. Wir verweisen an dieser Stelle auf das in Bearbei-
tung stehende Konzept LV-Statistik des ASTRA.

» Giiterverkehr (G): Beim Giiterverkehr orten wir kaum Inkonsistenzen. Der private Stras-
senverkehr ist in den wichtigsten Merkmalsbereichen {ibereinstimmend nach leichten und
schweren Nutzfahrzeugen differenziert. Im OV erfolgt die Standarddifferenzierung gemiss
OV-Statistik, bei den Rohrleitungen nach 01/Gas, in der Luft und bei den Schiffen erfolgt
im G nur eine Differenzierung nach Verkehrsart (lokal-Transfer-Transit bzw. Binnen-
Rhein).

» Intermodales (MIV-OV, G): Diese Kategorie ist neu geplant, jedoch als MUST nur im Mo-
dellbereich Infrastruktur (Netzlingen, Anlagen). Zu kldren ist dabei primdr die Definition
von Umschlagpldtzen (d.h. keine {ibergeordnete Unklarheit, sondern eines einzelnen
Merkmals; siehe Kpaitel 2.2). In den Modellbereichen Verkehrsleistungen oder Systemein-
satz sind inter- oder multimodale Angaben nicht geplant.

Abgesehen von der Frage nach der Aggregationsstufe orten wir keine Unklarheiten in Bezug

auf die einzelnen Differenzierungsmerkmale per se, zumindest nicht hinsichtlich Verkehrs-

trager und Verkehrsmittel. D.h. ,Strasse” oder ,Personenwagen” als solche werden immer
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gleich definiert, nur eben in unterschiedlicher Aufgliederung. Hingegen ist die Abgrenzung

der Verkehrsmittelgruppe (und untergeordnet der Verkehrsobjekte) praziser zu kldren:

> Im Personenverkehr geht es dabei primdr um die Abgrenzung zwischen 6ffentlichem und
privatem Verkehr. Unklarheiten gibt es beispielsweise bei den Verkehrsmitteln Taxi, Auto-
cars, aber auch beim Luft-, Schiffs- und Seilbahnverkehr

» Im Giiterverkehr bestehen v.a. Unklarheiten beim , gemischten Verkehr”. In Féllen, wo im
gleichen Fortbewegungsmittel sowohl Personen- als auch Giiter oder Gepack transportiert
werden, muss je nach statistischem Merkmal eine Kldrung der Zuordnung erfolgen (z.B.
Luftverkehr, Zahnradbahnen).

2) ,Verkehrsart”

Grosse Unklarheiten orten wir beim Gliederungskriterium Verkehrsart, als eines der funktio-

nalen Gliederungskriterien des Verkehrs. Es konnen drei Gruppen geplanter Unterteilungen

unterschieden werden:

» Orts-/Regional-/Fern-/Grenzverkehr?: Im o6ffentlichen Personenverkehr ist in den drei
Modellbereichen Systemeinsatz, Verkehrsleistungen und Input diese Aufgliederung ge-
plant (wobei nur bei den Verkehrsleistungen als MUST). Es ist zu prdzisieren, nach wel-
chen Kriterien die Abgrenzung erfolgen soll (z.B. nach Linien, nach Verkehrsmittel, nach
Ahgeltungsberechtigung etc.).

» Binnen/Ziel-Quell (Import-Export)/Transitverkehr: Diese Aufgliederung ist auf Strasse
und Schiene nur beim Giiterverkehr geplant, im Personenverkehr erstaunlicherweise nur
bei den Bahnen (Binnen-Grenzverkehr) und Luft (Lokal-Transfer-Transit. Beim privaten
Strassenverkehr fehlt die Aufgliederung. Diese (inhaltlichen) Inkonsistenzen sind zu kla-
ren. Anderseits sind auch hier die Abgrenzungskriterien zu priifen.

> Agglomerations-/iibriger Verkehr: Bei einigen Merkmalen wird neu eine Abgrenzung des
Agglomerationsverkehrs gefordert. Auf dem Hintergrund der laufenden verkehrspoliti-
schen Debatten diirften Zahlen zum Agglomerationsverkehr immer stiarker nachgefragt
werden. Die Kldarung der Abgrenzungsproblematik erscheint uns wichtig. Die Agglomerati-
on als Abgrenzungsmerkmal wird zudem nicht nur unter ,Verkehrsart” gefordert, sondern

auch unter ,Rdumlicher Auflosung” (siehe Gliederungskriterium 5).

2 Eine Besonderheit stellt der - v.a. in der EU - hiufig verwendete Unterbegriff OPNV (6ffentl. Personennahverkehr) dar.
Grob kann darunter der Orts- und Regionalverkehr verstanden werden. Eine prézisere Definition wére erforderlich, falls der
Begriff explizite Aufnahme in der Merkmalsliste erfahren wiirde (z.Z. nicht der Fall, auch nicht unter ,Anforderungen EU*).
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Insgesamt besteht die Schwierigkeit beim Gliederungskriterium ,Verkehrsart” also darin,
dass verschiedene (mehr oder weniger unklare) Unterteilungen bestehen und diese gleich-
zeitig nur punktuell fiir einzelne Merkmale angewendet werden. Quervergleiche {iber ver-
schiedene Merkmale sind somit weitgehend verunmdglicht. Zudem iiberlappen sich die ver-

schiedenen Gruppen von Gliederungsmerkmalen.

3) Netzart / Strassentyp

Nur als ,weitere Bediirfnisse” sind bei den Eisenbahnen bei einzelnen Merkmalen Aufgliede-
rungen nach Grund-/Ergdnzungsnetz und beim Strassenverkehr nach Inne-
rorts/Ausserorts/Autobahnen geplant (letztere bei Unfillen als MUST). Die Abgrenzungskri-
terien zu Ersterem werden im Sachplan Verkehr festgelegt (falls Unterteilung iiberhaupt
kommt). Die Abgrenzung im Strassenverkehr muss hingegen methodisch gekldrt werden,
falls eine Aufteilung Innerorts / Ausserorts als wichtig erachtet wird.

Eine weitere potenzielle Unklarheit ist die Unterscheidung zwischen Autobahnen und
Nationalstrassen (betrifft einzig das Merkmal Netzldnge im Modellbereich Infrastruktur)
bzw. deren Abgrenzung zu den iibrigen Strassenkategorien (Kantons- und Gemeindestras-
sen).3

Schliesslich ist an dieser Stelle noch der Hinweis angezeigt, dass in Zukunft eine Unter-
scheidung zwischen 6ffentlichen und privaten Strassenabschnitten auch in der Schweiz ein

Thema werden konnte (Stichwort Verkehrsfinanzierung)4.

4) Verkehrszweck

Beim Gliederungskriterium Verkehrszweck besteht im Personenverkehr Konsistenz hinsicht-
lich der Unterteilung nach Pendler-, Einkaufs-, Nutz-, Freizeit- und Tourismusverkehr
(PENF/T). Grundlage dazu sind der Mikrozensus und die Erhebung zum GQPV. Zwischen die-
sen zwei Grundlagen miissen die Abgrenzungskriterien abgestimmt sein. Zu iiberpriifen ist
dabei insbesondere die Abgrenzung zwischen Freizeit und Tourismusverkehr. Beim Mikro-
zensus werden bei der Aufnahme der Stichtagsmobilitdt Freizeit- und Tourismuswege zu-
sammengefasst. Die Reisen (eigentlicher Tourismusverkehr) wird in einem separaten Modul

erhoben und die Ergebnisse werden bis anhin auch separat ausgewiesen. Ungeklart ist eine

3 Geméss Nomenklatur ASTRA werden ,Nationalstrassen” in drei Klassen eingeteilt: 1. Klasse (4- und mehrspurige Autobah-
nen), 2. Klasse (Autostrassen und reduzierte Autobahnen) und 3. Klasse (2- und mehrspurige Hauptstrassen).

4 Es gibt zwar in der Schweiz bereits heute einige privat unterhaltene Strassen, v.a. im Berggebiet. Im Vergleich zum
Ausland ist das private Strassennetz aber von marginaler Bedeutung und deshalb statistisch nicht ausgewiesen.
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Kombination dieser zwei Ansdtze zu einer statistischen Kennzahl. Die GQPV fiihrt neben den
Freizeitzwecken (Kultur und Sport, Besuche, Ausfliige) noch den Zweck Ferien
(=Tourismus)®. Auch die Ergebnisse der GQPV werden separat ausgewiesen und nicht direkt
mit dem Mikrozensus zu einer statistischen Kennzahl verschmolzen®.

Eher auf der inhaltlich-systematischen Ebene angesiedelt ist die Feststellung, dass die
Aufgliederung nach Verkehrszwecken sehr liickenhaft in der Gesamtverkehrsstatistik ge-
plant ist. Sowohl bei den Fahr- wie den Verkehrsleistungen ist sie nur als weiteres Bediirfnis
und nur im MIV vorgesehen. Nur auf der Ebene der Mikrozensus-Indikatoren (Tages- und
nicht Jahreskennziffern) ist eine verkehrsmitteliibergreifende Aufgliederung nach Verkehrs-

zwecken geplant.

5) Raumliche Auflésung

Bei der rdumlichen Aufgliederung orten wir einen weiteren grosseren Bereich von Unklar-
heiten (zudem starke Koppelung mit dem Gliederungskriterium ,Verkehrsart”). Zum Einen
sind in nahe stehenden Merkmalsbereichen unterschiedliche Auflésungsgrade geplant (z.B.
Fahr-/Transportleistungen bis Stufe Grossregion, Verkehrsaufkommen/-leistung aber meis-
tens nur gesamtschweizerisch), ein Quervergleich ist also erschwert. Zum Andern sind in
einzelnen Merkmalsbereichen zusatzliche Raumgliederungen nach Stadt-Agglo-Land geplant
(siehe ,Verkehrsart”). Obwohl letztere bisher noch nicht als MUST deklariert sind, erachten
wir dieses Anliegen als verkehrspolitisch so dringend, dass eine entsprechende Systematik
unabdingbar sein diirfte. Die Abgrenzung des Agglomerationsverkehr muss aber im Zusam-
menhang mit der oben erwdhnten Gliederung der ,Verkehrsart” (OV-RV-FV) betrachtet wer-
den, d.h. es geht letztlich um eine rdumlich-funktionale Gliederung, die es zu kldren gilt.
Das Problem besteht dabei aber weniger in der geografischen Definition (nach Raumtypolo-
gie BFS bestimmt) als vielmehr in der je nach Merkmal unterschiedlichen methodischen

Ableitbarkeit, abhdngig von der Datengrundlage.

6) Periodizitat
Bei der Periodizitdt liegen die Unklarheiten nicht darin, dass unterschiedliche Gliederungs-
systematiken bestehen, vielmehr sind zwischen den Verkehrstragern und/oder Merkmalsbe-

reichen nicht immer die gleichen Erhebungsintervalle vorgesehen sind und somit einzelne

5 Methodisch zu beachten gilt es bei der GQPV zudem, dass bei kleineren Grenziibergdnge nicht befragt wird. Vor allem
der Pendler- und Einkaufsverkehr werden somit unterschatzt.
6 Im Sinne einer integrierten Matrix zwischen Verkehrszweck (PENF/T) und Verkehrsart (Binnen-Z/Q-Transit).
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Quervergleiche erschwert. D.h. auch hier handelt es sich primdr um ein inhaltlich-
systematisches Problem, abhdngig von der Datengrundlage und weniger eines der Nomen-
klatur (dhnlich wie unter Punkt 1) Verkehrstrdger/-mittel/-mittelgruppe). Auffallend sind
aus verkehrsplanerischer Sicht inshesondere:

> Beforderungsmittel: Jahrlich fiir Strasse, Luft und Schiff-GV; nur 5-Jdhrlich bei Schiene,
Seilbahnen, Velos und Schiff-PV.

» Fahrleistungen: Veloverkehr nur alle 5 Jahre, ggii. jahrlicher Nachfithrung in den iibrigen
Verkehrsmitteln. Dies impliziert, dass auch in Zukunft einzig der Mikrozensus entspre-
chende Daten liefern wird. Denkbar ist aber (analog zu den MIV-Fahrleistungen), dass der
MZ die 5-jdhrlichen Eckdaten liefert und die Zwischenjahre anhand der Dynamiken gemass
Zdhlstellennetz extrapoliert werden (was z.B. auch im Rahmen des Konzept LV-Statistik
noch zu kldren ist).

Abgesehen davon sind praktisch iiberall mindestens jahrliche Intervalle geplant (punktuell

sogar wegen EU-Anforderungen sogar quartalsweise) und die Konsistenz somit gewdhrleis-

tet.

2.1.2. UBERGEORDNETE SYSTEMGRENZEN

Die Unklarheiten beziiglich Gliederungskriterien weisen teilweise auf (noch {ibergeordnete-
re) Unklarheiten beziiglich Gesamtsystemgrenzen hin’. Wir orten primar in drei Bereichen
unklare Gesamtsystemgrenzen:
> Rdumliche Abdeckung: Es stellt sich die Frage nach der Territorialitdt. Soll sich die Ver-
kehrsstatistik ausschliesslich auf den Verkehr innerhalb der Landesgrenzen beschranken
oder jeweils In- und zusdtzlich das Ausland einbeziehen? Diese Frage stellt sich insheson-
dere bei den Verkehrs- und Fahrleistungen, weniger beim Verkehrsaufkommen oder ande-
ren Modellbereichen. Beziiglich Verkehrstrdger sind primar betroffen: im Personenstras-
sen- und -schienenverkehr inshesondere der Tourismus- und Geschdftsverkehr, die Luft-
fahrt, die Rheinschifffahrt, die Rohrleitungen.
> Funktionale Abdeckung:
» Verkehr vs. Mobilitdt: Vor allem beim Langsamverkehr stellt sich die Frage, ob z.B. un-
ter Verkehrsleistungen nur die im Rahmen des Mikrozensus erfassten Etappen zu ver-
stehen sind (Stichtagsmobilitdt) oder das gesamte Bewegungsverhalten. Dabei ist vor

allem beim Fussverkehr zu beriicksichtigen, dass Kleinstetappen, Sportaktivititen und

7 ,Ubergeordnete Rahmenbedingungen” gemiss Verstindnis des Pflichtenhefts BFS zum Mandat 4.
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Bewegungen innerhalb eines Gebdudes/Areal nicht erfasst sind. Bei einem ,Gesamt-
konzept Mobilitdts- und Verkehrsstatistik” ist zu kldren was genau unter den zwei
Begriffen zu verstehen ist.

»> Transport vs. {ibrige Bereiche: Im Modellbereich Transportunternehmen (nur ,weitere
Bediirfnisse”) gibt es Aufwand- und Ertragseinheiten, die nicht aus dem Transportbe-
reich stammen (z.B. Mieteinnahmen durch TU-eigene Immobilien). Sollen solche An-
gaben Bestandteil einer Verkehrsstatistik sein? Zudem stellt sich bei einigen Merkma-
len auch die Abgrenzungsfrage zwischen konzessionierten und iibrigen Verkehr.

> Abdeckung Verkehrsteilnehmer: Verkehrliche Erhebungen im Felde (z.B. Fahrzeugzah-
lungen, GQPV, Befragungen in Ziigen) erfassen alle Verkehrsteilnehmer. Gewisse Befragun-
gen beruhen hingegen auf Teilmengen. Solch unterschiedliche Grundgesamtheiten gilt es
bei Quervergleichen von Merkmalen zu beriicksichtigen. Haufig geht es dabei um die Ab-
grenzung zwischen In- und Ausldnder (beim Mikrozensus und der Volkszdh-
lung/Pendlerstatistik z.B. nur in der Schweiz Wohnhafte) bzw. in- und auslandisch (z.B.

Anzahl Transportunternehmen).

2.1.3. HINWEISE ZU SYSTEMATISIERUNG UND INHALT

Weiter oben sind bereits einige Hinweise gemacht worden, die weniger die Nomenklaturen
per se betreffen, sondern die Systematik resp. inhaltliche Konsistenz in der Darstellung und
Aggregierung einzelner Merkmale. Im Sinne eines ,Nebenproduktes” (gemass einleitenden
Erlduterungen zum Auftrag) fassen wir diese Auffilligkeiten folgendermassen zusammen;
und zwar gegliedert nach Modellbereichen:

» Hierarchie der Merkmalsliste: Die Ubersichtlichkeit wiirde stark gewinnen, wenn tiiber
alle Modellbereiche an erster Stelle das Merkmal steht, dann die Aufgliederung nach Ver-
kehrstrager-Verkehrsobjekt / Verkehrsmittelgruppen / Verkehrsmittel und erst dann nach
weiteren Gliederungsmerkmalen (z.B. Verkehrsart, Verkehrszweck etc.). Zur Zeit bestehen
zwischen den Modellbereichen unterschiedliche hierarchische Abfolgen in der Darstellung
der Merkmale.

> Strukturierung der Modellbereiche: Die vom BFS gewdhlte Strukturierung der Erhe-
bungsmodelle nach 4 Bereichen und jeweilige Teile erscheint insgesamt logisch aufgebaut
und gut nachvollziehbar. Einzelne Begrifflichkeiten sollten jedoch iiberdacht werden, weil
sie in der Verkehrsplanung anderweitig besetzt sind (z.B. ,Verkehrsleistungen®). Entspre-
chende Hinweise wurden im Laufe der Arbeiten zum Mandat Nomenklaturen vom BES ii-

bernommen, weshalb dieser Punkt in der SOLL-Analyse nicht mehr weiter behandelt wird..
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> Langsamverkehrsstatistik: Zur Zeit wird vom ASTRA ein Konzept LV-Statistik erarbeitet.
Hintergrund dazu ist die Feststellung, dass der Langsamverkehr (Velo, zu Fuss, fahrzeug-
dhnliche Gerdte fiG) nicht in der vergleichbaren Substanz wie der OV und MIV iiber statis-
tische Grundlagendaten verfiigt. Die vorliegende Merkmalsliste hat in Teilen bereits auf
die aktuellen Konzeptarbeiten Bezug genommen. Das Konzept wird aber erst per Sommer
2005 fertig gestellt. Die Arbeiten sind so weit moglich aufeinander abzustimmens?.

OV-Statistik: Die Revision der OV-Statistik ist seit einiger Zeit das erklirte gemeinsame

v

Ziel von BFS und BAV. Seitens BFS wurden jedoch entsprechende erste Schritte im Jahre
2002 wieder gestoppt. Das BAV hat den Prozess intern weitergefiihrt und ein erstes Kon-
zeptpapier, inklusive grober Merkmalsliste liegt vor®. Diese Merkmalsliste ist aber nicht
konsolidiert. Dementsprechend sind die einzelnen Vorschldage hinsichtlich Neuerungen o-
der Kiirzungen nur in Teilen aus der Merkmalsliste Gesamtverkehrsstatistik ersichtlich?0.
Das weitere Vorgehen zur OV-Statistik wird sich an der Revision Gesamtverkehrsstatistik
bzw. deren Merkmalsliste orientieren.

Quell-Ziel-Matrizen: Wunschlinien sind nach Verstindnis BFS veredelte Informationen!!?

v

und somit nicht unmittelbarer Inhalt der Merkmalsliste. Als Datenbasis fiir ausgewadhlte
aggregierte statistische Kennziffern sind Wunschlinien aber notwendig (z.B. Pkm-Anteile
nach wenigen Typen raumlicher Relationen [Stadt-Stadt, Stadt-Agglo etc.]). Vor allem die
Nomenklaturen zur raumlich-funktionalen Gliederung werden den Bedarf an Quell-Ziel-
Informationen weiter aufzeigen (siehe weiter unten). In der Merkmalsliste ist zur Zeit ein-
zig im Schienenverkehr (Verkehrsleistungen) eine entsprechende Gliederung explizit vor-

gesehen (,Ein- und Aussteigeregion®).

2.1.4. FAZIT: VORSCHLAGE FUR VERTIEFUNGEN

Die folgende Tabelle fasst die oben festgestellten merkmalsiibergreifenden Unklarheiten
zusammen, gruppiert nach den drei Aspekten iibergeordneter Gliederungskriterien, System-
grenzen und Systematisierung/Inhalt. Gleichzeitig wird eine Priorisierung mit Blick auf die
in der SOLL-Analyse zu vertiefenden Merkmalseigenschaften gemacht und kurz begriindet.

Hier geht es um eine Unterscheidung zwischen Unklarheiten mit Nomenklaturcharakter und

8 Modellbereiche mit aktuell nicht vorgesehenen, inskiinftig vom LV-Konzept aber verlangten LV-Differenzierungen diirf-
ten sein: Input (Staatl. Zuschiisse), Infrastruktur (Netzldngen, 6ffentl. Abstellplatze), Verkehrsleistungen (Verkehrsauf-
kommen), Regrettables (Unflle).

9 ,Revision OV-Statistik ~Konzept und Problembereiche” (INFRAS; Entwurf Schlussbericht vom 15.11.2004).

10 Es wurden durchaus verschiedene Anpassungen ggii. der aktuellen OV-Statistik vorgenommen. V.a. hinsichtlich Differen-
zierungsgrad sind etliche Kiirzungen vorgenommen worden (z.B. Verzicht auf 1./2. Klasse, Einzel-Gruppenreisen etc.).

11 Siehe Input ,Informationsmerkmale” des BFS zuhanden der Begleitgruppensitzung vom 18. November 2004.
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solchen inhaltlich-systematische Art, anderseits um eine Einschdtzung des Grades der Un-

klarheit. Folgende Prioritdten wurden gemacht mit der entsprechenden Konsequenz hin-

sichtlich Weiterbearbeitung:
» ,Hoch”: in SOLL-Analyse kldren
> ,Mittel”: in SOLL-Analyse in Absprache mit BSF kldren.

» ,Tief”: in SOLL-Analyse nicht weiter vertieft.

MERKMALSUBERGREIFENDE UNKLARHEITEN

kehrsobjekt

Beriicksichtigung des Gliederungskriteri-
ums Verkehrsmittel-/gruppen (z.B. Lang-
samverkehr)

Abgrenzung PV-GV
(. Verkehrsobjekt”)

Verkehrsart

| Unklarheit Prioritdt | Begriindung
Gliederungskriterien
Verkehrstrager, Ver- Unterschiedliche Aggregationsstufen iiber | Tief Inhaltlich-systematisches Problem
kehrsmittel, Verkehrs- die versch. Merkmale (-> Modul 1)
mittelgruppe, Ver- Liicken in der merkmalsiibergreifende Tief Inhaltlich-systematisches Problem

Mittel

(-> Modul 1)

Abgrenzungsprobleme v.a. beim
~gemischten Verkehr” (z.B. Luft,
Seilbahnen)

Netzart, Strassentyp

Abgrenzung Binnen-Z/Q-Transit Mittel V.a. Inhaltlich-systematisches
(Lticken in der merkmalsiibergreifende Problem (-> Modul 1)
Beriicksichtigung des Gliederungskriteri-

ums)

Abgrenzung Verkehrsverbunde Tief Nur in einem Merkmal geplante

Gliederung (und nur im GV).

Verkehrszweck

Liicken in der merkmalsiibergreifenden
Beriicksichtigung des Gliederungskriteri-

ums Verkehrszweck

Raumliche Auflosung

Abgrenzung Grund-Ergdnzungsnetz Tief Kein MUST, Festlegung im Sach-
plan Verkehr
Abgrenzung Innerorts-Ausserorts Tief Nur bei ,Unféllen” ein MUST

Tief

Inhaltlich-systematisches Problem
(-> Modul 1)

versch. Merkmale

Unterschiedliche Auflosungsgrade iiber die | Tief Inhaltlich-systematisches Problem
versch. Merkmale (-> Modul 1)
Periodizitat Unterschiedliche Auflosungsgrade iiber die | Tief Inhaltlich-systematisches Problem

(-> Modul 1)
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Systemgrenzen
Raumliche Abdeckung Inlandprinzip (Territorialitdt) vs. In- und Mittel Prinzipiell sind BFS-Vorstellungen
Ausland klar (Territorialitat), wobei auch:

- inhaltliches Problem (nur teil-
weise liegen in- und ausldndische
Informationen vor; z.B. Reisedis-
tanzen Mikrozensus)
- Unterschiedliche Datengrundla-
gen (z.B. Absatz- vs. Verbrauchs-
zahlen)

Funktionale Abdeckung | Verkehr vs. Mobilitat Mittel Im Prinzip geht es um ,Verkehr”
(Mobilitat wird de facto als Syn-
onym verwendet). Die Systemgren-
ze soll aber explizit gemacht
werden.

Transport vs. transportfremde Bereiche Mittel Betrifft nur Teilbereiche
Konzessioniert vs. Nicht-konzessioniert
Abdeckung Ver- Unterschiedliche Grundgesamtheiten der Mittel Weniger ein Nomenklaturproblem,
kehrsteilnehmer erfassten Verkehrsteilnehmer (v.a. Inldn- als Problem unterschiedlicher
der vs. Ausladnder) Datengrundlagen (Gesamt- oder
nur Teil-Informationen liegen vor)

Systematisierung und Inhalt

Hierarchie der Merk- Einheitliche Abfolge von Hierarchiestufen Mittel Kein Nomenklaturproblem i.e.S.,

malsliste (Merkmal -> Verkehrstrager -> iibrige aber stark pragendes Element

Gliederungen) einer koharenten Gesamtverkehrs-
statistik (-> nur wichtigste Auffal-
ligkeiten darstellen)

Strukturierung der Modellbereich Verkehrsleistungen separie- | Tief Inhaltlich-systematisches Problem

Modellbereiche ren und klarer von Verkehrsangebot / (-> Modul 1)

Systemeinsatz trennen (Struktur)

Einzelne Modell-Fachbegriffe auf Verstand- | Mittel Nomenklaturproblem von mittlerer
lichkeit in Planungswelt iiberpriifen (z.B. Relevanz

JVerkehrsleistung”)

Langsamverkehrsstatis- | Abstimmung mit laufendem LV- Tief Inhaltliches Problem

tik Statistikkonzept (-> Modul 1+3)

OV-Statistik Abstimmung mit laufender Revision OV- Tief Inhaltliches Problem

Statistikkonzept (-> Modul 1+3)

Quell-Ziel-Matrizen Integration in Gesamtverkehrsstatistik Tief v.a. inhaltliches Problem

(-> Modul 1); Veredeltes Produkt
gemdss BFS

Tabelle 1
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UNKLARHEITEN VON EINZELNEN MERKMALSEIGENSCHAFTEN

Mit Blick auf die letztlich zu definierenden Nomenklaturen sind nicht nur merkmalsiiber-

greifende Unklarheiten festzuhalten, sondern auch unklare Begriffe und Definitionen ein-

zelner Merkmale (mit einer gewissen Relevanz). Folgende Unklarheiten auf der Ebene ein-

zelner Merkmale sind uns (oder bereits dem BFS) aufgefallen:

UNKLARHEITEN EINZELNER MERKMALE
Modellbereich Merkmal Unklarheit Prioritdt Vertiefung
INPUT
INFRASTRUKTUR
Anlagen Grundsatzliche Begriffsdefiniti- Tief
on/Abgrenzung
Giterumschlagsanlagen Definition Umschlagssysteme Tief
TRANSPORTUNTERNEHMEN | Betriebe Betriebseinheiten (Hauptsitz vs. Ar- Tief
beitsstatten)
Arbeitkrafte Vollzeit vs. Teilzeit? Tief
Anz. Personen/Vollzeitdquivalente?
Aufwand / Ertrag Einbezug MWSt? Abgrenzung Konzern- Tief
vs. Tochtergesellschaften
BEFORDERUNGSMITTEL Fahrzeuge Definition Dienstverkehr Tief
Zuordnung Post- und Gepackwagen Tief
Kategorien Wagenart Tief
SYSTEMEINSATZ Fahrleistungen Zugs- vs. Trassen-Km Tief
Fahrten/Stunden vs. Sessel- bzw. Kabi- Tief
nen-Km (SB)
Transportleistungen (GV) TKm vs. TKm-Kapazitdt (Strassengiiter- Tief
verkehr)
Definition Dienstziige Tief
Preise Abgrenzungen und Datengrundlagen Tief
generell
Zufriedenheit Kriterien Tief
Verkehrsaufkommen / Bestellte, vereinbarte und marktwirt- Tief
Verkehrsleistungen (PV) schaftliche Verkehre (nur im freien
Netzzugang)
REGRETTABLES Emissionen Versch. Fahrzeugkategorien Tief
Unfalle Definition, Vemi tibergreifende Abstim- Mittel
mung
Tabelle 2
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3. SOLL-ANALYSE

Im Folgenden werden fiir die in Kapitel 2 als wichtig deklarierten Unklarheiten Vorschldge
zur Nomenklatur MVS hergeleitet.

Zunachst folgt jeweils ein zweck- und problemorientierter Einstieq. Danach werden
mogliche Gliederungen und entsprechende Abgrenzungskriterien diskutiert sowie ein No-
menklaturvorschlag gemacht (allenfalls in Varianten mit Empfehlung). Dazu sind einerseits
die bisherigen Schweizerischen Statistikusanzen, anderseits die Anforderungen der EU zu
beriicksichtigen. Zum Schluss werden jeweils einzelne Spezialfalle erlautert. Abhingig vom
Grad der Unklarheit und den diversen Abhdngigkeiten (v.a. gesetzliche Vorgaben und Erhe-
bungsmethodiken) werden als ,Nomenklaturen” entweder neu harmonisierte Begriffsver-
standnisse vorgeschlagen oder primdr aktuelle Inkonsistenzen transparent gemacht (wo
kaum Handlungsspielraum fiir Harmonisierung besteht). Anhang 4 zeigt im Sinne eines

Nachschlageswerkes iiberblicksartig alle behandelten Nomenklaturen.
3.1. VERKEHRSOBJEKT UND VERKEHRSMITTELGRUPPEN

Zweck der Gliederungen

Eine Systematik der Gliederungsstufen Verkehrsobjekt (Personen, Giiter), Verkehrstrager

(Strasse, Schiene, etc.), Verkehrsmittelgruppe (z.B. OV, IV) und Verkehrsmittel (Auto, Velo,

etc.) erfordert eine integrale Betrachtung. Je nach eingenommener Optik und gewdhlter

Abgrenzungskriterien ergeben sich unterschiedliche Systemgrenzen. Der Zweck der Gliede-

rung kann nach drei Gesichtspunkten unterschieden werden:

> Planungsoptik: Hier interessieren alle statistischen Informationen, welche zur Koordina-
tion der heutigen und zukiinftigen Verkehrsnachfrage und Verkehrsangebote dienen. An-
gebotsseitig geht es um die Planung von Kapazitdten (z.B. 1h- vs 1/2h-Takt, Autobahn vs.
Autostrasse etc.) und Attraktivitdten (Fahrzeiten, Rollmaterial etc.). Nachfrageseitig geht
es um die Steuerung und Lenkung der Verkehrsstrome. In Zeiten knapper Finanzmittel
sind dabei intermodale Planungen (und somit verkehrstrdgeriibergreifende Informationen)
immer wichtiger. Die Planungsoptik umfasst als Systemgrenze das reale (flaichendeckende)
Verkehrsgeschehen.

> Polit-/Finanzoptik: Hier interessieren alle statistischen Informationen, welche spezifi-
sche Polit- bzw. Gesetzesvorlagen beurteilen helfen. Im Vordergrund stehen die Gesetzes-

grundlagen zur Finanzierung des Verkehrssystems (z.B. Abgeltungsverordnung des 6ffent-
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lichen Verkehrs, Strassenfinanzierung). Abhdngig von der zu beurteilenden Vorlage vari-
iert die Systemgrenze bei dieser Sichtweise insgesamt deutlich stdrker als bei der Pla-
nungsoptik. Im Allgemeinen sind die Systemgrenzen der Politoptik aber selektiver als bei
der Planungsoptik mit dem flichendeckenden Ansatz.

> EU-0Optik: Gliederungen mit entsprechenden Abgrenzungskriterien konnen schliesslich
aufgrund von Anforderungen der EU-Statistik angewendet werden (Verordnungen, Kon-
ventionen). Diese Optik kann sowohl in Ergdnzung zur schweizerischen Planungs- oder Po-

litoptik, als allenfalls auch als alleinige Sichtweise bestimmend sein.

Gliederungsstufen und Abgrenzungskriterien

Zu jeder Gliederungsstufe (V'objekt, V'trdger, V'mittelgruppe, V'mittel) gilt es die Abgren-
zungskriterien festzulegen. Diese fallen unterschiedlich aus, je nachdem welche der drei
erwdhnten Optiken man einnehmen will. Die einzelnen Gliederungsstufen kénnen danach in
unterschiedlicher Reihenfolge zueinander in Beziehung gesetzt werden. Daraus ergibt sich
schlussendlich die Systematik. Die folgende Darstellung zeigt eine mdgliche Systematik der
Gliederungsstufen und Abgrenzungskriterien. Dessen Herleitung wird nachfolgend erldutert.
Die Reihenfolge der Gliederungsstufen erachten wir dabei als weniger wichtig als die Festle-
gung der Abgrenzungskriterien innerhalb einer Gliederungsstufe (eigentliche Nomenklatur).
Die Reihenfolge sollte flexibel gehandhabt bzw. den Anspriichen der statistischen Publikati-

onen angepasst werden konnen.
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ZUSAMMENHANG V'OBJEKT, V'MITTELGRUPPE, V'TRAGER, V'MITTEL

Gliederungsstufen

Verkehrs- Verkehrs- Verkehrs-
mittelgruppe trager mittel

|+ Strasse <i/ Trolleybusse

= [— ; I~ Autobusse

ov | Schiene -
< P el Linienbusse

Wasser

— Strasse <”M0t V<
/
PrV — | Wasser

< LV <

Gesamt-,

m Luft
verkehr T

Strasse §<

|- Schiene
— Seilbahnen
— Wasser
Luft
Rohr
- Konzession - Antrieb
- Transportgut - Bewilligung - Infrastruktur - Individualitét
(- Abgeltungen) - Besitzverhiiltnis

Abgrenzungskriterien

Figur 1

3.1.1. VERKEHRSOBJEKT

Die Gliederung nach Personen- und Giiterverkehr ist sachgemadss iiber das Kriterium des
transportieren Gutes zu definieren. Dieses Kriterium entspricht sowohl der planerischen,
politischen als auch europdischen Sichtweise. Eine gesetzliche Definition der Begriffe Per-
sonen- und Giiterverkehr gibt es hingegen nicht.

Bei der Nomenklatur Verkehrsobjekt bestehen beziiglich der Zuordnung einzelner Ver-
kehrsobjekte zum Personen- bzw. Giiterverkehr Unklarheiten. Konkret ist die Frage offen,
ob Post-, Gepdck- und Autoverladtransporte dem Personen- oder dem Giiterverkehr ange-
horen. Hinsichtlich der Merkmale betrifft dies z.B. die Ertrdge aus dem Gepacktransport

oder die Wagenbestdande
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In den bisherigen OV-Statistikfragebogen des BAV waren bei den Eisenbahnen und Bus-
sen Giiter und Gepdck separat und beim Giiterverkehr ausgewiesen (wobei Verkehrsertrag
Gepdck beim Personenverkehr). Die Postgiiter sind ebenfalls beim Giiterverkehr subsumiert,
allerdings im Fall der Ertrdge nicht separat ausgewiesen worden. Die Postwagen wurden
getrennt ausgewiesen (Giiterverkehr). Bei den Standseilbahnen, Zahnradbahnen und den
Schiffen waren Personen und Gepack zusammengefasst (Verkehrsertrag Personen und Ge-
pdck).

Im Rahmen der EU-Statistiken (gemeinsamer Fragebogen EUROSTAT/UN-ECE/CEMT) hil-
den der Gepack- und Posttransport im Schienenverkehr nebst dem Personen- und dem Gii-
tertransport eine dritte Kategoriel?. Zu den Gepackwagen gehoren auch die Postwagen,
wenn sie kein Personentransportabteil besitzen.

Drei Verkehrsobjektkategorien erachten wir jedoch als nicht angemessen. Dazu ist die
Bedeutung von Gepack/Post zu gering. Aus inhaltlicher Sicht und mit Blick auf die EU-
Anforderungen schlagen wir vor, sowohl den Gepack- als auch den Postgiiterverkehr dem
Giiterverkehr zuzuordnen. Einzig bei den Verkehrsertrdgen erscheint eine grossere Nahe
zum Personenverkehr plausibel. Gerade bei diesem Merkmal sieht die Merkmalsliste der MVS
aber zukiinftig keine separate Erfassung mehr vor.

Der Autoverlad ist speziell konzessionspflichtig und gemdss BAV normalerweise als ei-
genstdandige Linie in der Personenverkehrskonzession ausgewiesen. Denkbar wdre allenfalls
eine Publikation der Transportleistung in Tonnen unter dem Giiterverkehr. Weil jedoch die
Tonnagen im Schienengiiterverkehr nach dem Netto- Ansatz in die MVS-Nomenklatur aufzu-
nehmen sind (siehe Kapitel 3.5.5), ist das Gewicht der Personenwagen nicht relevant (da
primdr transportiertes Gut die Personen sind). Aus all diesen Griinden ist der Autoverlad

dem Personenverkehr zuzuweisen.

Spezialfall ,,Gemischter Verkehr”
Es gibt Verkehre, wo in den gleichen Fahrzeugen sowohl Personen als auch Giiter oder Ge-

pack transportiert werden. Zur Handhabung in der MVS miissen dazu, mit Blick auf die Da-

12 Im EU-Kontext werden die transportierten Giiter nach NST/R (Standard Goods Nomenclature for Transport Statistics/revised;
EUROSTAT) bzw. nach CSTE (Commodity Classification for Transport Statistics in Europe; UN/ECE) klassiert. In beiden No-
menklaturen sind jedoch weder Post noch Gepack definiert. In dieser disaggregierten Form ist es fiir uns unklar, ob EUROS-
TAT die beiden Verkehrsobjekte Post und Gepdck dem Giiterverkehr zuordnet. Allerdings wird die Nomenklatur NST/R zur
Zeit Uberarbeitet. Im Entwurf der neuen Nomenklatur NST2000 werden Post und Gepéck als eigene Kategorie (15 - Mail,
Parcels) oder als Teil einer Kategorie (17.2 - Baggage transported seperately from Passengers) behandelt.
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tenerhebung, moglichst einfach handhabbare Regeln aufgestellt werden. Solche Regeln sind

sowohl merkmals- wie auch verkehrsmittelspezifisch zu definieren, z.B.:

> Ertrdge: Separate Ertrdge aus dem Gepdckverkehr sind weder von der EU verlangt, noch
sind sie in der aktuellen Merkmalsliste vorgesehen. Falls trotzdem die bisherige Erfassung
im Rahmen der OV-Statistik beibehalten wird, sind Ertrige aus dem Gepackverkehr weiter-
hin dem Personenverkehrsertrag zuzurechnen (separat oder zusammen mit dem Personen-

ertrag ausweisen).

v

Beforderungsmittel: Es sind nur die eigenstdindigen Gepackwagen (und ggf. Anhdnger) zu
erfassen. Personenwagen mit lediglich Gepackabteilen sind nur unter Personenwagen aus-
zuweisen. Insofern diirfte nur bei den Eisenbahnen eine separate Kategorie Gepackwagen
relevant sein (innerhalb des Giiterverkehrs). Dies deckt sich auch mit den Anforderungen
der EU.

Fahrleistungen: Bei den Fahrleistungen (Wagen-Km) gilt das gleiche wie unter Befdrde-

v

rungsmittel. Es sind lediglich die Leistungen der eigenstandigen Gepadck- oder Giiterwagen

zu erfassen (und somit primdr Eisenbahnen; wobei nicht als Must in der Merkmalsliste).

v

Verkehrsleistungen: Bei den Transportleistungen (Tonnen-Km) ist die Sachlage etwas
komplexer. Hier muss der gemischte Verkehr moglichst separat erfasst werden. D.h. in Fil-
len von mit Personen- und Giiter/Gepack gemischten Fahrzeugen sind beide Leistungen
separat zu erfassen und auszuweisen (somit beziiglich Distanzen doppelte Erfassung). Dies
betrifft den Bahnverkehr, die Auto- (resp. Postauto-)busse, Zahnradbahnen, Seilbahnen,

Schiffe und Flugzeuge (exkl. reine Frachtschiffe und -flugzeuge).

Insgesamt schlagen wir folgende Nomenklatur vor:
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NOMENKLATUR VERKEHRSOBJKET

Gliederung

Nomenklatur

Spezialfille

(P)

Personenverkehr Verkehr mit dem Hauptzweck des

Transportes von Personen

> Der Transport begleiteter Motorfahrzeuge
(Autoverlad) ist konzessionspflichtig und ge-
hort zum PV (normalerweise in der Personen-
verkehrskonzession als separate Linien er-
wahnt). Auch die Tonnagen des Autoverlades
fallen nicht unter die Giiterverkehrs-
Transportleistung, weil dort der Netto-Ansatz
relevant ist.

Giterverkehr (G) Verkehr mit dem Hauptzweck des

Transportes von Giitern jeglicher
Art

Der Gepdcktransport gehort als Unterkategorie
dem Giiterverkehr an (Ausnahme: Gepdcker-
trdge im P)

Postgiiter gehoren als Unterkategorie dem
Giterverkehr an

Beim gemischten Verkehr sind die Verkehrs-
leistungen (Pkm und Tkm) mdglichst separat
zu erfassen. Fahrleistungen und Beforde-
rungsmittel jedoch nur, wenn der Wagen aus-
schliesslich dem Giiter- oder Gepdckverkehr
dient.

v

v

v

Tabelle 3

3.1.2. VERKEHRSMITTELGRUPPE

Auf Gesetzesstufe gibt es keine Definitionen von dffentlichem und privatem Verkehr. Auch

im verkehrspolitischen Glossar des BAV (verfasst fiir die Kommissionen fiir Verkehr und

Fernmeldewesen des Parlaments) wird der Begriff "Offentlicher Verkehr" nicht erliutert.

a) Aus Planungsoptik kann die folgende Definition des Glossars der ETHZ zitiert werden3:

Der Offentliche Verkehr stellt ein Leistungsangebot zur Ortsverdnderung von

Personen und materiellen Giitern mit definierter ortlicher und zeitlicher Ver-

fiigbarkeit bereit, das von jedermann aufgrund vorgegebener Beférderungsbe-

stimmungen beansprucht werden kann, verschiedene Einzelnachfragen zusam-

menfasst und den Zwang zum Selbstfahren ausschliesst.”

Bei der Planungsoptik geht es also um die Kriterien éffentlicher Zugang, definiertes zeitlich-

rdumliches Angebot (Fahrplan), und Biindelung der Nachfrage. Das Kriterium, das diese Ei-

13 ,Fachbegriffe des offentlichen Verkehrs”, IVT-Institut ETH Ziirich mit Unterstiitzung des BAV
(http://www.ivt.baug.ethz.ch/oev/glossar_d.html).
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genschaften am besten vereint, ist die => Konzessions- und/oder Bewilligungspflicht. In
einer engeren Sichtweise wdre nur der Verkehr, der {iber eine Personenbeférderungskonzes-
sion (VPK; SR 744.11) verfiigt als 6ffentlicher Verkehr zu bezeichnenl4. Der Geltungsbereich
gemdss VPK (Art. 2) sind: ,regelmdssige” und ,gewerbsmdssige” Angebote mittels Eisenbah-
nen und anderen spurgefiihrten Verkehrsmitteln sowie Trolleybussen, Automobilen und Schif-
fe.” Die VPK unterscheidet die Konzessions- und die Bewilligungspflicht. Erstere sind fiir
Linienverkehr, linienverkehrsdahnliche Fahrten und Sonderformen des Linienverkehrs erfor-
derlich (VPK Art. 5). Bewilligungen sind in VPK (Art. 6) aufgelistet (siehe weiter unten Spe-
zialfdlle). Bei einer weiteren Sichtweise wdren nun neben dem konzessionierten Verkehr
auch der bewilligungspflichtige Verkehr dem OV zuzurechnen (oder Teile davon). Je nach
dem ergeben sich somit zwei mogliche Nomenklaturvarianten (siehe unten). Auch im Luft-
verkehr gibt es diese Zweiteilung: Der Linienverkehr bendtigt gemdss Luftfahrtverordnung
(SR 748.01 Art. 110 ff) eine Streckenkonzession mit entsprechenden offentlichen Pflichten
wie Bekanntgabe von Flugpldnen und Tarifen. Der iibrige gewerbliche Luftverkehr benétigt
~lediglich” eine Betriebsbewilligung (Art. 100 ff).

Der (Schienen-)Giiterverkehr bendtigt nur eine Netzzugangsbewilligung (SR 742.122).
Der Strassengiiterverkehr bendtigt weder Konzession noch Bewilligung (im Sinne einer ver-
gleichbaren Regelung wie das Personenbeforderungsregal)?® . Aus planerischer Sicht drdangt
sich deshalb mit dem Kriterium Konzessions-/Bewilligungspflicht keine Aufteilung des Gii-

terverkehrs auf in 6ffentlichen und privaten Verkehr.

b) Aus Polit-/Finanzierungsoptik steht die Abgeltungsverordnung des Bundes (ADFV

SR 742.101.1) als Grundlage im Vordergrund. Diese definiert verschiedene ,Sparten” (Orts-,
Regional-, Fern- und Ausflugsverkehr; siehe Kapitel 3.2). In einer Politoptik wiirde demnach
die => Abgeltungsberechtigung als Kernkriterium fiir den OV herbeigezogen werden. D.h.

nur die Verkehre wiirden dem OV zugeteilt, welche Abgeltungen erhalten. Diese Sichtweise

14 Neben der Personenbeforderungsverordnung gibt es noch zwei weitere Verordnungen:
- Verordnung iiber die Konzessionierung von Eisenbahninfrastrukturen (VKE; SR 742.121): Unternehmen, die auf einer
Schienen-Infrastruktur, auf der kein Netzzugang gewahrt werden muss, Reisende regelmassig befordern wollen, wird die
Personenbeforderungkonzession im Rahmen der Infrastrukturkonzession erteilt (VKE Art. 2). In diesen Féllen ist die Infra-
strukturkonzession ein zur Personenbeforderungkonzession redundantes Kriterium. In Fallen, wo der Infrastrukturbesitzer
selber keine Personenbeforderung durchfiihrt, ist hingegen die Infrastrukturkonzession zur Abgrenzung notwendig.
- Eisenbahn-Netzzugangsverordnung (NZV; SR 742.122): Regelt den Netzzugang fiir alle Unternehmen, die nicht selber iiber
eigene Schienennetze und somit Infrastrukturkonzession verfiigen. Auch diese Bewilligung ist als zusdtzliches Kriterium zur
Personenbeférderungkonzession nicht notwendig.

15 Eine Bewilligung gewerblicher Art ist auch fiir den Giiterverkehr auf der Strasse erforderlich: Die Verordnung iiber die Zulas-
sung als Strassentransportunternehmung im Personen- und Giiterverkehr regelt unter anderem die Erteilung der Zulassungs-
bewilligung als Strassentransportunternehmung (STUV; SR 744.).
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ware jedoch fiir eine Gesamtverkehrsstatistik zu eng. Beispielsweise wiirde der gesamte
touristische ,,0V“ nicht darunter fallen. Insofern verzichten wir im Weiteren auf einen No-

menklaturvorschlag mit dem Kriterium Abgeltung.

c) Aus EU-Optik ist das ,Abkommen zwischen der Schweiz und der EU iiber die Zusammen-
arbeit im Bereich Statistik” (Schweiz/EU 2004) massgebend. Es enthdlt in den zugrunde
liegenden Teilverordnungen keine Anforderungen zur Definition von 6ffentlichem oder Pri-
vatverkehr. Wichtiger ist fiir die EU die oben behandelte Abgrenzung zwischen Personen-
und Giiterverkehr (Verkehrsobjekt). Insofern kann bei der Festlegung der Nomenklatur Ver-

kehrsmittelgruppe alleine auf die Schweizer Bediirfnisse abgestellt werden.

Auf diesem Hintergrund schlagen wir eine Zusammensetzung der Verkehrsmittelgruppe im
Sinne der Planungsoptik vor. Hauptkriterium ist demnach die Konzessions- oder Bewilli-
gungspflicht. Bei der Bewilligungspflicht drangt sich eine zusdtzliche Differenzierung auf.
Nicht alle in der Personenbefoérderungsverordnung definierten Falle (VPK Art. 6) entspre-
chen der planerischen Definition von 6ffentlichem Verkehr. Demnach zeichnet sich der OV
durch die drei folgenden simultan zu erfiillenden Teilkriterien aus: 6ffentlicher Zugang,
definiertes zeitlich-raumliches Angebot und Biindelung des Nachfage. In der folgenden
Tabelle werden die nicht konzessionspflichtigen Spezialverkehre gemdss Personenbeforde-

rungs- und Luftfahrtverordnung entsprechend zugeordnet:
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NICHT KONZESSIONIERTE VERKEHRE

Angebot, keine Biindelung

| Kommentar bzgl. 6V-Kriterien Fazit
Personenbeférderungsverordnung (Bewilligungspflicht; VPK Art. 6)
> Regelmdssige und gewerbsmdssige Perso- offentlicher Zugang, definiertes zeit- = 0V
nenbefdorderung im ausschliesslich grenz- lich-rdaumliches Angebot und Biindelung
tiberschreitenden Verkehr; exkl. Sonder- der Nachfrage
formen des Linienverkehrs und Fahrten mit
weniger als 9 Fahrgdsten (-> Eidg. Bewil-
ligung)
> Fahrten, die hochstens wadhrend 8 aufein- | offentlicher Zugang, definiertes zeit- => OV
ander folgenden Wochen angeboten wer- lich-rdumliches Angebot und Biindelung
den der Nachfrage
» Bedarfsverkehr mit Strassenfahrzeugen Kein hinreichend definiertes zeitlich- => PrV
ohne Erschliessungsfunktion gem. SR raumliches und gebiindeltes Angebot
742.101.1 (Art. 5).
» Linienverkehrsdahnliche Fahrten ohne 6ffentlicher Zugang, definiertes zeit- => (v
Erschliessungsfunktion (u.a. Seilbahnen) lich-raumliches Angebot und Biindelung
der Nachfrage
» Schiilertransporte Kein hinreichender &ffentlicher Zugang => PrV
> Arbeitnehmertransporte Kein 6ffentlicher Zugang => PrV
> Werkverkehr Kein &ffentlicher Zugang => PrV
> Fahrten im Rahmen eines Hilfsbetriebes Kein offentlicher Zugang => PrV
> Einwegfahrten und Pendelfahrten mit Kein hinreichend definiertes zeitlich- => PrV
Unterbringung raumliches Angebot
Personenbeférderungsverordnung (keine Bewilligung; VPK Art. 7)
> Behindertentransporte Kein 6ffentlicher Zugang => PrV
» Transporte von Armeeangehorigen Kein 6ffentlicher Zugang => PrV
> Mitfahrerverkehr (u.a. Taxis, Nachttaxis) Kein hinreichend definiertes zeitlich- => PrV
raumliches Angebot, geringe Biindelung
> Gelegenheitsverkehr (u.a. Carreisen) Kein hinreichend definiertes zeitlich- => PrV
raumliches Angebot
> Personenbeférderung ohne motorischen Kein hinreichend definiertes zeitlich- => PrV
Antrieb raumliches Angebot
» Ausschliesslich grenziiberschreitender Kein hinreichend definiertes zeitlich- => PrV
Verkehr: Sonderformen des Linienverkehrs, | rdumliches Angebot und gebiindelte
Fahrten mit weniger als 9 Fahrgdsten Nachfrage
Luftfahrtverordnung (LFV)
Charter-Flugverkehr (hinreichend) definiertes zeitlich- => 0V
rdaumliches Angebot, 6ffentlicher Zu-
gang und Biindelung der Nachfrage
Ubriger gewerblicher Flugverkehr (z.B. Kein hinreichend definiertes zeitlich- => PrV
Rundfliige) rdumliches Angebot (auf Bestellung)
Ubriger nicht gewerblicher Flugverkehr Kein definiertes zeitlich-raumliches => PrV

Tabelle 4 Diskussion der nichtkonzessionierten, aber gemdss Personenbeférderungs- oder Luftfahrtverordnung (zumeist)

bewilligungspflichtigen Verkehre.

Zusammenfassend kann die folgende Nomenklatur in zwei Varianten abgeleitet werden:
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NOMENKLATUR VERKEHRSMITTELGRUPPE

Gliederung

Nomenklatur

Spezialfille

Offentlicher Ver-
kehr

Var. A) Personenverkehr mit einer
Konzessionspflicht (Personenbe-
forderungskonzession gem. VPK,
SR 744.11 oder Streckenkonzessi-
on im Luftverkehr gem. LFV, SR
748.01)

>

Bei den reinen Infrastrukturbesitzern ohne
Personenbefdrderung ist die Eisenbahninfra-
strukturkonzession gem. NZV (SR 742.122) das
massgebliche Kriterium (z.B. statistische An-
gaben im Modellbereich Transportunterneh-
men)

Var. B) Personenverkehr mit einer
Konzessions- oder Bewilligungs-
pflicht (gem. VPK, SR 744.11 oder
LFV, SR 748.01 oder aufgrund
eines Staatsvertrages). Verkehre
mit Bewilligungspflicht miissen
simultan ein 6ffentlich zugdngli-
ches, rdumlich-zeitlich definiertes
Angebot mit gebiindelter Nachfra-
ge haben.

Zu Var. B) gehdren namentlich:

>
>

Luftverkehr: Charterverkehr
Schiene/Strasse/SB/Wasser: ausgewahlte
Verkehre mit Bewilligungspflicht (VPK Art. 6):
- regelmdssige und gewerbsmdssige Personen-
beférderung im ausschliesslich grenziiber-
schreitenden Verkehr)

- Fahrten, die wéahrend hochstens 8 aufeinan-
der folgenden Wochen angeboten werden

- Linienverkehrsdhnliche Fahrten ohne Er-
schliessungsfunktion gemdss ADFV (u.a. Seil-
bahnen)

Privater Verkehr

Var. A) Personenverkehr ohne
Konzessionspflicht (Personenbe-
forderungskonzession gem. VPK,
SR 744.11 oder Streckenkonzessi-
on im Luftverkehr gem. LFV, SR
748.01)

v

v

Luftverkehr: Nicht gewerblicher und Nicht-
Linienverkehr

Schiene/Strasse/Wasser: Verkehre mit Bewilli-
gungspflicht (VPK Art. 6):

- regelmdssige und gewerbsmdssige Personen-
beférderung im ausschliesslich grenziiber-
schreitenden Verkehr)

- Angebote von hochstens 8 aufeinanderfol-
genden Wochen

- Bedarfsverkehr ohne Erschliessungsfunktion
gemdss ADFV

- Schiilertransporte

- Arbeitnehmertransporte

- Werkverkehr

- Fahrten von Hilfsbetrieben

- Einwegfahrten

- Pendelfahrten mit Unterbringung (tourist.
Reisen mit mind. 2 Ubernachtungen)

Vom Personenbeforderungsregal explizit aus-
genommen (VPK Art. 7):

- Behindertentransporte

- Beférderung von Armeeangehdrigen

- Mitfahrverkehr (u.a. Taxis)

- Gelegenheitsverkehr (u.a. Carreisen)

- Personenbeférderung mit Fahrzeugen und
Schiffen ohne motorischen Antrieb

- grenziiberschreitender Verkehr: Sonderfor-
men des Linienverkehrs; Fahrten mit weniger
als 9 Fahrgdsten.
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Var. B) Personenverkehr ohne > Luftverkehr: Var. A).; exkl. Charterverkehr
Konzessions- oder > Schiene/Strasse/SB/Wasser: Var. A); exkl.
Bewilligungspflicht (gem. VPK, SR Teile von VPK Art. 6:
744.11 oder LFV, SR 748.01 oder - regelmdssige und gewerbsmdssige Personen-
aufgrund eines Staatsvertrages). beférderung im ausschliesslich grenziiber-
Bewilligungspflichtige Verkehre: schreitenden Verkehr)
ohne simultan ein 6ffentlich - Fahrten, die wahrend hochstens 8 aufeinan-
zugdngliches, raumlich-zeitlich der folgenden Wochen angeboten werden
definiertes Angebot mit - Linienverkehrsdhnliche Fahrten ohne Er-
gebiindelter Nachfrage zu haben schliessungsfunktion gemdss ADFV (u.a. Seil-
bahnen)
- Schiilertransporte

Tabelle 5

=> Empfehlung: Variante B deckt das Spektrum des 6ffentlichen Verkehrs gemadss Pla-

nungsoptik umfassender ab. Wir empfehlen deshalb die Nomenklatur gemdss Variante B.

Weitere mogliche Verkehrsmittelgruppen

» Motorisierter Individualverkehr MIV vs. Langsamverkehr LV16 (Antrieb): Sowohl in
der Planungs- wie Politoptik interessiert eine weitere Unterteilung des privaten Verkehrs
in motorisiert und nicht motorisiert. Diese Aggregierung kann jedoch auf der Gliederungs-
stufe der Verkehrsmittel durchgefiihrt werden (siehe nachfolgender Uberblick); d.h. es
braucht keine eigene Gliederungsstufe.

» Individual- vs. Kollektivverkehr (Individualitdt): Auch diese Aggregierung kann auf
der Ebene der Verkehrsmittel durchgefiihrt werden (siehe nachfolgender Uberblick).

» Besitzverhiltnis: Offentlich versus privat kann auch im Sinne des Verkehrstriger- oder
Verkehrsmittelbesitzes interpretiert werden. Dies interessiert jedoch im Allgemeinen nur
am Rande. Eine eigenstdndige Gliederungsstufe in diesem Verstdndnis erscheint nicht
notwendig. Bei den meisten statistischen Informationen lassen sich iiber die Gliederungs-
stufen Verkehrsmittelgruppe und Verkehrsmittel zumindest indirekt auch Aussagen zu den

Besitzverhéltnissen machen.

16 Der Begriff ,Langsamverkehr” (franz. mobilitée douce) nimmt zwar nicht Bezug auf die Motorisierung, hat sich in der
Verkehrsplanung aber etabliert.
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3.1.3. UBERBLICK

Nach dem bisher Gesagten ergibt sich folgende Zuordnung der Verkehrsmittel zu den Ver-

kehrsmittelgruppen:
SYSTEMATIK VERKEHRSOBJEKT, -MITTELGRUPPE, -TRAGER, -MITTEL
Verkehrsmittel- Verkehrstrager | Verkehrsmittel
gruppe Antrieb Individu-
alitat
Personenverkehr (P)
Offentlicher Verkehr | Strasse Trolleybusse Mot. Kollekt.
(0V) Autobusse (konzess./bew.) | Mot. Kollekt.
Kleinbusse (konzess./bew.) | Mot. Kollekt.
Tram Mot. Kollekt.
Schiene Eisenbahnen (Adhdsion) Mot. Kollekt.
Zahnradbahnen Mot. Kollekt.
Seilbahnen Standseilbahnen Mot. Kollekt.
Luftseilbahnen Mot. Kollekt.
Skilifte und Kleinluftseil- Mot. Kollekt.
bahnen
Wasser Motorschiffe (kon- Mot. Kollekt.
zess./bew.)
Dampfschiffe (kon- Mot. Kollekt.
zess./bew.)
Luft Linien-Flugverkehr Mot. Kollekt.
Charter-Flugverkehr Mot. Kollekt.
Privater Verkehr Strasse Personenwagenl’ Mot. Individ.
(Prv) Leichter Motorwagen Mot. Individ.
Schwerer Motorwagen Mot. Individ.
Kleinbusse (nicht kon- Mot. Kollekt.
zess.(bew.)
Autobusse (nicht kon- Mot. Kollekt.
zess./bew.)
Autocars / Reisecars Mot. Kollekt.
Motorrader Mot. Individ.
Motorfahrrader Mot. Individ.
Fahrrader Nicht mot. Individ.
Fahrzeugdhnliche Gerdte Nicht mot. Individ.
Zu Fuss Nicht mot. Individ.
Wasser Motorboote Mot. Individ.
Segelboote Nicht mot. Individ.
Ruderboote Nicht mot. Individ.
Luft Ubriger gewerblicher Flug- | Mot. Kollekt.
verkehr (Rundfliige etc.)

17 Inklusive Taxis: Taxis werden gemdss Merkmalsliste nur im Gliederungskriterium ,Besitzverhdltnis” ausgewiesen (z.B.
Fahr- und Verkehrsleistungen); im Gliederungskriterium ,Verkehrsmittel” sind Taxis unter Personenwagen subsumiert.

INFRAS | 14. Juni 2005 | GESAMTKONZEPT MOBILITATS- UND VERKEHRSSTATISTIK | SOLL-ANALYSE



129

Ubriger nicht gewerblicher | Mot. Individ.
Flugverkehr (Privatverkehr)

Giiterverkehr (G)

-- Strasse Autobusse / Linienbusse Mot. --
Leichte Sachentransport- Mot. --
fahrzeuge, Lieferwagen
Schwere Sachentransport- Mot. --
fahrzeuge

Schiene Eisenbahnen (Adhdsion) Mot. --
Zahnradbahnen Mot. --
Seilbahnen Standseilbahnen Mot. --
Luftseilbahnen Mot. --
Wasser Motorschiffe Mot. --
Dampfschiffe Mot. --
Lastschiffe (Binnen) Mot. --
Hochseeschifffahrt Mot. --
Luft Frachtflugzeuge Mot. --
Rohr oL Mot. --
Gas Mot. --

Tabelle 6 Zusammenhang/Systematik zwischen den Gliederungsstufen Verkehrsobjekt, Verkehrsmittelgruppe, Verkehrs-
trager, Verkehrsmittel.

Die verschiedenen Gliederungsstufen sind in der aktuellen Merkmalsliste nicht systematisch
iiber alle Merkmale hinweg vorgesehen. Dies aus inhaltlichen Griinden oder aus Griinden der
Datenverfiigharkeit. Die folgende Darstellung zeigt grob, welche Modellbereiche auf welcher

Gliederungsstufe differenziert werden sollen:
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MERKMALSBEREICHE NACH GLIEDERUNGSSTUFE
V'objekt Vmittel- V'trager V'mittel
gruppe
Modellbereich Merkmal
INPUT Staatl Zuschiisse
Energieverbrauch
Bodenbeanspruchung
INFRASTRUKTUR Netzldngen
TRANSPORT- Betriehe
UNTERNEHMEN
Arbeitskrafte
Aufwand
Ertrdge
BEFORDERUNGSMITTEL |Fahrzeuge
SYSTEMEINSATZ Fahrleistungen
Transportleistungen
Preise
Verfiigbarkeiten,
Zufriedenheit
ERWUNSCHTE OUTPUTS |Verkehrsverhalten
Verkehrsaufkommen
Verkehrsleistungen
REGRETTABLES Unfille
Emissionen
Externe Kosten
PRESSURES Reisebediirfnisse

Figur 2 Ausgewdhlte Merkmale und deren derzeitig geplante Differenzierung nach Gliederungsstufe (Quelle: Merkmalslis-
te BFS v. 4.4.2005); Legende:
weiss = keine; hell = teilweise; dunkel = vollstdndige Gliederung nach Kateglorien der entsprechenden Gliederungsstufe

Auffallend ist:

> Die Gliederung nach Verkehrsobjekt ist nicht {iberall vorgesehen, weil sie in den entspre-
chenden Merkmalsbereichen nicht sinngemadss ist (z.B. Netzldngen) oder schwierig zu er-
fassen ist (z.B. Energieverbrauch).

» Praktisch alle Merkmale werden nach Verkehrtragern differenziert.

» Die Gliederung nach Verkehrsmittelgruppe (OV - PrV) wird ebenfalls sehr hiufig angewen-
det. Teilweise wird diese aber nicht explizit so ausgewiesen, sondern ergibt sich indirekt
iiber den Zusammenzug einer Gruppe von Verkehrsmitteln (z.B. Unfille).

> Die Gliederung nach Verkehrsmitteln wird schliesslich erwartungsgemdss am wenigsten
hdufig vollstdndig durchgezogen. Dies ist in einigen Fillen nicht sinngemadss (z.B. staatl.
Zuschiisse im Strassenverkehr), in anderen Fillen aus Ubersichtsgriinden nicht notwendig

(z.B. Arbeitskrdfte im 6ffentlichen Strassenverkehr nicht weiter differenziert).
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3.2. RAUMLICH-FUNKTIONALE GLIEDERUNG

Vorbemerkung

Die grosste merkmalsiibergreifende Unklarheit besteht in den verschiedenen raumlich-
funktionalen Abgrenzungen, welche in der Merkmalsliste geplant sind. Es stehen drei Glie-
derungstypen mit rdumlich-funktionalem Charakter zur Diskussion:

» nach Orts-, Regional-, Fernverkehr (national und international)

» nach Agglomerationsverkehr (und iibrigem Verkehr)

» nach Binnen-, Import-Export- und Transitverkehr.

Die ersten beiden Gliederungen stehen recht nahe zueinander. Die Gliederung nach BIET ist
erganzend. Sie kann prinzipiell auf jeden rdaumlichen Perimeter angewendet werden, im
Vordergrund steht jedoch die nationale Optik des BIET-Verkehrs.

Insgesamt muss festgehalten werden, dass vor allem die ersten beiden Gliederungen
Ausdruck gewachsener Bediirfnisse darstellen, welche verschiedenen Interessen entstam-
men. Eine idealtypische und systematische rdumlich-funktionale Gliederung miisste davon
losgeldst erarbeitet werden konnen; und zwar iiber die vier Typen von Abgrenzungskrite-
rien: Punkt-, Linien-, Flachen- und Relationen (siehe weiter unten). Liegen alle diese vier
Informationen zur Verfiigung, konnen rdumlich-funktionale Gliederungen systematisch
hergeleitet und auch iiberlagert werden. Die Ausgangslage ist jedoch die, dass unterschied-
liche Gliederungsarten gewiinscht werden, operationell aber nur liickenhaft auf die vier
Typen von Abgrenzungskriterien zuriickgegriffen werden kann. Diesem Dilemma kann sich

auch die nachfolgende Herleitung der Nomenklaturvorschldge nicht entziehen.

Zweck der Gliederungen

Auch eine raumlich-funktionale Gliederung dient je nach Sichtweise unterschiedlichen Zwe-

cken:

a) Aus Planungsoptik interessiert wiederum der Gesamtverkehr in einem spezifischen
raumlichen Perimeter. Die rdumliche Komponente ist also flichendeckend zu erfassen.
Hinzu kommt die funktionale Information. Die Unterscheidung nach Orts-, Regional-
und Fernverkehr (sowie Agglomerationsverkehr) dient aus der Planungsoptik primdr der
Optimierung des Gesamtverkehrssystem, indem z.B. die Verkehrsstrome funktionsge-
madss auf die verschiedenen Netze und Verkehrsmittel verteilt werden. Die BIET-

Gliederung hat verkehrsplanerisch ahnlichen Nutzen. Hinzu kommen noch verkehrspoli-
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tisch-strategische Hintergriinde, welche nach einer BIET-Gliederung rufen (Stichwort
Alptransit-Verkehr).

Aus Polit-/Finanzoptik interessiert eine Gliederung, welche primdr den Gesetzesgrund-
lagen zur Finanzierung und/oder Organisation (Zustdndigkeiten) des Verkehrs Rech-
nung trdgt. Im o6ffentlichen Verkehr ist dies z.B. die Abgeltungsverordnung mit den
Sparten Orts-, Regional-, Fern- und Ausflugsverkehr. Im Strassenverkehr sind dies z.B.
die Finanzierungsmechanismen, die zwischen National-, Kantons- und Gemeindestras-
sennetzen unterscheiden. Hinzu kommen verkehrspolitisch-strategische Interessen fiir
rdumlich-funktionale Gliederungen (z.B. aktuelle Debatte iiber die Finanzierung des Ag-
glomerationsverkehrs).

Aus EU-Optik sind keine Anforderungen an eine raumlich-funktionale Gliederung im
oben beschriebenen Sinne gestellt. Eine Nomenklatur MVS zur rdumlich-funktionalen

Aufgliederung kann sich demnach auf die Schweizer Bediirfnisse konzentrieren.

Abgrenzungskriterien

Raumlich-funktionale Gliederungen konnen wie einleitend erwdahnt mit Hilfe von vier Typen

von Abgrenzungskriterien hergeleitet werden:

> Punkt: Verkehrszahlungen oder bei Befragungen Gesamtangaben pro Befragten, aggregiert

z.B. auf seinen Wohnstandort

» Linien: Strassennetz- (z.B. Belastungsplots) und OV-Linieninformationen

» Flachen: Gesamtverkehrliche Information eines rdumlichen Perimeters, de facto also die

Summe aller Linieninformationen eines Perimeters.

> Relation: Informationen iiber Ziel und Quelle spezifischer Fahrten (z.B. Wunschlinien).

Liegen Informationen zu allen vier Abgrenzungskriterien vor, waren rdumlich-funktionale

Gliederungen problemlos und flexibel abzubilden. Mit Verkehrsmodellen ist es im Prinzip

moglich, zu allen vier Typen Information zu generieren. Verkehrsmodelle sind aber primar

Anwendungen und nicht Lieferanten von statistischen Informationen. Solche liegen nur

liickenhaft vor, weshalb punkto verfiigharer Abgrenzungskriterien Prioritdten gesetzt wer-

den miissen. Solche prioritaren Abgrenzungskriterien sehen pro Gliederungsart und diffe-

renziert nach Planungs- und Politoptik unterschiedlich aus. Dies ergibt folgende Matrix:
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RAUMLICH-FUNKTIONALE ABGRENZUNGSKRITERIEN
Gliederungsart Planungsoptik Polit-/Finanzoptik
Orts-, Regional-, Fernverkehr Relationen Linien

(Flachen) (Relationen)
Agglomerationsverkehr Flachen Linien

(Relationen) (Flachen)
Binnen, Import-Export, Transit- Relationen Relationen
verkehr

Tabelle 7 Kern- bzw. Mindestkriterien zur Abgrenzung der rdumlich-funktionalen Gliederungsarten nach unterschiedli-
chen Optiken.

» In der Planungsoptik sind relationsspezifische Informationen unabdingbar fiir eine Ab-
grenzung der raumlich-funktionalen Gliederungen. Zusdtzlich sind die so gewonnenen In-
formationen noch fiir einen spezifischen rdumlichen Perimeter einzugrenzen (flichende-
ckender Ansatz in der Planungsoptik).

» In der Politoptik sind relationsspezifische Informationen, zumindest fiir OV-RV-FV und
Agglomerationsverkehr nicht zwingend. Es geniigen im Prinzip Linieninformationen. Bei
der BIET-Gliederung sind hingegen auch in der Politoptik relationsspezifische Informatio-

nen zwingend.

Auf dem Hintergrund des bisher Gesagten werden im Folgenden pragmatisch begriindete
Nomenklaturvorschldge fiir die drei Gliederungsarten gemacht; und zwar jeweils in zwei

Varianten (Planungs- und Politoptik).

3.2.1. ORTS-, REGIONAL- UND FERNVERKEHR

Diese Gliederung stammt vom offentlichen Verkehr her. In der Abgeltungsverordnung des
Bundes (ADFV; SR 742.101.1) werden entsprechende Sparten definiert. Entsprechend liegen
auch verschiedene statistische Informationen beim BAV vor; und zwar linienspezifisch. Die-
sen Informationen liegt eine klare Polit-/Finanzoptik zugrunde. Im Strassenverkehr gibt es
keine entsprechenden Gesetzesgrundlagen. Es miisste iiber einen Proxy, beispielsweise {iber
die Linien des Strassenverkehrs, d.h. die verschiedenen Strassennetzkategorien, operiert
werden.

In der Planungsoptik interessiert zundchst die Zweiteilung in Nah- und Fernverkehr.
Daraus ergdbe sich theoretisch auch eine Abgrenzungsmoglichkeit nach der Distanz. Im

Sinne des OV-RV-FV Verstandnisses ist die Gliederung aber wie erwahnt primar iiber Relatio-
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nen zu definieren und nicht {iber die Distanzen. Entsprechend sind Quell-Zielinformationen

erforderlich.

Der folgende Nomenklaturvorschlag macht zunachst eine allgemeingiiltige qualitative

Beschreibung und unterscheidet beziiglich operationeller Abgrenzungskriterien zwei Varian-

ten:
NOMENKLATUR ORTS-, REGIONAL-, FERNVERKEHR
Gliederung Nomenklatur Abgrenzungskriterien
Var. A) Planungsoptik Var. B) Polit-/Finanzoptik
Ortsverkehr Feinerschliessung einzelner » Schiene, Strasse, » OV: Ortsverkehrslinien und
Ortschaften (Gemeinden) Seilbahnen, Wasser: Ver- Teile der Ausflugsver-
kehr mit Quell- und Ziel in kehrslinien (v.a. Seilbah-
derselben ,Ortschaft” nen) nach ADFV (SR
> Luft: -- 742.101.1)
» Strasse: Gemeindestras-
sennetz)
> Luft: --

Regionalverkehr | Uberdrtlicher Verkehr zur » Schiene, Strasse, Seilbah- | » OV: Regionalverkehrslinien
Erschliessung mindestens nen, Wasser: Verkehr mit und Teile der Ausflugsver-
zweier Ortschaften; grenz- Quelle und Ziel in mindes- kehrslinien (v.a. Busse,
iiberschreitender Regional- tens zwei Ortschaften, Schifffahrt) nach ADFV (SR
verkehr von/zu Nachbarregi- innerhalb einer ,Region” 742.101.1)
onen oder zwischen benachbar- | » Strasse: Kantonsstrassen-

ten ,Regionen” (zu defi- netz

nieren!) » Luft: Ubriger gewerblicher
» Luft: Ubriger gewerblicher Verkehr

Verkehr

Fernverkehr tiberregionaler nationaler » Schiene, Strasse (Seilbah- | » OV: Fernverkehrslinien
Verkehr; nen, Wasser): Verkehr mit nach ADFV (SR 742.101.1)
grenziiberschreitender inter- Quell- und Ziel in Ort- » Strasse: Nationalstrassen-
nationaler Verkehr schaften unterschiedli- netz

cher, nicht benachbarter » Luft: gesamter Linien- und
.Regionen” Charterflugverkehr
> Luft: gesamter Linien- und
Charterflugverkehr
Tabelle 8

Diskussion und Spezialfille

Operationell, d.h. mit Blick auf die verfiigharen Datengrundlagen, ergeben sich folgende

Uberlegungen:

> Punktinformationen: Dazu zdhlen typischerweise Verkehrszdhlungen an ausgewdhlten

Querschnitten. Befragungen wie der Mikrozensus liefern in aggregierter Form ebenfalls
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viele Punktinformationen (z.B. Gesamtverkehrsleistung einer Person X bezogen auf deren
Wohnstandort)?8.

» Linieninformationen: Fiir abgeltungsberechtigte Unternehmungen kann das BAV die Auf-
teilung nach RV und FV vornehmen. Dies betrifft alle Daten, die in der Kennziffern-
Datenbank des BAV (Linienkosten-DB) enthalten sind, also nebst den Kosten und Erldsen
auch die Belastungen, die Langen, die Kurs-km, die Abschreibungen, etc. der abgeltungs-
berechtigten Linien. Im privaten Verkehr miisste wie gesagt {iber einen Proxy operiert
werden (z.B. Zuscheidung gesamter Strassennetzkategorien).

» Flacheninformationen: Flicheninformationen sind im Prinzip abgeleitete summierte In-
formationen, entweder iiber eine Vielzahl von Punktinformationen oder die Gesamtheit
der Linieninformationen in einem bestimmten rdumlichen Perimeter.

» Relationeninformationen: Modellrechnungen entsprechen quasi dem maximalen Informati-
onsgrad, d.h. es sind territoriale (auf welchen Netzabschnitten findet der Verkehr statt),
funktionale (auf welchen Strassenkategorien bzw. OV-Linien) und relationsbezogene (Ziel-
Quell) Informationen zum Verkehrsgeschehen vorhanden. Somit ldsst sich die Zuordnung
zu OV-RV-FV (oder Agglomerationsverkehr) mit Hilfe der vorliegenden Informationen the-
oretisch vornehmen. Modellangaben sind jedoch wie erwdhnt eher Qutput als Input im
Sinne von MVS-Grundlagendaten.

Grundsatzlich liefern auch Befragungen wie der MZ sowohl Angaben zur Quelle als auch
dem Ziel der erfassten Fahrten. Bei geokodierten Befragungen (z.B. Mikrozensus) lassen
sich aus den Angaben auch gewisse relationsspezifische Informationen ab- bzw. analytisch
herleiten, allerdings mit relativ grossem Zusatzaufwand (z.B. Modellumlegungen). So kann
die Unterscheidung nach Orts- (Ziel und Quelle in derselben Gemeinde), Regional- (in un-
terschiedlichen Gemeinden, aber derselben od. benachbarten Region) und Fernverkehr (in

unterschiedlichen Regionen) theoretisch vorgenommen werden.

Daraus ziehen wir folgendes Fazit beziiglich den zwei Varianten:

» Var. A) Planungsoptik: Die im Minimum auf Relationsinformationen basierende Nomen-
klatur ist in der operativen Umsetzung heikel. Zum einen ist vor allem der rdumliche Beg-
riff ,Region” (bzw. {iberregional fiir Fernverkehr) schwierig allgemeingiiltig zu definieren.
Zum andern liegen relationsspezifische Informationen nur grob und in langeren periodi-

schen Abstdnden vor (z.B. Wunschlinien UVEK) oder miissen mit grosserem Aufwand her-

18 Das im Schlussbericht Mikrozensus (ARE/BFS 2000) dargestellte Kapitel zur regionalen Aufgliederung entspricht diesem
vereinfachten Ansatz.
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geleitet werden (z.B. miisste der Mikrozensus Verkehrsverhalten zusdtzlich zu den
schweizweit publizierten aggregierten Kennziffern nach relationsspezifischen Gesichts-
punkten ausgewertet werden, wozu die aktuelle Stichprobe wohl zu gering wdre).

» Var. B) Polit-/Finanzoptik: Diese Optik steht bei der OV-RV-FV Gliederung grundsatzlich
im Vordergrund, wobei der private Strassenverkehr u.E. nicht im analogen Sinn wie der OV
nach entsprechenden Sparten kategorisiert werden kann. Zu stark sind die verkehrlichen
Verflechtungen auf den einzelnen Strassennetzen, als dass bspw. eine approximative 1:1
Zuordnung eines spezifischen Netzes zu einer Verkehrsart (OV-RV-FV) hinweg moglich wa-
rel9, Einzig fiir gewisse finanzrelevante Merkmale ist eine solche Strassennetzgliederung
zweckmdssig (z.B. Netzldngen). In solchen Fdllen ist die entsprechende Gliederung in der
Merkmalsliste auch vorgesehen (wenn auch nicht als ,Verkehrsart” OV-RV-FV). Die im
Rahmen der ADFV als ,Ausflugsverkehr” deklarierten Linien sind vor allem dem Ortsver-

kehr (v.a. Seilbahnen) oder Regionalverkehr (v.a. Schiffe, Autobusse) zuzurechnen.

=> Empfehlung: Zusammengefasst schlagen wir die Nomenklatur gemdss Variante B vor,
d.h. einzig fiir den offentlichen Landverkehr ist eine Nomenklatur zum Orts-, Regional- und
Fernverkehr sinnvoll definierbar?0. Die dahinter stehende Abgeltungsoptik l4sst sich nicht
auf den privaten Strassenverkehr und den Luftverkehr iibertragen. Wir betrachten eine den
gesamten Landverkehr umfassende OV-RV-FV-Gliederung nach Planungsoptik als nicht um-
setzbar. Diese Einschitzung deckt sich auch mit der vorliegenden Merkmalsliste, wonach die
Aufteilung nur fiir den 6ffentlichen Verkehr als MUST deklariert wird (und einzig im Bereich

Verkehrsleistungen).

3.2.2. AGGLOMERATIONSVERKEHR

> Aus Polit-/Finanzoptik entstand das Bediirfnis zur separaten Aufgliederung des Agglome-
rationsverkehr im Zuge der Debatte iiber neue Finanzierungsformen im Verkehr. Massge-
bende neue Verfassungsgrundlage fiir zukiinftige Finanzierungsmodelle des Agglomerati-
onsverkehrs ist der NFA (BV Art. 86 Abs. 3: Verwendung der Mineraldlsteuer neu auch fiir

~Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur in Stddten und Agglomerationen”

19 Beispiel Gemeindestrassennetz: Fiir die Merkmale Verkehrsaufkommen und -leistung wére eine Unterteilung zwischen
tiberortlichen/regionalen und ortlichen Verkehr theoretisch machbar. Dazu notwendige Wunschlinienmatrizen liegen jedoch
schweizweit nur fiir das National- und Hauptstrassennetz vor und deren Aktualisierung erfolgt nur in ldngeren periodischen
Absténden. Ganz unmdglich wére eine weitere Unterteilung fiir Merkmale im Finanzbereich (Strassenrechnung).

20 Auf der anderen Seite sind bei allfdlligen Anpassungen der gesetzlichen Grundlagen (primdr Abgeltungsverordnung ADSV)
die Nomenklatur gemass Variante B zu tiberpriifen, was u.U. zu Briichen in den Zeitreihen fiihren wiirde.
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moglich). Die Arbeiten zu den gesetzlichen Grundlagen sind zwar erst am Laufen, der Vor-
entwurf fiir die Ausfiihrungsgesetzgebung von Ende September 2004 hilt aber u.a. fest
(siehe ARE 2005): , Beitrdge werden ausgerichtet an Strassen- und Eisenbahninfrastrukturen
(inkl. S-Bahnen), welche innerhalb der Stddte und Agglomerationen liegen, der Verbesserung
der Verkehrssysteme innerhalb dieser Rdume dienen und nicht anderweitig iiber Bundesmit-
tel finanzierbar sind.“ Dieses Verstdndnis von Agglomerationsverkehr wird auch in den
Priifkriterien zu den Agglomerationsprogrammen - Teil Verkehr und Siedlung - in etwa so
wiedergegeben (siehe ARE 2003: S. 8): , Unterstiitzt werden grundsdtzlich alle Verkehrstrd-
ger und -mittel des Agglomerationsverkehrs. Also: Strasse und Schiene; Fussgdnger, Velofah-
rer, Personenwagen sowie Offentlicher Verkehr auf Strasse (Busse) und Schiene (Stadtbah-
nen, Trams und S-Bahn-Systeme).“ Operationell fiihrt die Polit-/Finanzoptik dazu, dass im
OV der Fernverkehr aus dem Agglomerationsverkehr ausgenommen werden kann (,ander-
weitig” finanziert und/oder nicht in Agglomerationsgebieten). Es bleiben somit der gross-
te Teil des Orts- und der Regionalverkehr innerhalb oder von/zu Agglomerationen. Bei
dieser Optik kann der OV wiederum gemiss linienspezifischer (ADFV-)Spartengliederung
zugeordnet werden. Im Strassenverkehr miisste pragmatisch eine Aufteilung der einzelnen

Strassennetze erfolgen.

v

Aus Planungsoptik interessiert wiederum der Gesamtverkehr in einem spezifischen Ag-
glomerationsperimeter. Dieses Verstindnis kommt z.B. im Agglomerationsbegriff gemdss
(bereits oben erwdhnten) Glossar der ETHZ folgendermassen zum Ausdruck: Verkehr inner-
halb von Agglomerationen/Ballungsrdumen (Zusammenhdngendes Gebiet mehrerer Gemein-
den (um eine Kernstadt/Zone) mit insgesamt mindestens 20'000 Einwohnern). Es interes-
siert der gesamte Verkehr, d.h. unabhdngig davon, ob eine einzelne Fahrt auf einem spezi-
fischen Netz absolviert wird oder den funktionalen Charakter von Orts-, Regional- oder
Fernverkehr hat. Operationell wiirde hier primdr {iber den geografischen Perimeter die Da-

tendifferenzierung vorgenommen.

Beim Zusammenhang zwischen Agglomerationsverkehr und der oben ausgefiihrten Gliede-
rung nach Orts-, Regional-, Fernverkehr geht es demnach um die Fragen, welche Teile des

Orts- und Regionalverkehrs dem Agglomerationsverkehr zugeteilt werden sollen?! und ob

21 Seitens des OV verwendet das BAV derzeit folgende Kriterien im Kontext moglicher Beitrége fiir Agglomerationsprogramme:
mind. Y2-h Takt, Verbindung in grosse Zentren, Linienbelastung > 30 Personen. Eine solche Definition ist jedoch fiir die
Nomenklatur MVS (d.h. Verkehrstriger iibergreifend) zu spezifisch. Zudem ist sie selbst fiir den OV zu hinterfragen (Agglo-
merationsprogramme beschranken sich nicht auf Grossagglomerationen mit z.B. mind. %2-h Taktfrequenzen).
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auch Teile des Fernverkehrs dazugehoren (Territorialitdtsprinzip gemdss Planungsoptik oder

Linienprinzip gemadss Polit-/Finanzoptik).

Daraus ergeben sich folgende zwei Nomenklaturvarianten:

NOMENKLATUR AGGLOMERATIONSVERKEHR

Gliederung

Nomenklatur

Abgrenzungskriterien

Agglomerationsverkehr

Var. A) Planungsoptik:
Gesamtverkehr innerhalb von
Agglomerationen (gemdss Typo-
logie BF$22)

» Schiene, Strasse, Seilbahnen, Wasser: Ge-
samtverkehr auf Agglomerationsgebiet
» Luft: --

Var. B) Polit-/Finanzoptik:
Orts- und Regionalverkehr (ge-
mdss entsprechender Definition
Polit-/Finanzoptik) innerhalb
von Agglomerationen (gemadss
Typologie BFS).

» OV (Schiene/Strasse): Orts- und Regional-
verkehrs-Linien gemdss ADFV, die geogra-
fisch zu iberwiegendem Anteil auf Agglo-
merationsgebiet liegen (z.B. mind. 50%)

> PrV (Strasse): Verkehr auf Gemeinde- Kan-
tonsstrassennetz (innerhalb Agglomerati-

onsgebiet)
» Seilbahnen: nur Abgeltungsberechtigte
> Wasser: nur Abgeltungsberechtigte
> Luft: --
» Jeweils Restgrosse

Landlicher Verkehr Jeweils Restgrosse

Tabelle 9

Diskussion und Spezialfille
Hinsichtlich verfiigharer Datengrundlagen gelten die analogen Uberlegungen wie unter Orts-

, Regional- und Fernverkehr. Daraus ziehen wir folgendes Fazit zu den zwei Varianten:

» Var. A) Planungsoptik: Fiir die Abgrenzung des Agglomerationsverkehrs erachten wir die
Planungsoptik bzw. den Territorialitdtsansatz im Vordergrund. Operationell sind aber wei-
terfiihrende vertiefte Uberlegungen notwendig. Einige Datengrundlagen sind fiir den Ter-
ritorialansatz tel quel iibernehmbar (Zihlungen, Belastungsplots), andere miissen dem
rdumlichen Perimeter zuerst zugewiesen werden (z.B. Mikrozensus).

» Var. B) Polit-/Finanzoptik: Diese Optik erscheint uns im Falle des Agglomerationsver-

kehrs aus gesamtstatistischer Sicht als weniger zentral. Die Abgrenzung nach Linien und

22 Im Jahre 2000 gibt es laut BFS 50 Agglomerationen mit 974 Gemeinden. In diesen wohnen rund 74% der Schweizer
Bevdlkerung.
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vor allem nach Strassenkategorien tragt dem Grundsatz einer Optimierung des Gesamtver-

kehrssystems zu wenig Rechnung.

=> Empfehlung: Wir empfehlen die Variante A (Planungsoptik) fiir die Abgrenzung des
Agglomerationsverkehrs. Die Verteilung der Gelder (Polit-/Finanzoptik) ist zwar zur Zeit ein
viel diskutiertes Thema, ldngerfristig interessieren aber vor allem die planerischen Fragen
rund um die Verkehrssystemkapazitdaten. Zur operationellen Herleitung der entsprechenden

statistischen Grundlagen sind weiterfiihrende vertiefte Uberlegungen notwendig.

3.2.3. BINNEN-, IMPORT/EXPORT-, TRANSITVERKEHR

Die entsprechende Unterteilung ist als ,MUST” nur in Teilbereichen des Giiterverkehrs sowie
des Luftverkehrs (P u. G) vorgesehen. Im Personenverkehr soll nur im Bahnverkehr eine
Unterscheidung nach Binnen- und Grenz- bzw. Aussenverkehr erfolgen. Diese sehr punktu-
elle Anwendung der Gliederungsart B-I/E-T in der Merkmalsliste ist einerseits auf die hete-
rogen vorliegenden Datenerhebungsgrundlagen zuriickzufiihren, anderseits diirfte sie auch
Ausdruck der selektiven Interessenslage sein. Insgesamt werden aber mit den geplanten
Merkmalsdifferenzierungen die Anforderungen der EU abgedeckt.

Theoretisch ist eine B-I/E-T Gliederung auf jeglichen rdumlichen Perimeter anwendbar,
z.B. auch fiir die Agglomerationen. Im Vordergrund steht in der MVS (wie auch seitens EU)
aber die nationale Optik. Die Gliederung dient sowohl planerischen Zwecken (z.B. Kapazi-
tdtsanalysen) als auch finanzpolitischen Zwecken (Stichwort Verlagerungsgesetz im Alp-
transit).

Punkto Abgrenzungskriterien ist hier aber keine Differenzierung nach den zwei Optiken
notwendig. Ganz generell ist die Nomenklatur fiir die Abgrenzung wenig problematisch. Sie

kann folgendermassen umschrieben werden (inkl. Spezialfdlle):
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NOMENKLATUR BINNEN-, ZIEL/QUELL-, TRANSITVERKEHR

Gliederung

Nomenklatur

Spezialfille

Binnenverkehr

Verkehr mit Start- und Endpunkt
innerhalb der Landesgrenzen

» Dazu gehdren auch Relation CH -
CH via Teilfahrt im Ausland (z.B.
Locarno Brig via Centovalli)
Fahrleistungen (Fzkm) von Leerfahr-
ten im Strassengiiterbinnenverkehr
werden ebenfalls dem Binnenver-
kehr zugeordnet

v

Ziel-/Quell-Verkehr

Verkehr mit Start in der Schweiz und
Endpunkt im Ausland oder umgekehrt

v

Fahrleistungen (Fzkm) von Leerfahr-
ten im Strassengiitergrenzverkehr
werden ebenfalls dem Ziel- bzw.
Quell-Verkehr zugeordnet.

Transitverkehr

Verkehr mit Start- und Endpunkt im
Ausland und Durchreise durch die
Schweiz

v

Fahrten mit Umlad an Grenze (auf
anderen Verkehrstrager) gehéren
auch zum Transitverkehr (trotz an-
derslauternder EU-Verordnung
Schiene)

Alpenquerender Transitverkehr ist in
der MVS separat auszuweisen (v.a.
Giiterverkehrsaufkommen)
Fahrleistungen (Fzkm) von Leerfahr-
ten im Strassengiitertransitverkehr
werden ebenfalls dem Transitverkehr
zugeordnet.

v

v

Tabelle 10

Spezialfille

> Alpenquerender Verkehr: Dieser stellt einen geografischen Ausschnitt dar und kann sei-

nerseits wiederum nach alpenquerendem Binnen-, Ziel-/Quell- und Transitverkehr unter-

teilt werden. Aus verkehrspolitischer Sicht werden einzelne statistische Zahlen zum al-

penquerenden Verkehr erwartet. Insofern ist es richtig, dass in der Merkmalsliste ausge-

wdhlte Merkmale zum alpenquerenden Verkehr vorgesehen sind (z.B. Verkaufsaufkommen

[t] Eisenbahngiiterverkehr).
» Umlad an Grenze: Gemdss EU-Verordnung Eisenbahnverkehr (VO 1192/2003) gelten Ver-

kehre mit Umlad von Giitern/Fahrgdsten an der Grenze des Meldelandes auf andere Ver-

kehrsart nicht als Transitverkehr (z.B. Wasser - Schiene). Fiir die EU als Ganzes mag diese

Regelung Sinn haben. Fiir die Schweiz als klassisches Transitland ist diese Regelung aber

nicht zweckmadssig, weil damit viel zu viele Fahrten nicht als Transitverkehr gelten wiir-

den. Mit der Er6ffnung der Alptransittransversalen ist es genau das Ziel, moglichst viele

(Strassen-)Verkehre an der Grenze oder frither auf die Eisenbahnen zu verladen. Insofern
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erachten wir in diesem Fall die EU-Anforderungen nicht als primdre Orientierungsgrdsse.
Es ist bei der operationellen Umsetzung zu priifen, ob allenfalls fiir die Schiene die Anga-

ben zusdtzlich auch nach Definition EU eingefordert werden konnen.
3.3. VERKEHRSZWECK

Zweck der Gliederung

Eine Gliederung nach Verkehrszweck hat primdr planerischen Nutzen. Die Verkehrsstrome
konnen nach ihren Motiven hin klassiert werden. Lenkungsmassnahmen haben auf diese
unterschiedlichen Motive Riicksicht zu nehmen und miissen differenziert ausgestaltet sein.
Ein weiterer Nutzen besteht in der Verkehrsprognostik. Die Entwicklung des Verkehrs hangt
massgeblich von verdnderten soziookonomischen Rahmenbedingungen ab. Diese spiegeln
sich u.a. auch in unterschiedlichen Veranderungsraten der einzelnen Verkehrszwecke wie-

der.

Abgrenzungskriterien

Das Abgrenzungskriterium stellt der Zweck bzw. das Motiv einer Fahrt dar. In aggregierter
Form hat sich dabei in der Verkehrsplanung die Unterteilung nach Pendler- (oder Arbeits-
/Ausbildungs-), Einkaufs-, Nutz- und Freizeitverkehr (PENF) durchgesetzt. Diese Differen-
zierung soll auch fiir die Mobilitdts- und Verkehrsstatistik gelten. Daten zum Verkehrszweck
stammen in der Verkehrsstatistik vorwiegend aus den zwei Erhebungen ,Mikrozensus zum
Verkehrsverhalten” sowie ,Alpen- und grenzquerender Personenverkehr”. Es stellt sich je-
doch die Frage, wie konsistent diese Aggregierung in beiden Erhebungen geschieht. Die

folgende Darstellung zeigt den entsprechenden IST-Zustand:
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VERKEHRSZWECK IN MIKROZENSUS UND A+GQPV

Gliederung Mikrozensus A+GQPV
Pendler (Arbeiten, Ausbildung) | Arbeiten Von/zur Arbeit
Ausbildung, Schule Ausbildung
Einkauf Einkaufen Einkauf
Besorgungen, Dienstleistungen Dienstleistungsbesuch (Arzt, Post
(Arzt, Post etc.) etc.
Nutz Geschéftliche Tatigkeit Wahrend Arbeitszeit
Dienstfahrt”
Freizeit / Tourismus Freizeitaktivitat? Sport und Kultur (Theater, Muse-

um etc.)

Privater Besuch (Freunde, Ver-
wandte etc.)

Begleit- und Servicewege

Tagesreisen

Ausflug (bis 2 Tage)

Reisen mit Ubernachtungen

Ferien

Tabelle 11 Kategorien der Fahrtzwecke im Mikrozensus zum Verkehrsverhalten (2005) und alpen- und grenzquerender

Personenverkehr (2001).

" exklusive Fahrten von Chauffeuren, Taxifahrern

' im Jahre 2000 weiter aufgeschliisselt nach: Besuche, nicht sportliche Aussenaktivitdten, Sport, Kulturveranstaltungen / Freizeitanlagen, Gastronomie,

unbezahlte Arbeit, Einkauf als Freizeit, tibriges; im Jahr 2005 wird teiloffen gefragt, die Kategorisierung fiir die Auswertung ist noch offen.

In den Fahrtzwecken Pendler-, Einkaufs- und Nutzverkehr herrscht Ubereinstimmung in den

beiden Erhebungen. Hingegen wird der Freizeit- und Tourismusbereich leicht unterschied-

lich behandelt: Im Mikrozensus werden die Reisen in einem separaten Befragungsmodul

erhoben, weil die Reprdsentativitdt in diesem Segment sonst nicht gewahrleistet ware. Bei

der Erhebung der Stichtagsmobilitdt (worauf sich die meisten Kennziffern des Mikrozensus

beziehen) werden allfdllig erfasste Reisen unter Freizeitverkehr subsumiert. Im Rahmen der

A+GQPV wird zwischen Freizeit und Ferien (ldnger als 2 Tagen) unterschieden. Wenn man

Freizeit und Tourismus zusammenlegt, sind die zwei Erhebungen kompatibel. Bei einer sepa-

raten Darstellung bleibt die Inkonsistenz bei den erfassten Reisen.

Der Tourismusverkehr wurde in der Vergangenheit auch im Rahmen eines Zusatzmoduls

der Einkommens- und Verbrauchserhebung (EVE) erfasst. Ob das Modul Tourismus im Rah-

men der EVE nochmals erhoben wird, ist zurzeit unsicher (siehe BES/ARE 2004). Insofern

verzichten wir an dieser Stelle auf die explizite Beriicksichtigung der entsprechenden No-

menklaturen, zumal deren Abgleich mit dem Mikrozensus gewdhrleistet ist23.

23 Unterschieden wurde im Modul TOUR der EVE zwischen:
- Private Exkursionen (ohne Ubernachtung): entspricht den ,Tagesreisen” geméass Mikrozensus
- Private Reisen: entspricht den ,Reisen mit Ubernachtungen” gemass Mikrozensus.
- Professionelle Reisen: entspricht den ,Tagesreisen” oder ,Reisen mit Ubernachtungen® mit Verkehrszweck ,Geschéfts-

reise” gemass Mikrozensus
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Fiir die Nomenklatur MVS schlagen wir folgendes vor:

» Die zwei Kategorien Freizeit und Tourismus sind in einer aggregierten Form zusammenzu-
legen. Dies vor allem in Anbetracht der Gewdhrleistung von Zeitreihen (Unterkategorien
haben in der Vergangenheit mehrmals gewechselt) und der spezifischen erhebungstechni-
schen Besonderheiten. Zudem bestehen seitens der EU-Statistik keine Anforderungen be-
ziiglich Verkehrszweck.

» Fiir vertiefte zukiinftige Auswertungen sind die Rohdaten beider Erhebungen aber in sepa-
rierbarer Form (Freizeit vs. Tourismus) zu erfassen und abzustimmen: Fiir den MZ bedeutet
dies, dass nicht nur Reisen als separates Modul erfasst werden, sondern auch in der Stich-
tagsmobilitdt der ,Reiseverkehr” als separate Unterkategorie des Freizeitverkehrs auszu-
weisen ist. Umgekehrt sollten in der A+GQPV die zwei Kategorien ,Ausflug (bis 2 Tage)”
und ,Ferien” an den Mikrozensus angepasst werden (d.h. neu ebenfalls ,Tagesreisen” und
,Reisen mit Ubernachtungen®).

> Eine weitere Differenzierung des Freizeit- oder Tourismusverkehrs (in Besuche, Gastrono-
mie etc.) soll nicht in den Nomenklaturen MVS festgelegt werden. Hierzu sind die Auswer-
tungsinteressen zu spezifisch.

» Geschaftsreisen werden in jedem Fall dem Nutzverkehr und nicht dem Tourismusverkehr
zugerechnet.

Auf dem Hintergrund des Gesagten schlagen wir folgende Nomenklatur der Verkehrszwecke

Vor:
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NOMENKLATUR VERKEHRSZWECK

ten wahrend der Arbeitszeit

Gliederung Nomenklatur Spezialfille
Pendler (Arbeiten, Regelmdssige Fahrten von Perso- » Wochenaufenthalter: Als Pend-
Ausbildung) nen, die erwerbstdtig oder in lerfahrten werden im Rahmen
Ausbildung sind und die ihr der Volkszdhlung die Fahrten
Wohngebdude verlassen, um ihren vom ,wirtschaftlichen” Wohn-
Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz standort aus zur Arbeit oder
aufzusuchen (Def. Volkszahlung). Ausbildung gezahlt, d.h. vom
Standort mit der langsten Auf-
enthaltsdauer. Dies ist im Nor-
malfall der Wochenaufenthalts-
standort.
> Ausbildungsreisen werden dem
Ausbildungsverkehr zugeordnet.
Einkauf Fahrten fiir Einkaufen und Inan- » Dienstleistungsbesuche sind z.B.
spruchnahme von Dienstleistun- Arztkonsultationen oder Thera-
gen pien
Nutz Fahrten fiir geschaftliche Tatigkei- | » Geschaftsreisen: werden nicht

dem Tourismusverkehr ange-
rechnet, auch falls es sich um
nicht regelméssige Geschafts-
fahrten in nicht ,gewohnter
Umgebung”* handelt.

Freizeit und Tourismus

Freizeit: Fahrten fiir Freizeitaktivi-
taten jeglicher Art (Sport, Besu-
che, Gastronomie etc.)

v

Begleit- und Servicewege: gehd-
ren dem Freizeitverkehr an.

Tourismus: Tagesreisen und Reisen
mit Ubernachtungen mit folgender
Abgrenzung zum Freizeitverkehr;
nicht alltdglich bzw. nicht in
~gewohnter Umgebung“24, linger
als 3 Stunden (Def. Mikrozensus)

Geschaftsreisen werden dem
Nutzverkehr zugeordnet.

v

Tabelle 12

24 Definitionen gemédss Modul Tourismus der Einkommens- und Verbrauchserhebung (EVE):

Tourismus: Le tourisme comprend les activités déployées par les personnes au cours de leurs voyages et de leurs séjours
dans les lieux situés en dehors de leur environnement habituel pour une période consécutive qui ne dépasse pas une an-
née, a des fins de loisirs, pour affaires ou autres motifs. Le motif principal est autre que celui d’exercer une activité

rémunérée dans le lieu visité.

Gewohnte Umgebung (environnement habituel): L'environnement habituel d'une personne correspond aux abords immé-

diats de son domicile et de son lieu de travail ou d'étude, ainsi qu’aux autres lieux réguliérement fréquentés.
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3.4. UNKLARHEITEN ZU SYSTEMGRENZEN
3.4.1. TERRITORIALITAT

Hinsichtlich iibergeordneter Systemgrenzen in der Mobilitdts- und Verkehrsstatistik geht

das BFS grundsdtzlich vom Territorialititsprinzip aus. D.h. es ist das gesamte Verkehrs-

geschehen (alle Verkehrsteilnehmer) bzw. die gesamte Verkehrsinfrastruktur inner-

halb der Schweizer Landesgrenzen abzubilden. Je nach Modellbereich und/oder Ver-

kehrstrdger ergeben sich aber verschiedene Spezialfille, die es zu beachten gilt:

> Luftverkehr: Beim Luftverkehr ist das Territorialitdtsprinzip im Sinne des Absatzprinzips
zu interpretieren. Es interessieren primar die auf Schweizer Flughdfen und Flugplatzen ab-
gewickelten Verkehrsaufkommen, Fahrleistungen (Bewegungen), Transport- und Verkehrs-
leistungen, Energieverbrauch etc. Bei den Verkehrsleistungen (Pkm) ist zusdtzlich zum
Absatzprinzip auch noch die Territorialangabe vorgesehen (Pkm in der Schweiz), aber nur
als ,weiteres Bediirfnis”. Ein Spezialfall stellt der EuroAirport Basel-Mulhouse dar. Dieser
wird nach internationalem Recht als 6ffentlich-rechtliches Unternehmen gefiihrt (sowohl
Geschiftsleitung als auch Verwaltungsrat sind trinational zusammengesetzt). Entschei-
dend ist, dass fiir die Schweiz ein direkt mit Basel verbundener Zollsektor besteht. Inso-
fern gilt Basel-Mulhouse neben Ziirich und Genf als dritter Landesflughafen und ist auch
in der MVS entsprechend gleich zu behandeln.

> Infrastruktur: Besitzen Schweizer (Eisenbahn-)Unternehmen Netzabschnitte im Ausland
(z.B. Brig-Locarno) so sind diese in Erganzung (und allenfalls separat) zu den iiblichen
Netzangaben auszuweisen. Bei der Angabe der Netzldngen gilt primdr das Territorialitats-
prinzip. Dazu gehoren namentlich auch Schweizer Netzabschnitte im Besitz von auslandi-
schen Gesellschaften.

> Transportunternehmen: Sowohl fiir Arbeitskrdfte wie fiir Aufwand-/Ertragsangaben sind
alle auf das Schweizer Territorium bezogenen Betriebsteile / Aktivitdten aller in der
Schweiz tdtigen Unternehmen einzubeziehen d.h. unabhdngig davon, ob sich eine allfalli-
ge Muttergesellschaft im Ausland befindet. Im Falle des offentlichen Verkehrs (Schiene
und Strasse) wird fiir den Betrieb in der Schweiz eine Personenbefdrderungskonzession,
Infrastrukturkonzession oder Betriebsbewilligung des BAV benétigt (in- und ausldndische
Gesellschaften), im Luftverkehr eine Linienkonzession oder Betriebsbewilligung des BAZL.
Umsdtze und Arbeitskrdafte von Schweizer Unternehmen im Ausland sind mit diesem An-
satz hochstens erganzend und separat auszuweisen.

> Beforderungsmittel: Die Fahrzeugbestdnde umfassen fiir den privaten Strassenverkehr,

den Luftverkehr und den privaten Bootsverkehr die in der Schweiz immatrikulierten Be-
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forderungsmittel. Im o6ffentlichen Verkehr werden grundsdtzlich die fiir konzessions- und
bewilligungspflichtige Verkehre vorhandenen Fahrzeuge erfasst (inkl. Reservefahrzeuge).
Dies beinhaltet bei den Autobussen auch die Fahrzeuge von Transportbeauftragten. Bei
den Adhésionsbahnen werden die von den Eisenbahnverkehrsunternehmungen verfiigha-
ren fremden privaten Giiterwagen mitberiicksichtigt. Historische Fahrzeuge sind ausge-
schlossen (Verkehrstrdager Schiene). Das Vorgehen beziiglich der in der Schweiz im freien
Netzzugang eingesetzten Fahrzeuge von reinen (auch auslandischen) Netzzugdngerinnen
ist bei der sektoralen Umsetzung noch abzukldren (Problematik Stichtagangabe, evtl. im
Jahresdurchschnitt eingesetzte Fahrzeuge; Zulassungskriterium heikel, da gemdss Netzu-
gangsverordnung (SR 742.122, Art. 7) alle mit RIV/RIC bezeichneten ausldndischen Fahr-

zeuge grundsdtzlich zugelassen sind).

v

Fahr- und Verkehrsleistungen: Zu erfassen sind grundsdtzlich alle Fahrten und zuriick-
gelegten Distanzen innerhalb der Schweizer Grenzen. Bei den Leistungsangaben konnen
aber auch die Leistung im Ausland interessieren. Je nach Datengrundlage sind solche An-
gaben vollstandig oder nur teilweise erfasst (z.B. Mikrozensus oder A+GQPV; Frage nach
genauen Ziel-Quellorten und entsprechend ableitbaren Verkehrsleistungen im Ausland).
Leistungsangaben im Ausland konnen erganzend, d.h. subsididr in der MVS ausgewiesen
werden. Im Falle des Luftverkehrs sind Pkm im Sinne des Territorialprinzips als ,weiteres
Bediirfnis deklariert.

In der operationellen Herleitung von Fahr- und Verkehrsleistungsdaten gilt es schliesslich
zu beachten, dass nicht in allen Erhebungen die ausldandischen Verkehrsteilnehmer miter-
fasst sind (z.B. bezieht sich der Mikrozensus oder die Pendlerstatistik nur auf die standige
Wohnbevolkerung der Schweiz). In solchen Féllen sind Schatzungen bzw. Hochrechnungen
iiber die Restgrossen durchzufiihren um auf die Gesamtheit der Verkehrsteilnehmer nach
dem Territorialitdtsprinzip zu gelangen (MZ- sind z.B. mittels A+GQPV-Angaben zu ergdn-

zen).

3.4.2. VERKEHR VS. BEWEGUNG

Zusdtzlich zur Abgrenzung {iber das Verkehrsmittel stellt sich die Frage nach der Abgren-
zung zwischen Verkehr (im Sinne des Etappenkonzeptes gemdss Mikrozensus) und weiteren
diffusen Bewegungen. Die Mobilitdts- und Verkehrsstatistik der Schweiz soll das Verkehrs-
geschehen beschreiben, d.h. letztlich die Summe aller Forthewegungen von einem Punkt A

zu einem Punkt B.
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Gerade im Langsamverkehr werden aber neben der Fortbewegung zwischen zwei Punk-
ten (,Etappen” oder ,Wege*), viele diffuse Bewegungen nicht systematisch erfasst. Der Mo-
bilitdts- umfasst im Gegensatz zum Verkehrshegriff je nach Interpretation zuweilen auch

diese diffusen Bewegungen. Solche sind z.B. innerhalb oder rund um den Wohn- und Ar-
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beitsstandort, Sportaktivitdten, etc. Die Gesamtheit dieser Bewegungen kann allenfalls

durch spezifische zusdtzliche Kennziffern wie ,Zeitdauer korperliche Aktivphasen” (Ge-

sundheitsbefragung) geschdtzt und ausgewiesen werden. Systematisch, d.h. merkmalsiiber-
greifend, gibt die MVS jedoch Auskunft iiber den ,Verkehr” im oben beschriebenen engeren

Sinne. Insofern sind die zwei MVS-Begriffe ,Mobilitdt” und ,Verkehr” als synonym zu be-

trachten.

NOMENKLATUR VERKEHRS-/MOBILITATSBEGRIFF

Gliederung

AlL. Beschreibung

Spezialfille

Verkehr / Mobilitat

Fortbewegung von Personen oder
Giitern mit einem Verkehrsmittel
gemdss MVS-Systematik

> Bewegungen innerhalb dessel-
ben Areals zdhlen nicht dazu
(z.B. innerhalb Arbeits- oder
Wohnareal, Bahnhofen, Sportlo-
kalitdten etc.).

Sportaktivitdaten zdhlen nur
insofern dazu, als die damit zu-
sammenhangenden Fahrten mit
einem Verkehrsmittel im Sinne
des Etappenkonzepts Mikrozen-
sus Verkehrsverhalten auswert-
bar sind.

Verkehrs- bzw. transportfremde
Bereiche sind hochstens subsi-
didr in der MVS zu erfassen (z.B.
verkehrsfremde Ertrdge von
Transportunternehmen).

v

v

Tabelle 13
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3.5. UNKLARHEITEN VON EINZELNEN MERKMALSEIGENSCHAFTEN
3.5.1. ENERGIE

Zweck

Der Verkehr hat als Verbrauchergruppe vor der Industrie/Dienstleistungen und den Haus-
halten den grossten Anteil am Gesamtenergieverbrauch. Angaben zum Energieverbrauch
werden z.B. fiir Effizienzbetrachtungen, Vergleiche Strasse/Schiene, Hinweise auf Umwelt-
auswirkungen (CO,) etc. verwendet. Die Vergleichbarkeit der verschiedenen Verkehrstrager

(Strasse, Schiene, Luft, Wasser) beziiglich Energieverbrauch ist also ein zentrales Anliegen.

Abgrenzungskriterien

Verbrauch vs. Absatz: Im Verkehr sind entweder Angaben zum Treibstoffverbrauch oder zum
Treibstoffabsatz moglich. Zwischen den beiden Angaben klafft meist eine Liicke, die mit
dem sog. Tanktourismus (Einkauf des Treibstoffs jenseits der Grenze) erkldrt wird. Je nach-
dem ob der betreffende Treibstoff (Diesel oder Benzin) in der Schweiz billiger ist als im
Ausland, erhdlt diese Liicke ein unterschiedliches Vorzeichen. Die Treibstoffabsatzangaben
werden durch das Bundesamt fiir Energie im Rahmen der jahrlich erscheinenden Gesamt-
energiestatistik aufgearbeitet. Verbrauchsangaben werden entweder mittels Befragungen
(z.B. OV-Statistik) oder mittels Modellierungen mit Hilfe von Verbrauchsangaben zu Fahr-
zeugtypen der Flotte ermittelt (MIV). Die Angaben fiir den OV beruhen auf Selbstdeklarati-
on, d.h. die TU sind selbst fiir die Richtigkeit der Angaben verantwortlich. Im MIV dagegen
stehen hinter den Verbrauchsangaben Berechnungen, bei denen nebst den technischen An-
gaben der Motoren auch die Fahrmuster (Fahren auf Autobahn, im Stadtverkehr, etc.) be-
riicksichtigt werden.

Transportenergie vs. Gesamtenergieverbrauch: Die Unsicherheit diesbeziiglich betrifft v.a.
den OV. Heute werden die OV-Unternehmungen angehalten (siehe aktueller BAV-
Fragebogen) den Energieverbrauch (Benzin, Diesel, elektr. Energie) fiir den Fahrdienst in-
klusive Beleuchtung und Heizung der Fahrzeuge (Komfortenergie) anzugeben. Die Energie,
die fiir den Betrieb von Gebduden (z.B. Bahnhofen) bendtigt wird, ist dagegen explizit nicht
aufzufiihren. Neu ist gemédss Merkmalskatalog MVS fiir alle Verkehrsmittel (MIV und 0V)
nach Transportenergie, inkl. Komfortenergie (,Must”) und iibrigem Verbrauch zu trennen
(,weitere Bediirfnisse”; Energie fiir Bahnhofe, Signale, etc.). Im Falle des MIV ist die Kom-
fortenergie fiir Heizung und Beleuchtung der Fahrzeuge implizit enthalten (inkl. Klimaan-

lagen, etc.).
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Nomenklaturvorschlag

Fiir die Verkehrsstatistik ist die gesamte in der Schweiz fiir den Verkehr aufgewendete
Energie relevant. Ob die Energie im Inland oder im Ausland (Absatzprinzip) bezogen wurde
ist unerheblich. Das Phdanomen des Tanktourismus diirfte sich primér auf den MIV beschrdn-
ken und ist fiir spezifische Fragestellungen (z.B. Wirksamkeit von Energieabgaben) interes-
sant, nicht aber fiir verkehrsstatistische Zwecke. Deshalb sind die Verbrauchsangaben zu
erheben.

Die Unterscheidung nach Transportenergie (fiir den reinen Transportbetrieb) und Kom-
fortenergie scheint inhaltlich und operationell nicht sinnvoll. Aus statistischer Sicht ist die
gesamte fiir den Fahrbetrieb aufgewendete Energie interessant. Wie viel davon fiir Heizung,
Beleuchtung, Fahrzeugelektronik, Bremsvorgange, etc. aufgewendet wird, ist nebensach-
lich. Schliesslich ist ein Fahrbetrieb mit ungeheizten bzw. unbeleuchteten Fahrzeugen un-
denkbar, d.h. die Komfort- und die Transportenergie bilden eine untrennbare Einheit. Erhe-
bungstechnisch diirfte zudem Fahrenergie und Komfortenergie sowohl beim 0V als auch
beim MIV kaum voneinander zu trennen sein, die Anteile konnten lediglich mittels Annah-
men bzw. Modellen abgeschatzt werden. Klar separat vom Energieverbrauch fiir den Fahrbe-
trieb zu trennen ist der {ibrige Energieverbrauch fiir Bahnhofe, Signalisationen, Tankstellen,
stationdre Beleuchtung, Tunnelbeliiftungen etc. (wobei diese Angaben kein primares Be-
diirfnis der MVS darstellen).

Dementsprechend ergibt sich folgender Vorschlag fiir die Nomenklatur Energie-

verbrauch:

NOMENKLATUR ENERGIEVERBRAUCH

Gliederung Nomenklatur

Transportenergie Fiir alle Verkehrstrager: Energieverbrauch (nicht Absatz) fiir den reinen Trans-
portbetrieb, inklusive Komfortenergie fiir die Fahrzeuge (Heizung, Klimaanlage,
Beleuchtung, etc.)

tibriger Energieverbrauch (nicht VEMI-spezifisch, nur unter ,weitere Bediirfnisse®).
des Verkehrssystems Weitere Energie des Verkehrssystems (Produktionsapparat): Energie fiir Bahn-
hofe, stationdre Beleuchtung, Signalisierung, Beliiftung etc.

Tabelle 14
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3.5.2. NETZLANGEN

Zweck/Uberblick status quo

Zweck: Angaben zu den (Netz-)Lingen als eigenstdndige Grosse interessieren einerseits in
ihrer Entwicklung (Zeitreihe) und andererseits im Quervergleich verschiedener Riume (z.B.
Schweiz im Vergleich mit anderen Landern). Daneben werden die Lingen oft als Eingangs-

grosse fiir spezifische Indikatoren (z.B. Netzkilometer pro Einwohner) verwendet.

Status quo Offentlicher Verkehr: Die grossten Unsicherheiten beziiglich der Definition der
Langen bestehen klar beim 6ffentlichen Verkehr. Die bisherigen Definitionen der Langen
wurden in der OV-Statistik fiir die verschiedenen Verkehrsmittel unterschiedlich gehand-
habt (der genaue Wortlaut der Definitionen ist in Anhang 2 nachzulesen):

» Bei den Eisenbahnen wird zwischen Betriebs- und Eigentumslange unterschieden. Zur Ei-
gentumsldnge gehoren alle der Bahnverwaltung gehérenden und dem offentlichen Verkehr
dienenden Bahnstrecken, die mit durchgehenden Gleisen versehen sind. Die Betriebslange
entspricht dabei der Eigentumslange plus gepachtete, betriebene oder mitbenutzte fremde
Strecken, abziiglich verpachteten eigenen Strecken. Ebenfalls abgezogen werden ausser
Betrieb stehende Strecken. Daneben wurde auch noch die Gleislange erfragt, diese ent-
spricht der physischen Linge aller Gleisstrecken (Doppelspuren werden doppelt gezdhlt),
inklusive alle Abstell- und Stumpengleise.

» Zahnradbahnen: Unterscheidung nach Betriebs- und Eigentumsldnge, gleiche Definition
wie bei Eisenbahnen. Zusdtzlich Angabe der Gleislange (Definition wie bei Eisenbahnen)

» Standseilbahnen: Die Betriebsldnge entspricht der schiefen Liange zwischen Wagenmitte
(Talstation) bis Wagenmitte (Bergstation). Keine weiteren Lingen gefordert.

> Nahverkehr Tram: Unterscheidung nach Eigentums-, Betriebs- und Gleislinge (Definition
wie bei Eisenbahnen). Analoge Definition wie bei den Eisenbahnen.

> Nahverkehr Trolleybus: Unterscheidung nach Eigentums-, Betriebs- und Fahrleitungslange.
Analoge Definition wie bei den Eisenbahnen.

> Nahverkehr Autobus: Unterscheidung nach Eigentums- und Betriebsldange. Analoge Defini-
tion wie bei den Eisenbahnen, wobei ,Eigentum” als der Unternehmung gehorende Linien
verstanden wird.

» Busse: Unterscheidung nach Betriebs- und Linienldnge. Fiir die Betriebslange werden pa-

rallel gefithrte Linien nur einmal gezdhlt, fiir die Linienldnge entsprechend ihrer Anzahl.
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» Schiffe: Es wird nur die Betriebsldnge erfragt. Die Begriffswahl der Definition ist nicht
ganz klar: die Begriffe Netzldnge und Betriebslinge werden als Synonyme verwendet.

> Luftseilbahnen: Die Linge zwischen der Ein-/Aussteigestellen der Kabinen oder Sessel.

Status quo Individualverkehr: Fiir den MIV kann das Strassennetz zum einen nach Strassen-
kategorien klassiert werden (z.B. Autobahn, Autostrassen und Hauptstrassen). Die Klassie-
rung nach Strassenart (National-, Kantons- und Gemeindestrassen) trdgt dagegen mehr der
Finanzierungsoptik (bzw. die Verantwortung fiir Erstellung und Unterhalt) Rechnung. Von
den Gemeindestrassen werden nur die fiir den allgemeinen Verkehr zugdnglichen Strassen-
abschnitte gezdhlt. Um die EU-Bediirfnisse abdecken zu kénnen sind zusdtzlich die Langen

der Europastrassen (gemdass Definition EUROSTAT?%) anzugeben.

Status quo Langsamverkehr: Die Definition einer Netzldnge fiir den LV ist Gegenstand der
zurzeit laufenden Arbeiten zum Konzept LV-Statistik (Auftrag ASTRA). Bisher sind keine
entsprechenden Angaben publiziert worden. Es stellt sich die Frage der Aussagekraft von
Netzangaben im LV, bzw. ob fiir den LV im Prinzip das gesamte fiir den LV nutzbare Stras-
sennetz (ausser denjenigen Abschnitten, wo der LV explizit verboten ist, z.B. auf Autobah-
nen, Autostrassen, etc.) angegeben werden soll oder nur derjenige Teil mit LV-Infrastruktu-
ren (Radstreifen, Radwege, etc.) oder Signalisationen (rot fiir Velowege, gelb fiir Wanderwe-

ge). Kldrungen dieser Fragen werden im Rahmen des LV-Statistikkonzepts erwartet.

Status quo Luftverkehr: Fiir den Luftverkehr sind im MVS-Merkmalskatalog keine Lingenan-
gaben gefordert.

Nomenklaturvorschlag

Offentlicher Verkehr: Bei der Entwicklung einer einheitlichen Definition sind folgende As-

pekte zu beachten:

» Unterscheidung Eigentum/Betrieb: Welche Strecken miissen von der betreffenden TU an-
gegeben werden, diejenigen, die sie selbst verwaltet oder alle, die sie fiir den Betrieb be-
nutzt? Welche TU gibt welche Streckenabschnitte an, so dass keine Doppelzdhlungen vor-
kommen? Wie wird z.B. vermieden, dass bei Fusionen ehemals von beiden getrennt ange-

gebene Netzabschnitte nur noch einmal angegeben werden und so das Netz scheinbar kiir-

25 E-Roads: “The international ‘E’ network consists of a system of reference roads as laid down in the European Agreement
on Main International Arteries, Geneva, 15 November 1975 and its amendments.”
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zer wird (ist problematisch bei der Langenmessung nach Betriebsoptik)? Wie werden Dop-
pelspuren gemessen?

» Freier Netzzugang: Was geben die reinen Betreiber ohne eigenes Netz an?

» Werden Strecken, die nicht in Betrieb sind angegeben oder nicht? Welches Stichdatum gilt
fiir die Angabe der Langen?

» Gleisldnge: Je nach Fragestellung interessieren allenfalls auch die Lange aller Bahnunter-
bauten: In Umweltfragen beispielsweise (Stichwort Landschaftsverbrauch) diirfte das ge-
samte Netz inkl. ausser Betrieb stehenden Abschnitte, Doppelspur-, Abstellgleise, etc. in-
teressieren.

Fiir den liniengebundenen OV (also den gréssten Teil des OV) wurde bisher fiir alle schie-

nengebundene Verkehrsmittel zwischen Eigentums-/Betriebslange und Gleisldnge unter-

schieden, im Strassen-OV zwischen Betriebs- und Linienlinge. Im MVS-Merkmalskatalog
ist aber nur noch eine Angabe der Netzlinge vorgesehen (MUST). Die Betriebsldngen
und die Linienldngen/Gleislangen nach bisherigem Verstdndnis sind als ,weitere Bediirfnis-
se” qualifiziert bzw. gar nicht mehr vorgesehen.

Grundsitzlich sind verschiedene Varianten fiir die Definition der Netzlidnge fiir den OV
denkbar:

» A) Netzoptik: Darunter ist grundsdtzlich die 1:1 Abbildung der einzelnen Netzabschnitte
zu verstehen. Die TU geben alle Netzabschnitte an, die in ihrem Besitz sind oder von ih-
nen verwaltet werden und tatsichlich in Betrieb stehen (Schienen-0V; territoriale Sicht-
weise) oder das einfach fahrplanmassig bediente Netz eigener konzessionierter bzw. bewil-
ligter Linien (fiir den Strassen-OV sinnvoller). Wihrend dem Beobachtungszeitraum (z.B. 5
Jahre) in Betrieb/ausser Betrieb gesetzte Strecken werden dazugezdhlt/abgezihlt, Stich-
tag ist der letzte Tag des Beobachtungszeitraumes. Reine Operateure geben keine Netzlan-
ge an. Benutzen mehrere Linien (einer oder mehrerer TU) denselben Abschnitt, so wird
dieser nur einmal gezdhlt.

» B) Betriebsoptik: Die TU geben alle Netzabschnitte an, auf denen sie Verkehr betreiben,
(unabhédngig davon, ob die TU selbst Eigentiimerin der Netzabschnitte ist oder nicht).
Nicht wahrend des gesamten Beobachtungszeitraumes betriebene Abschnitte werden im
Verhdltnis der Tage angerechnet, an denen sie betrieben wurden. Reine Operateure geben
die von ihnen betriebenen Abschnitte an und zwar im Verhdltnis der Tage, an denen sie
Transporte auf den Abschnitten vornehmen. Benutzen mehrere Linien (einer TU) densel-
ben Abschnitt, so wird dieser nur einmal gezdhlt. Strecken, die von mehreren Unterneh-

mungen genutzt werden, werden mehrfach gezdhlt.
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» C) Linienoptik: Ausgehend von den OV-Linien werden die Lingen dieser Linien addiert.
Benutzen zwei Linien denselben Strassen-/Schienenabschnitt, so wird dieser doppelt ge-
zdhlt, unabhdngig davon ob sie zur gleichen TU gehdren oder nicht.

» D) Gleisoptik: Physische Lingen aller Geleise. Doppelspuren (zwei parallele Geleise) wer-
den doppelt gezahlt. Ausgewiesen werden konnen entweder nur die Hauptgleise oder auch
alle Abstell-, Stumpen-, Rangiergleise, Gleise in Gebduden, etc.. Diese Definition ist sinn-

vollerweise nur auf den schienengebundenen OV anzuwenden.

Im gemeinsamen Fragebogen von EUROSTAT/UN-ECE/CEMT wird fiir das Schienennetz nach
»Geleisen” (tracks) und ,Linien” (lines) unterschieden. Per Definition sind die Geleise ,ein
Schienenpaar iiber die eine Eisenbahn fahrt?6” und die Linien sinngemass?’ als Routen zwi-
schen zwei Punkten definiert, exklusive private Anschlussgleise (,sidings”). Bei den Gelei-
sen sind diejenigen zwischen im Fahrplan ausgewiesenen Stationen anzugeben (,running

tracks”, siehe Fussnote 21).

An folgender Figur konnen die Konsequenzen der verschiedenen Sichtweisen beziiglich der

Netzldnge illustriert werden:

26 tracks: ,a pair of rails over which railway vehicles can run.”; running tracks: “a track providing end-to-end line continu-
ity and used for trains between stations or places indicated in tariffs as independent points of departure or arrival for
the conveyance of passengers or goods.”

27 ,0One or more adjacent running tracks forming a route between two points. Where a section of network comprises two or
more lines running alongside one another, there are as many lines as routes to which tracks are allotted exclusively.”
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OPTIKEN NETZLANGEN

Figur 3 Illustration Netzldngen: Unternehmen A betreibt die griine Linie, Unternehmen B die orangen (hell/dunkel).
Abschnitt c ist ein Doppelspurabschnitt.

» Variante Netzldnge (A) beriicksichtigt alle Netzabschnitte von a bis g, h ist ausser Betrieb
und wird nicht gezdhlt. Unter der Annahme, dass alle Netzabschnitte die Lange = 1 km
besitzen, betrdgt so die gesamte Netzlange 7 km.

> In der Variante Betriebsoptik (B) wird Abschnitt ¢ zweimal gezdhlt, einmal von der griinen
und einmal von der orangen TU. Der Abschnitt e dagegen nur einmal (da von derselben TU
betrieben). Insgesamt betrdgt hier die Netzldnge also 8 km. Fusionieren die beiden TUs, so
betrdgt die Netzldnge ebenfalls nur noch 7 km (Abschnitt ¢ wird dann von derselben TU
betrieben).

> In der Varianten Linienoptik (C), werden sowohl Abschnitt c als auch Abschnitt e zweimal
gezdhlt. Die Netzldnge betrdgt hier 9 km.

» Nach Gleisoptik wird auch der stillgelegte Abschnitt h mitgezdhlt und der Doppelspurab-

schnitt ¢ wird zweimal gerechnet. Die Netzldnge betrdgt also hier 9 km.
Eine reine Linien- oder Gleisoptik ist allenfalls als Zusatzinformation denkbar, aber nicht als

alleiniges Langen-Merkmal der MVS. Ein Entscheid zwischen Variante A und Variante B muss

folgende Konsequenzen beriicksichtigen, beide Varianten haben ihre Vor- und Nachteile:
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» Vergleichbarkeit MIV/0V: Eine Definition nach Netzoptik ist am ehesten mit dem MIV-
Strassennetz vergleichbar (keine Doppelzdhlungen von Streckenabschnitten). Allerdings
ist fiir den OV unklar wie die Zuordnung von gemeinsam genutzten Streckenabschnitten
operationell geregelt werden soll. Dieses Problem ist kaum mit einem einfachen pragmati-
schen Ansatz zu 16sen, vielmehr ist dazu ein analytischer Zwischenschritt notwendig, bei
dem die geografische Lage aller betreffenden OV-Linien ausgewertet werden miisste (GIS-
Einsatz). Bei parallel gefithrten Strecken muss jeweils arbitrdr entschieden werden, bei
welcher TU die Strecke angerechnet werden soll. Operationell ist dieses Vorgehen sehr
aufwindig und es ist fraglich, ob die dazu notwendigen Daten (Geokoordinaten der Li-
nien) tiberhaupt flachendeckend verfiighar waren.

» Vergleichbarkeit innerhalb OV: Eine vergleichbare Netzlidnge fiir Schienen- und Strassen-
OV ist eher via Betriebsoptik zu erreichen. Parallele Streckenfiihrung verschiedener TUs
werden dabei aber doppelt gezdhlt. Benutzen zwei TUs denselben Netzabschnitt fiir ihre
Linienfiihrung so wird dieser von beiden TUs zu ihrer Netzlange gezahlt und geht bei der
Aggregation iiber alle TUs doppelt ein. Dies hat den unangenehmen Effekt, dass die Netz-
lange bei Fusionen scheinbar kiirzer wird.

Unter Abwdgung dieser Einschrankungen schlagen wir aus inhaltlichen Griinden (auch in

der Bediirfniskldrung entsprach dieses Verstdndnis der Netzlinge der Mehrheit der Befrag-

ten) die Erfassung der Netzldnge aus Netzoptik (Variante A) vor, obwohl die operationellen

Details noch nicht geregelt sind. Es bleibt abzukldren, wie das Problem der von mehreren TU

(Strassen-0V) gemeinsam genutzten Strecken geldst wird.

Privatverkehr (PrV):

Die grossten Unsicherheiten beziiglich Netzlingen bestehen wie oben erwahnt beim OV. Der

Privatverkehr ist deshalb lediglich der Vollstandigkeit halber aufgenommen:

» Strasse: Die im Merkmalskatalog vorgeschlagene Nomenklatur erscheint uns vollstandig
und sinnvoll.

> Wasser: Eine vergleichbare Definition der Netzldnge ist nicht mdglich. Es werden aber auch
keine Netzangaben zur privaten Schifffahrt gefordert.

» Luft: Eine vergleichbare Definition der Netzlange ist nicht moglich. Es werden aber auch

keine Netzangaben zum privaten Luftverkehr gefordert

Die folgende Tabelle fasst die vorgeschlagenen Nomenklaturen, zu den Netzlingen (in Vari-

anten) zusammen. Variante A kann als Referenzvariante betrachtet werden. Ihr liegt das
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Verstdndnis der einfachen Netzdarstellung zugrunde (keine Doppelzdhlungen). Variante B
nimmt die Betriebsoptik ein. Sie ist als ergdinzende Information zu verstehen.

Die Gliederung der Tabelle richtet sich nach der in Kapitel 3.1 vorgestellten Systematik
nach Verkehrstrager und Verkehrsmittel. Fiir die Standseilbahnen und die Luftseilbahnen

lassen sich die Definitionen stark vereinfachen (siehe Tabelle unten).
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NOMENKLATUR NETZLANGEN

Verkehrstrager |Verkehrsmittel

Nomenklatur

Verkehrsmittelgruppe 0V

Strasse alle liniengebundenen VEMI

Var. A) Angaben der Ldngen nach Netzoptik, d.h. Gesamt-
ldnge aller Linienabschnitte (fahrplanmadssig einfach
bedientes Netz). Strecken ausser Betrieb werden nicht
angerechnet, Stichtag: letzter Tag der Beobachtungsperi-
ode

Var. B) Angaben der Langen nach Betriebsoptik, d.h. die
Gesamtldange aller fahrplanmédssig bedienten Strecken.
Anteilsmdssige Angabe von Strecken nach Dauer des
Betriebs in der Beobachtungsperiode.

Flachen-0V-VEMI

(z.B. Publicar) Angabe der bedienten Fldche

Schiene Eisenbahnen

Var. A) Angaben der Ldangen nach Netzoptik (Eigentum),
fahrplanmdssig einfach bedientes Netz. Strecken ausser
Betrieb werden nicht angerechnet. Stichtag: letzter Tag
der Beobachtungsperiode

Var. B) Angaben der Langen nach Betriebsoptik, d.h. die
Gesamtlange aller fahrplanmdssig bedienten Strecken.
Anteilsmdssige Angabe von Strecken nach Dauer des
Betriebs in der Beobachtungsperiode

Standseilbahnen

Angabe der schiefen Ldnge zwischen Berg- und Talstation
(Ein- und Aussteigestelle). Ausser Betrieb stehende Anla-
gen werden nicht gezahlt (Stichtag: letzter Tag der Beo-
bachtungsperiode)

Zahnradbahnen

Angabe der schiefen Ldange zwischen Berg- und Talstation
(Ein- und Aussteigestelle). Ausser Betrieb stehende Anla-
gen werden nicht gezahlt (Stichtag: letzter Tag der Beo-
bachtungsperiode)

Seilbahnen Luftseilbahnen

Angabe der schiefen Lange zwischen Berg- und Talstation
(Ein- und Aussteigestelle). Ausser Betrieb stehende Anla-
gen werden nicht gezahlt (Stichtag: letzter Tag der Beo-

bachtungsperiode)

Wasser Schiffe

Angabe der kiirzesten Verbindungen zwischen den sich
folgenden Stationen (nicht Direktfahrten). Mehrfach
gefiihrte Abschnitte werden nur einmal gezahlt.

Luft --

Verkehrsmittelgruppe PrvV

Strasse MIV

Lange der fiir den allgemeinen Verkehr zugdnglichen
Streckenabschnitte.

LV

Definition der Netzldngen gemdss Konzept LV-Statistik
(noch offen).

Luft -

Wasser -

Tabelle 15
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Spezialfille

Ein zunehmend hiufiger auftretender Spezialfall des OV ist der flichenmissig betriebene,
linienunabhéngige OV (z.B. Publicar). Dieser bedient ein ganzes Gebiet (Tiir-zu-Tiir-Service),
wobei die genauen Routen je nach Bedarf von einer zentralen Dispositionsstelle festgelegt
werden. Davon zu unterscheiden ist der Rufbusverkehr, der im Gegensatz zum Publicar-
system liniengebunden ist und sich deshalb beziiglich Netzldange in der Definition fiir den
Linien-OV unterbringen ldsst. Im Fall des Flichen-OV muss eine andere Lingendefinition
gefunden werden. Sie sollte von den Lingenangaben des Linien-0V klar getrennt werden.
Eine Mdglichkeit ist eine Angabe zur mit Publicar bedienten Flache. Diese Angabe kann
zwar nicht direkt mit den Netzldngen des iibrigen OV verglichen werden, aber immerhin
kann bei getrennter Angabe des Flichen-0V aus der Zeitreihe eine Tendenz abgelesen wer-
den. Im Falle von Mischsystemen (z.B. PubliCar in Randzeiten und Rufbus in Spitzenzeiten)
kann der Linienbetrieb der Netzldnge zugeordnet werden und der PubliCar-Betrieb dem Fla-

chenansatz.
3.5.3. UNFALLE

Zweck
Zahlen zu den Verkehrsunfillen interessieren primdr aus Sicht der Pravention (Unfallverhii-
tung) oder z.B. fiir die Ermittlung der externen Kosten des Verkehrs. Besonders aufschluss-

reich ist auch der Vergleich der Unfallzahlen mit anderen Landern.

Abgrenzungskriterien

In den entsprechenden rechtlichen Grundlagen (Gesetze, Verordnungen) sind fiir alle Ver-

kehrsmittel die zu erfassenden Unfille beschrieben. Die in den Gesetzen und Verordnungen

geforderten Minimalanforderungen betreffen die Erfassung, aber nicht zwingend die Publi-

kation. In gewissen Fdllen unterscheidet sich der Umfang der Publikation von den gesetzli-

chen Vorgaben beziiglich Erfassung, so werden z.B. im Strassenverkehr nur die Unfdlle mit

Personenschdden publiziert, nicht aber die reinen Sachschadenfdlle. Die Minimalanforde-

rungen sind nicht fiir alle Verkehrsmittel genau deckungsgleich:

» Offentlicher Verkehr (Verordnung SR 742.161, gilt fiir Eisenbahnen, konz. Schifffahrtsun-
ternehmungen, konz. Bus- und Trolleybusunternehmungen, Seilbahnen): Gemdss Verord-
nung sind alle Unfdlle zu melden, bei der Personen verletzt worden sind oder ein grosser

Sachschaden entstanden ist (iiber 100'000 CHF). Das BAV erfasst aber alle Unfille mit ver-
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unfallten Personen oder einem Sachschaden von mindestens 15'000 Fr. (bis 1962: 2000 Fr.,
bis 1975: 5000 Fr.). Personen gelten als verletzt, wenn deren Behandlung einen Spitalauf-
enthalt von mindestens 24h erfordert (schwer verletzt) oder sie eine ambulante drztliche
Behandlung in Anspruch nehmen (leicht verletzt). Als getotet gelten Personen, die inner-
halb von 30 Tagen nach dem Unfallereignis sterben. Zu melden sind auch ,schwerer Vor-
falle” (Ereignis, das beinahe zu einem Unfall gefiihrt hdtte, wobei der Eintritt dieses Er-
eignisses nicht durch die allfdllig dafiir vorgesehenen automatischen Sicherheitsvorkeh-
rungen verhindert worden wdre), ,wesentliche Stérungen” (Stérung, welche den Betrieb
einer Strecke fiir mindestens vier Stunden unterbricht) und ,Gefahrgutereignisse” (Ereig-
nis, das beim Verladen, Befordern, Rangieren, Entladen oder wahrend eines transportbe-

dingten Aufenthaltes von gefdhrlichen Giitern Mensch oder Umwelt gefdhrdet hat).

v

Strassenverkehr: Im Strassenverkehrsgesetz SR 741.01 und in der Verordnung iiber die
Zulassung von Personen und Fahrzeugen zum Strassenverkehr (SR 741.51) ist die Melde-
pflicht von Strassenverkehrsunfallen mit Personen- und/oder Sachschaden festgelegt. Die
Strassenverkehrsunfille sind durch die Polizei des Unfallkantons an das BFS zu melden
(Unfallmeldeformular). In den Erlduterungen zu diesem Formular werden die Begriffe vom
BES genauer definiert: Ein Unfall liegt vor, wenn auf 6ffentlichen Strassen und Pldtzen
durch Fahrzeuge Personen verletzt oder getdtet worden oder Sachschaden verursacht wur-
de. Kollisionen mit Wildtieren sind ebenso zu melden. Nicht zu melden sind Unfdlle, bei
denen nur Fussgdnger beteiligt sind (z.B. Stolpern, Ausgleiten, etc.). In der
Strassenverkehrs-Unfallstatistik werden seit 2002 allerdings reine Sachschadenunfille
nicht mehr verdffentlicht (aber nach wie vor erhoben). Als durch einen Unfall getdtet gel-
ten Personen, die innerhalb von 30 Tagen nach dem Unfallereignis als Folge davon ster-
ben. Als leicht verletzt gelten Personen, die Verletzungen mit geringer Beeintrdchtigung
erleiden, z.B. leichter Blutverlust, oberflachliche Hautverletzungen, etc. mit evtl. ambu-
lanter Behandlung durch einen Arzt oder im Spital. Als schwer verletzt gelten Personen,
die Verletzungen mit schweren sichtbaren Beeintrachtigungen erleiden, die einen Spital-
aufenthalt von mindestens 24h nach sich ziehen. Der Sachschaden wird durch den Polizei-
beamten geschatzt und kann nachtraglich noch prazisiert werden.
» Luftverkehr (gemdss Verordnung SR 748.126.3): Als Flugunfall wird ein Ereignis beim Be-
trieb eines Luftfahrzeuges bezeichnet, sofern sich eine Person mit der Absicht, einen Flug
durchzufiihren, darin aufhdlt:

» bei dem eine Person inner- oder ausserhalb des Luftfahrzeuges erheblich verletzt oder

getotet wird; oder bei dem das Luftfahrzeug einen Schaden erleidet, der die Flugleis-
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tungen oder die Flugeigenschaften wesentlich beeintrachtigt und in der Regel grosse-
re Reparaturarbeiten oder den Ersatz des beschddigten Bauteils erforderlich macht;
oder bei dem das Luftfahrzeug verschollen oder das Wrack unerreichbar ist.

> eine erhebliche Verletzung liegt vor, wenn die betreffende Person innert 7 Tagen ei-
nen Spitalaufenthalt von mindestens 48 Stunden nétig hat; einen Knochenbruch er-
leidet (mit Ausnahme Finger, Zehe, Nase); Riss-, Platzwunden oder Schddigungen ei-
nes Nervs, etc. erleidet; schwerere Verbrennungen (2./3. Grad) erleidet; oder die Ver-
letzung nachweislich auf infektiose Stoffe oder schddliche Strahlung zuriickzufithren
ist.

» eine todliche Verletzung liegt vor, wenn die betreffende Person innert 30 Tagen an
den Folgen des Flugunfalls stirbt.

» als ,schwerer Vorfall” wird ein Ereignis bezeichnet, das fast zu einem Flugunfall ge-
fiihrt hdtte (Fastzusammenstoss, beinahe-Bodenberiihrung, abgebrochener Start, ge-

loschte Brande in der Kabine, etc.)

Im EU-Kontext werden die Strassenunfdlle (entnommen aus den Erlduterungen zum gemein-
samen Fragebogen von EUROSTAT/UNECE/CEMT) als Ereignisse definiert, die sich auf 6ffent-
lichen Strassen oder 6ffentlich zuganglichen Privatstrassen ereignet haben. Gemeint sind
Ereignisse mit einem oder mehreren Fahrzeugen (also inklusive Selbstunfille und Zusam-
menstossen mit Hindernissen oder Tieren), bei denen Personen getotet oder verletzt wer-
den. Als getotet gilt eine Person, die innerhalb von 30 Tagen an den Verletzungen des Un-
falls stirbt. Fiir den Schienenverkehr sind die Anforderungen gemdss der Verordnung Nr.
1192/2003 der EG massgebend. Als Unfall wird ein Ereignis bezeichnet, bei dem ein in Be-
wegung befindliches Schienenfahrzeug beteiligt ist und mindestens eine Person schwer
verletzt oder getotet wird oder erheblicher Sachschaden entstanden ist (gemdss Mitteilung
Eurostat vom 27.5.2005 wird analog UIC 150'000 Euro vorgegeben). Als schwer verletzt gel-
ten Personen, die fiir mehr als 24 Stunden in ein Krankenhaus eingewiesen wurden. Als

getotet gelten Personen, die innerhalb von 30 Tagen an den Unfallfolgen sterben.

Nomenklaturvorschlag

Die Definitionen eines Unfallereignisses fiir OV, PrV und Luftverkehr enthalten zwar unge-
fahr dieselben Elemente, sind aber nicht exakt deckungsgleich. Sie unterscheiden sich in
der Definition des Verletzungsgrades, der Mindesthdhe des erfassten Sachschadens und der

Definition, was als Unfall gilt. Eine weiterer Unterschied besteht im Meldeverfahren des
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Unfallgeschehens: Fiir den OV und den Flugverkehr ist eine unabhidngige Untersuchungs-
stelle (inklusive Meldestelle) zustdndig. Im Strassenverkehr werden die Unfille durch die
Kantonspolizei dem BFS gemeldet. Dies diirfte zumindest auf die objektive Beurteilung ei-
nen Einfluss haben (Beurteilung durch eine Expertenstelle oder den diensthabenden Poli-
zeibeamten).

Beziiglich der Frage der getdteten Personen herrscht die grosste Ubereinstimmung; es
wird von allen Stellen die 30-Tage-Regel gefordert (inklusive EU-Statistik).

Insgesamt muss im Bereich Unfélle konstatiert werden, dass der Spielraum fiir die Her-
leitung einer (Verkehrsmittelgruppe) iibergreifenden Nomenklatur eng ist. Zu stark sind die
gesetzlichen Vorgaben. Die folgende Tabelle fasst daher die wichtigsten Elemente der bisher
verwendeten Unfalldefinitionen zusammen. Auf die Herleitung einer idealtypischen harmo-
nisierten Nomenklatur wird bewusst verzichtet. Als minimaler Harmonisierungsschritt
schlagen wir vor, auf die Publikation von reinen Sachschadenunfillen zu verzichten. Hier

beinhalten die spezifischen Definitionen die grossten Unterschiede.
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NOMENKLATUR UNFALLE (GESETZLICHE VORGABEN; NUR PERSONENSCHADEN)

Unfallereignis

Def. Tote

Def. Verletzte

0V - SR 742.161
(Eisenbahnen,
Busse, Trolleybus-
se, Schiffe, Seil-
bahnen)

Ereignis mit todlicher
oder schwerer Verlet-
zung einer Person.,

Verletzung einer
Person, die
innert 30 Tagen
nach einem
Ereignis zum
Tod fiihrt

schwer: Verletzung einer Person, deren
Behandlung einen Krankenhausaufenthalt
von mehr als 24 Stunden erfordert

leicht: Verletzung einer Person, die eine
ambulante drztliche Behandlung erfor-
dert

Luftverkehr - SR

Ereignis beim Betrieb

Innerhalb von

schwer (erheblich): erfordert innert 7

748.126.3 eines Luftfahrzeuges 30 Tagen an den | Tagen einen Spitalaufenthalt von min-
mit getoteten oder Folgen des destens 48 Stunden, Knochenbriiche
erheblich verletzten Unfalls verstor- | (Ausnahme Finger, Zehe, Nase); Riss-,
Personen. bene Personen Platzwunden oder Schadigungen eines

Nervs, etc.; schwerere Verbrennungen
(2./3. Grad); Verletzung nachweislich auf
infektiose Stoffe oder schadliche Strah-
lung zuriickzufiihren.

Strassenverkehr Ereignis, bei dem auf Innerhalb von schwer: Verletzungen mit schweren sicht-

(PrV) - SR 741.01

offentlichen Strassen
und Pldtzen durch
Fahrzeuge Personen
verletzt oder getotet
worden.

30 Tagen an den
Folgen des
Unfalls verstor-
bene Personen

baren Beeintrdchtigungen, welche nor-
male Aktivitdten zu Hause fiir mind. 24
Stunden verhindern (z.B. Bewusstlosig-
keit oder Knochenbruch [ohne Finger-
bruch]) oder eine andere Beeintrdchti-
gung, die einen Spitalaufenthalt von
mehr als 1 Tag erfordert.

leicht: Verletzungen mit geringer Beein-
trachtigung, z.B. leichter Blutverlust,
oberfldchliche Hautverletzungen, etc. mit
evtl. ambulanter Behandlung durch einen
Arzt oder im Spital

EU - Schiene
(1192/2003)

Unfall: Mindestens ein
in Bewegung befindli-
ches Eisenbahnfahrzeug
beteiligt, mindestens
eine Person schwer
verletzt oder getotet

alle Personen,
die entweder
unmittelbar
nach einem
Unfall oder
innerhalb von
30 Tagen an den
Unfallfolgen
sterben - mit
Ausnahme der
Personen, die
Selbstmord
begangen ha-
ben.

schwer: Verletzte wurden mehr als 24h in
ein Krankenhaus eingeliefert - mit Aus-
nahme der Personen, die einen Selbst-
mordversuch unternommen haben.
leicht: -

Tabelle 16
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Probleme/Spezialfille

» Wiinschenswert ware eine verkehrsmitteliibergreifende Koordination der Erfassung der
Unfdlle. Doppelzdhlungen sind dabei zu eliminieren (z.B. bei einem Zusammenstoss eines
Autos mit einem Tram wird derselbe Unfall sowohl beim OV als auch bei den Strassenver-
kehrsunfillen gezdhlt).

» Suizide: Analog zu den EU-Anforderungen Schiene sollten Unfallereignisse aufgrund von
Suiziden ausgeklammert werden. Inwieweit dies in den einzelnen Datenquellen mdoglich

ist, bleibt abzuklaren.

3.5.4. VERKEHRSAUFKOMMEN PERSONENVERKEHR
Zweck
Das Verkehrsaufkommen und die -leistungen sind zwei verschiedene Betrachtungsweisen
des Verkehrsgeschehens. Je nach Fragestellung interessiert die eine oder die andere Anga-
be. So kann beispielsweise konkret interessieren, wie viele Personen durch eine LV-
Forderungsmassnahme betroffen sind oder wie viele Personen den OV nutzen. Fiir diese
Angabe wird das Aufkommen bendétigt.

Zwei Problemkreise pragen die Unsicherheiten beziiglich dem Verkehrsaufkommen im
OV: 1) die Wahl der Erhebungsmethodik und 2) das Problem der Mehrfachzdhlungen.

Erhebungsmethodiken

Die Unklarheiten betreffen im Bereich Personenverkehrsaufkommen/-leistungen primdr den
OV. Unterschiedliche Methodiken in der Erfassung der Fahrgastzahlen fiihren zu heteroge-
nen Ergebnissen bei der Angabe der Verkehrsaufkommen und in der Folge auch der Ver-
kehrsleistungen.

Die Angaben zur Personenverkehrsnachfrage im OV stammen aus der BAV-Erhebung mit-
tels Fragebogen bei den TU des o6ffentlichen Verkehrs. Die TU erhalten im Rahmen dieser
Erhebung keine Vorgaben, wie sie die Anzahl transportierter Personen erheben miissen, d.h.
den Angaben diirfte keine einheitliche Methodik zu Grunde liegen. Daneben sind die abgel-
tungsberechtigten TU im Kontext Datenbank Kennzahlen (Linienkostenrechnung; Control-
linginstrument des BAV) verpflichtet die Einsteiger nach vorgegebener Methodik?®é ab-
zugeben, fiir Details dazu siehe INFRAS 1997. Allerdings handelt es sich lediglich um Wei-

28 Zdhlung der Einsteiger/Aussteiger wahrend 4 Wochen iibers Jahr verteilt; im Prinzip automatisch, bei Linien mit niedri-
gen Frequenzen auch manuell.
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sungen und nicht um rechtlich bindende Anforderungen. Bisher sind gegen TU, die sich
nicht an diese Weisungen halten auch noch nie Sanktionen ergriffen worden.

Grundsdtzlich kann die Anzahl transportierter Personen auf folgende Arten erhoben
werden:

» Zdhlung der Einsteiger/Aussteiger: die einsteigenden bzw. aussteigenden Personen werden
jedes Mal, wenn sie ein Fahrzeug der TU betreten bzw. verlassen manuell (Stichprobe) o-
der automatisch (verschiedene Systeme) gezdhlt. Bei einem Umsteigevorgang (innerhalb
derselben TU oder zu einer anderen TU oder Verkehrsmittel, z.B. Bahn nach Bus) wird die-
selbe Person u.U. zwei Mal gezdhlt. Diese Methode diirfte v.a. bei kleineren TUs verbreitet
sein, die keine aufwandige Hochrechnung der Reisendenzahlen betreiben. Fiir die Ermitt-
lung der Pkm werden die Anzahl Einsteiger mit einer durchschnittlichen Reisedistanz mul-
tipliziert.

» Fahrgastbefragungen: Die Reisenden werden stichprobenartig {iber Quelle und Ziel der
Reise und den beniitzten Fahrausweis/Abonnement befragt. Basis der Befragung ist die
Reise des Fahrgastes, d.h. wenn er einen Umsteigevorgang auf demselben oder ein anderes
Verkehrsmittel vornimmt, so wird er nicht doppelt gezdhlt.

> Auswertung der Fahrausweisverkdufe: Anhand der verkauften Fahrausweise kénnen die
innerhalb einer Periode unternommenen Reisen ausgezdhlt werden. Basis ist auch hier die
Reise. Allerdings miissen fiir den Abonnementsverkehr (sowie fiir alle weiteren Pauschalti-
ckets) entweder Annahmen getroffen werden oder die Erhebung mit Befragungen erganzt
werden.

Daneben sind auch kombinierte Methodiken moglich, wie sie zum Beispiel die Hochrech-

nung der Erlose im Personenverkehr (HOP) der SBB darstellt (siehe SBB 2001 und SBB

2002). Quasi als Nebenprodukt der Erlosrechnung werden die Fahrgastzahlen und Verkehrs-

leistungen hochgerechnet. Dazu werden verschiedene Datenquellen (Querschnittszahlun-

gen, Fahrgastbefragungen und Verkehrsmodellierung) beigezogen. Den Frequenz-

Erhebungen der SBB sind weitere konzessionierte TU angeschlossen??, die Kennziffern wer-

den dabei ebenfalls mit der HOP-Methodik ausgewiesen.

Als weitere Datenquelle fiir das Verkehrsaufkommen kommt der Mikrozensus Verkehr in

Frage. Die Aufkommenszahlen auf Basis der Reisen kann dort ausgewertet werden und somit

das Problem der Mehrfachzdhlungen umgangen werden. Allerdings wird der MZ nur alle 5

Jahre aktualisiert (und nur fiir die in der Schweiz wohnhaften Personen!). In den Zwischen-

29 Fiir die HOP 1999/2000 waren dies: BLS, BT, CEV, Cisalpino, LSE, MTGN, MOB, MThB, PBr, RM, RVT, SBB, SOB und STB
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jahren miissen die Aufkommenszahlen interpoliert werden (z.B. iiber Daten der Verkehrs-

zdhlungen).

Mehrfachzahlungen

Unabhingig von der Auswertungsmethodik bleibt das Problem der Mehrfachzdhlungen be-
stehen, falls die Aufkommenszahlen auf Angaben der TUs beruhen. Ein SBB-Reisender wird,
wenn er auf eine andere TU (z.B. andere Bahn oder Unternehmung des Nahverkehrs) um-
steigt, dort ein zweites Mal erfasst. Diese Mehrfachzdhlungen und auch die erhebungsme-
thodischen Unterschiede liessen sich vermeiden, wenn eine einzige Stelle die Hochrechnun-
gen der Verkehrsleistungen und die dazugehorigen Erhebungen koordinieren oder selbst
durchfiihren wiirde. Heute bildet aber das HOP-System nur einen Teil der OV-Landschaft
Schweiz ab, wobei die marktfiilhrenden Unternehmungen des Schienenverkehrs dem System
angeschlossen sind. Es ist sehr fraglich, ob die SBB gewillt ware die Hochrechnungen fiir
den gesamten OV (oder zumindest fiir den Eisenbahnverkehr) zu iibernehmen bzw. ob die
konzessionierten TUs bereit waren ihre Frequenzzahlen (marktsensible Daten) der Konkur-
renz offen zu legen. Dass eine gemeinsame Datenbank fiir die Erhebung der Aufkom-
men/Leistungen im Personenverkehr kein gangbarer Wegq ist, wurde bereits in den Arbeiten
zur Revision OV-Statistik (siehe dazu INFRAS 2005, z.Hd. BAV,) festgestellt.

Seither ist allerdings die Geschaftsfiihrung der Ertragszuscheidung des sog. Direkten
Verkehrs (durchgehende Beforderung von Personen zwischen zwei oder mehreren Trans-
portunternehmen aufgrund eines einzigen Tarifs und Transportvertrags) von der SBB zum
Vo6V (ch-direct) gewechselt. Ch-direct hat die Aufgabe, die Einnahmen von Verbundsabon-
nementen (GA, Halbtax, Pauschaltickets, etc.) zu verteilen und abzurechnen. Basis dazu
sind u.a. reprasentative Umfragen bei den Benutzern der GA-Abonnemente bzw. die Be-
rechnung der Verluste auf Grund des Halbtax-Abonnements bei den KTU. Beteiligt sind
grundsatzlich alle abgeltungsberechtigten TU plus Tarif- und Verkehrsverbunde und stadti-
sche Verkehrshetriebe. Insgesamt sind rund 50% aller TU (150-250 TU) an ch-direct beteiligt
(ohne Beriicksichtigung der Luftseilbahnen sind es rund 90%). Ch-direct deckt also nur
einen Teil der Schweizerischen OV-Landschaft ab. Zudem fallen die Personenfahr-
ten/Verkehrsleistungen nicht als Nebenprodukt der Aufschliisselung an. Deshalb kommen
die Daten von ch-direct fiir die MVS nicht in Betracht.

In der Verordnung der EG zur Statistik des Eisenbahnverkehrs (Nr. 1192/2003) wird die
Zahl der Fahrgdste wie folgt definiert: ,die Zahl der beforderten Eisenbahnfahrgdste, wobei

jede Eisenbahnfahrt als die Beforderung vom Einsteige- zum Aussteigeort mit oder ohne
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Umsteigen von einem Eisenbahnfahrzeug in ein anderes definiert ist. Wenn die Fahrgaste

die Dienstleistungen mehr als eines Eisenbahnunternehmens in Anspruch nehmen, werden

sie moglichst nur einmal gezdhlt”. Diese Definition zielt also ebenfalls klar auf die Anzahl

Reisenden ab.

Nomenklaturvorschlag

Die unterschiedlichen Erhebungsmethodiken haben je nach Fragestellung bzw. Optik ihre

Berechtigung: Aus Sicht der Finanzierung/Abgeltungen sind primdr die Einsteiger von Be-

deutung, da die Ermittlung der Abgeltungsberechtigungen explizit auf diesen Zahlen basie-

ren. Aus planerischer Sicht ist dagegen die Zahl der Reisenden von wesentlich grosserem

Interesse.

Die in folgender Tabelle vorgeschlagene Nomenklatur fiir das Verkehrsaufkommen hat

daher die Reisenden als Basis (Planungsoptik). So sind die Angaben fiir alle Verkehrsmittel

vergleichbar (insbesondere MIV/(V).

NOMENKLATUR VERKEHRSAUFKOMMEN

Merkmal Nomenklatur

Spezialfille

Verkehrsaufkommen Verkehrsaufkommen auf Basis der Reise.
Eine Reise ist definiert durch einen
Quell- und Zielpunkt desselben Fahr-
zwecks (d.h. Wege gemdss Mikrozensus
zum Verkehrsverhalten). Pro Reise wird
eine Person nur einmal gezdhlt (auch
wenn sie umsteigt).

Auswertung nach Verkehrsmittelgruppen
(nach OV, PrV und OV-PrV kombiniert;
d.h. mit Ausnahme der Eisenbahnen [EU-
Request] nicht Verkehrsmittel spezifisch

- Fahrzeugfiihrer/Innen von Sachen-
transportfahrzeugen, Autobussen, Loko-
motiven, Taxis, etc., werden nicht mit-
gezdhlt

- Eisenbahnen: Angaben ohne Mehrfach-
zdhlungen innerhalb des Verkehrsmittels
von EU gefordert; Methodik noch zu
untersuchen (Quellen: TU-Angaben mit
System Vermeidung Mehrfachzdhlungen
oder MZ-Etappen, wobei Problem von nur
in CH wohnhaften Personen)

Tabelle 17

Diskussion

Die erhebungsmethodischen Varianten wurden oben skizziert. Wenn moglich sind die Anga-

ben aus dem Mikrozensus Verkehr abzuleiten. Alle 5 Jahre werden die Befragungsresultate

aktualisiert, die Zwischenjahre werden allenfalls interpoliert (z.B. anhand von Dynamiken

gemadss Verkehrszdhlungsdaten). Weil der Mikrozensus nur die standige Wohnbevélkerung

der Schweiz erfasst, sind erganzend die Angaben aus der Erhebung des grenz- und alpen-

querenden Personenverkehrs (A+GQPV) beizuziehen.
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3.5.5. GUTERVERKEHRSTONNAGEN

Abgrenzungskriterien
Innerhalb des Giiterverkehrs besteht (neben der oben behandelten allgemeinen Untertei-
lung zwischen Personen- und Giiterverkehr) Unklarheit in den Definitionen der Einheiten
flir die Angaben zum Verkehrsaufkommen bzw. der Verkehrsleistungen.
Die statistischen Angaben zum Giiterverkehr auf der Strasse stammen aus der Giiter-
transportstatistik GTS. Diese basiert auf Erhebungen bei schweizerischen Fahrzeughaltern
(GTE) und einer Erhebung bei den Chauffeuren ausldndischer Lastwagen am Zoll (GQGV),
verantwortlich fiir diese beiden Erhebungen ist das BFS. Daneben wird der alpenquerende
Giiterverkehr alle 5 Jahre koordiniert durch das ARE erhoben, mittels iiber das ganze Jahr
verteilte Stichprobeninterviews bei den Lastwagenfahrern, erganzt durch automatische Zah-
lungen (letztmals 2004). Die Schienendaten stammen primdr von der SBB.
In den Zwischenjahren werden die Daten mit Hilfe von Schidtzungen auf Grund von ma-
nuellen und automatischen Querschnittszahlungen ergdnzt (Strassenverkehr) oder speziel-
len Auswertungen der SBB-Daten fortgeschrieben (Schienenverkehr).
Im alpenquerenden Strassenverkehr werden die transportierten Ladungsgewichte der
gezahlten schweren Giiterfahrzeuge geschitzt30. Dazu werden vom Bruttogewicht (Fracht
plus Fahrzeug) je nach Fahrzeugkategorie das Fahrzeuggewicht abgezogen und somit die
Nettotonnen der Fracht abgeschitzt.
Im alpenquerenden Schienenverkehr (Gotthard und Simplon) werden die Daten des Da-
tawarehouse Giiterverkehr der SBB Cargo ausgewertet. Die fehlenden Daten aus dem freien
Netzzugang und der Rollenden Landstrasse Simplon (RLS) werden vom ARE geschdtzt. Bei
den Schienendaten wird das Frachtgewicht je nach Verkehrsart unterschiedlich angegeben:
> Beim Wagenladungsverkehr (WLV) entsprechen die Angaben dem Gewicht der Ladung und
der sie unmittelbar umgebenden Verpackung (Netto-Tonnen bzw. Netto-Netto-Tonnen),
also eine mit dem Strassenverkehr vergleichbare Angabe.

> Beim unbegleiteten kombinierten Verkehr (UKV) wird zusdtzlich zum Frachtgewicht (Net-
to-Netto-Tonnen) auch das Gewicht des Behdltnisses (z.B. Container, Wechselaufbauten)

mitgerechnet (= sog. Bahn-Nettotonnen).

30 Als Basis fiir die Schatzung des Frachtgewichts pro Fahrzeugkategorie (Lastwagen, Lastenzug, Sattelzug) werden die
automatischen Gewichtsmessungen der sog. Weight in Motion (WIM)-Anlagen des ASTRA beigezogen.
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» Beim begleiteten kombinierten Verkehr (Rollende Landstrasse RLS) wird das Gewicht des
Strassenfahrzeugs mitgerechnet (= sog. Bahn-Nettotonnen).
Um fiir Strasse und Schiene vergleichbare Angaben zu erhalten, arbeitet das ARE mit Kor-
rekturfaktoren mit denen es die Angaben der SBB (Bahn-Nettotonnen) multipliziert um zu
mit dem Strassenverkehr vergleichbaren Angaben (in sog. Netto-Netto-Tonnen) zu gelan-
gen. Diese Korrekturfaktoren betragen je nach Transportart zwischen 0.58 (Strassenfahr-
zeug RLS) bis 1.0 (fiir WLV, d.h. keine Korrektur), Details siehe ARE 2002 und ARE 2004.
In den gemeinsamen Fragebdgen von EUROSTAT/UNECE/CEMT wird fiir den Strassenver-
kehr das Gewicht der Giiter inklusive Verpackung, Container, etc. gefragt. Im Schienenver-
kehr und fiir die Binnenschifffahrt wird das Brutto-Gewicht inklusive Eigengewicht der Con-
tainer, Wechselbehilter, Paletten und der transportierten Strassenfahrzeuge verlangt (ge-
mdss EG-Verordnung 1192/2003 fiir Eisenbahnverkehr bzw. 80/1119/EWG fiir die Binnen-
schifffahrt).

Nomenklaturvorschlag

Bei der Diskussion um die Einheiten der anzugebenden Frachtgewichte im Schienenverkehr
sind nebst den verkehrspolitisch interessanten Angaben noch weitere Bediirfnisse vorhan-
den: Zu erwdhnen sind z.B. die Angaben, die zur Trassenpreisverrechnung im freien Netzzu-
gang benotigt werden. Die verrechneten Preise beruhen z.T. auf der Angabe der transpor-
tierten Bruttotonnen (z.B. leistungsabhdngiger Anteil fiir den Unterhalt, Details siehe Aus-
fiihrungsbestimmungen zur Eisenbahn-Netzzugangsverordnung SR 742.122.4).

Im Vordergrund der verkehrsstatistischen Angaben miissen aber klar Indikatoren ste-
hen, die den verkehrspolitisch interessanten Vergleich zwischen dem Giitertransport ver-
schiedener Verkehrstrdger (insbesondere von Strasse und Schiene) erlauben, also das reine
Netto-Gewicht der Fracht als Basis haben. Die folgende Definition trdgt daher vor allem

diesem Grundsatz Rechnung.
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NOMENKLATUR VERKEHRSAUFKOMMEN (EINHEITEN) GUTERVERKEHR

Gliederung Nomenklatur
Tonnagen im Angabe der Fracht in Netto-Netto-Tonnen, d.h. Gewicht ohne Transportbehdlter (Container,
Schienen-GV Aufbauten bzw. ohne Strassentransportfahrzeuge RLS), inklusive der die Giiter unmittelbar

umgebenden Verpackung. Bei Bedarf: Korrekturfaktoren der Angaben aus dem Dataware-
house GV gemdss ARE.

Tonnagen im Angabe der Fracht in Netto-Tonnen (d.h. inklusive der die Giiter unmittelbar umgebenden
Strassen-GV Verpackung) aber ohne Gewicht des Fahrzeugs und Transportbehilter (z.B. Container).
Tonnagen im Angabe der Fracht in Netto-Tonnen, d.h. Gewicht ohne Transportbehalter (Container, etc.)
Flugverkehr

Tonnagen in Angabe der Fracht in Netto-Tonnen (d.h. inklusive der die Giiter unmittelbar umgebenden
der Binnen- Verpackung) aber ohne Gewicht des Fahrzeugs und Transportbehilter (z.B. Container).
schifffahrt

Tabelle 18

Probleme/Spezialfille

» Um der Forderung der EU nach der Angabe der Tonnen inkl. Transportbehilter / Strassen-
transportfahrzeuge fiir den Eisenbahnverkehr und Binnenschifffahrt nachzukommen, sind
diese Angaben ebenfalls zu erheben. Je nach Erhebungsprozedur fallen aber diese Anga-
ben bereits bei der Auswertung an und bediirfen daher keiner separaten Erhebung.

> Autoverlad: In Analogie zur RLS, bei welcher der Netto-Netto-Tonnenansatz (Gewicht der
Gliter ohne Strassenfahrzeug) zum Tragen kommt, wiirde beim Autoverlad der PW abgezo-
gen. Insofern ist das Gewicht der transportierten Personenwagen auf der Bahn im Kontext
Giliterverkehr irrelevant. Dies ist konsistent mit der generellen Festlequng gemdss Kapitel
3.1.1, wonach der Autoverlad dem Personenverkehr zuzuordnen ist (Personenbeforde-

rungskonzession wird bendtigt).
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ANNEX 1: UBERSICHT MERKMALSUBERGREIFENDER UNKLARHEITEN

Verkehrstrager Verkehrsmittel / -gruppe Verkehrsart Netzart / Verkehrszweck RauTllche Periodizitat
Strassentyp Auflosung
Modellbereich Merkmal Einheit (zusatzl zu V'Trdger)
Strasse, Schiene, SB, CH:
INPUT Staatl Zuschiisse [CHF] Schiff, Luft, Rohr OV (Standard) OV-RV-FV-1IV Grund-Ergdnzung ! Jahrlich
. Bund-KT-Gden
Multimodaler V.
OV (Standard)
. MIV (PW/MR)
Energieverbrauch [13] Stras;i,hisﬁcchleur:, 38, GV-Strasse (LI/SNF) CH Jahrlich
! Schiff (6ffentlich/privat/Last)
Luft (Linien/Fracht)
Strasse, Schiene, SB, National-, Kantons- L
Bodenbeanspruchung [km2] Luft -- . Gemeindestrassen CH 5-12-Jahrlich
National-, Kantons-
OV (Standard) ,
. Strasse, Schiene, SB, LV (zu Fuss, Velo) Gemeindestrassen/ 5J (Schiene)
INFRASTRUKTUR Netzlangen fkm] Schiff, Rohr Schiff (Binnen/Giiter) Autobahnen, Auto- CH-KT 7] (Strasse)
Rohr (Ol/Gas) /Hauptstrassen /
Grund-Ergdnzung
Strasse (0V), R
. . . OV (Standard) .
Stationen/HAST [Anz] Schlene,l-j;lt, Schiff, Schiff (6ffentlich/privat) Grund-Ergdnzung CH 5J
OV (Standard) Jshriich
TRANSPORT- Betriebe [Anz] Strasse, Schiene, SB, Schiff (Binnen/Giiter) CH 3 (private
UNTERNEHMEN Schiff, Luft, Rohr Luft (CH/Auslandisch) P
= Unternehmen)
Rohr (0l/Gas)
. 5J
N Strasse, Schiene, SB, OV (Standard) .
Arbeitskrafte [Pers] Schiff, Luft, Rohr Rohr (6/Gas) CH 3J (private
Unternehmen)
Strasse, Schiene,
SB, Schiff, Luft, OV (Standard) , -
Aufwand [CHF] Rohr Luft (national/internat) Agglo-FV-IV (Bahnen) Grund-Ergédnzung CH Jéhrlich
Multimodaler V.
Strasse, Schiene,
. SB, Schiff, Luft, OV (Standard) o
Ertrdge [CHF] Rohr Luft (national/internat) Agglo-FV-1V (Bahnen) CH Jéhrlich
Multimodaler V.
OV (Standard) J (Strasse, Luft,
= Strasse, Schiene, SB, MIV ( MOFIS) . Schiff-GV)
BEFORDERUNGSMITTEL Fahrzeuge [Anz] Schiff, Luft Schiff (Motor/Dampf/private) (H; Grossreg 5J (Schiene, SB,
LV (Velo) Velos, Schiffe-PV)
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Verkehrstrager Verkehrsmittel / -gruppe Verkehrsart Netzart / Verkehrszweck RauTllche Periodizitat
_ Strassentyp Auflésung
0V (Standard)
i ) MIV (FAZG) . . Q (Luft)
SYSTEMEINSATZ Fahrleistungen (pv) | [Z19/F20" |Strasse, Schiene, SB| g et yotor /Dampf/private) OV-RV-FV-IV io-ao-AB | PENE/T (nur My | _CH Crossred; 3 (iibrige)
Km] Schiff, Luft Gden (Gdetypen)
LV (Velo) 5J (Velos)
Luft (Linien/Charter, iibrige)
Transportleistungen Strasse, Schiene, SB, ov (Standard) CH; Grossreg; T
(PV) [Plz-Km] Schiff, Luft Schiff (Motor/Dampf) OV-RV-FV-Iv Gden (Gdetypen) Jahrtich
. [Zug/Fzg- |Strasse, Schiene, SB, OV (Standard) B-I/E-T (Strasse) . CH; Grossreg; Q (SNF, Luft)
Fahrieistungen (GV) | = yy Schiff, Luft GV-Strasse (LNF/SNF) | lokal-Transfer-Transit (Luft) fo-00-AB Gden (Gdetypen) 3 (iibrige)
Transportleistungen [Tkm] Strasse, Schiene, SB, 0V (Standard) Binnen-Rhein (Schiff) H Q (SNF)
(GV) Schiff, Luft, Rohr GV-Strasse (LNF/SNF) Linien-iibriger gewerbl. (Luft) J (iibrige)
. Strasse, Schiene, L (Eisenbahn)
Preise [CHF] | "o, schifr. Luft tH Q (Strase, Luft)
. X A Grossreg-Gden 53 (MZ)
Erreichbarkeit HAST [km] - nur OV (Wohnen, Arbeiten) 103 (V2)
Ov (M2)
Verfiigbarkeit [%] - MIV (MZ) Grossreg 53 (MZ)
LV (MZ)
0V (M2)
VERKEHRSLEISTUNGEN |  Verkehrsverhalten div. -- MIV (MZ) PENF/T Grossreg 53 (MZ)
LV (M2)
0V (Standard) OV-RV-FV-IV (0V) .
. . e Q (Eisenbahn,
Verkehrsaufkommen [Pers] Strasse, Schiene, SB, MIV ( FAZG) Verkehrsverbiinde (0V) PENE/T (nur MIV) CH Luft)
(PV) Schiff, Luft Schiff (Motor/Dampf) Binnen-Grenz (Bahn) Gden (Gdetypen) 3 (iibrige)
Luft (Linine/ubriger gewerbl.)| lokal-Transfer-Transit (Luft) 9
0V (Standard)
. ) MIV ( FAZG) OV-RV-FV-1v (BV) )
Verkehr(sFl’ei;)stungen [PKm] Strasse,si;};:ne, S8, Schiff (Motor/Dampf) Binnen-Grenz (Bahn) PENF/T (nur MIV) Gden ((S:et en) sz;ir;?aeh)n)
LV (Velo, Fuss, fdG) lokal-Transfer-Transit (Luft) P g
Luft (Linine/libriger gewerbl.)
) 0V (Standard) B-I/E-T (Bahn/Strasse) Q (Eisenbahn, SNF,
Verkehrsaufkommen Strasse, Schiene, SB, Binnen-Rhein (Schiff) .
[T] . GV-Strasse (LNF/SNF) 5 io-ao-AB CH; Grossreg Luft)
(GV) Schiff, Rohr Rohr (01/Gas) lokal-Transfer-Transit (Luft) 3 (iibrige)
Binnen-Grenz (Schiff/Rohr) 9
Verkehrsleistungen Strasse, Schiene, SB, OV (Standard) B-.I/E-T (Baf{n/Stras.se) . Q (Eisenbahn, SNF)
(oV) [TKm] Schiff. Luft. Rohr GV-Strasse (LNF/SNF) Binnen-Rhein (Schiff) io-ao-AB CH; Grossreg 3 (iibrige)
! ! Rohr (0l/Gas ) Binnen-Grenz-Transit (Rohr) g
. OV (Standard) .
REGRETTABLES Unfille [Anz] |Strasse: Schiene, SB, MIV (Lenker, Fuss) jo-ao (Strasse) | PENF/T (nur MIV) CH; Jihrlich
Schiff, Luft coe /o R . Gden (nur Strasse)
Schiff (6ffentlich/privat)
Emissionen [T] StrasseL,u;Ehwne, MIV (Fahrzeugkateg BUWAL) CH 5]
) J (Luft)
Larm [Karte] Strasse, Schiene, -- "Karte" 5J (Strasse,
Luft .
Schiene)
Strasse, Schiene,
Externe Kosten [CHF] SB, Schiff, Luft - CH 5J
Reisebediirfnisse [Anz], [km] oV (M2)
PRESSURES (Tagesausfliige, [Pl;m] ! -- MIV (MZ) PENF/T Grossreg 53 (MZ)
Reisen) LV (MZ)
Einstellungen [%] -- -- Grossreg 5J (MZ)
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ANNEX 2: NETZDEFINITIONEN BISHERIGE QV-STATISTIK

DEFINITIONEN NETZLANGEN OV-STATISTIK BAV

VEMI Definitionen
Eisen- ANLEITUNGEN FUR DIE LANGENBESTIMMUNG
bahnen A. Die Eigentumslénge

Die Eigentumsladnge ist ein statistischer Begriff, sie ist die Summe der in der Bahnachse gemessenen Lénge
aller der Bahnverwaltung gehdrenden und dem 6ffentlichen Verkehr dienenden Bahnstrecken, die mit durch-
gehenden Gleisen versehen sind. Die Eigentumsldnge bezieht sich auf das Eigentum am Oberbau. Die Langen
beruhen auf der horizontalen Messung.

Ausser Betrieb gesetzte Strecken werden von der Eigentumsldnge in Abzug gebracht, wenn die Ausserbe-
triebssetzung eine dauernde ist, d.h. wenn die Strecke nicht mehr betriebsfahig erhalten und auch vom
Anlagevermdgen abgesetzt wird.

Normen fiir die Ldngenmessung

1. Auf Stationen (innerhalb der Endweichen) wird gemessen:

1.1. Bei Durchgangsstationen von Mitte bis Mitte Aufnahmegebaude (architektonische Achse). Bei Haltestel-
len ohne Aufnahmegebdude wird bis Mitte Bahnsteig gemessen.

1.2. bei Kopfstationen bis Ende der durchgehenden Hauptgleise (Pufferflucht); bei verschiebbaren Prellb6-
cken bis Endstellung.

1.3. erreichen auf einer Anschlussstation die einmiindenden eigenen Hauptgleise die Mitte des Aufnahmege-
baudes nicht, weil sie vorher in die durchgehenden Hauptgleise einer anderen eigenen Linie einmiinden oder
als Stumpen endigen, sind sie trotzdem bis Mitte Aufnahmegebaude zu rechnen.

1.4. miindet eine fremde Bahn in die eigene Bahn ein, wird die Lange der Anschlussbahn nur bis zur Eigen-
tumsgrenze gemessen.

2. Auf offener Strecke (ausserhalb der Endweichen) wird gemessen:

2.1. bei Gabelung einer einspurigen Bahn von der Zungenspitze der Trennungsweiche aus und bei Abzwei-
gungen einer Einspur aus einer Doppelspur von der Zungenspitze der ersten Trennungsweiche an.

2.2. bei Gabelung einer Doppelspur vom Schnittpunkt der Doppelspurachsen mit der Zungenspitzenflucht an.
2.3. liegt die Eigentumsgrenze auf offener Strecke, misst jeder Eigentiimer bis zu dieser Grenze.

2.4. dient ein Gleis zwei oder mehreren Linien, ist es nur bei der Stammlinie anzurechnen.

Sind zwei Gleise vorhanden, die zwei oder mehreren Linien dienen, wobei jede Linie beide Gleise beansprucht
und jedes Gleis nur in einer Richtung befahren wird (Doppelspurbetrieb), wird die Lange der Doppelspurachse
ermittelt.

Sind zwei Gleise vorhanden, die zwei oder mehreren Linien dienen, wobei jede Linie nur ein Gleis beniitzt
und jedes Gleis in beiden Richtungen befahren wird (zweimal Einspurbetrieb), wird die Ldnge jeder Gleisach-
se festgestellt.

B. Die Betriebsldnge

Die Betriebslange besteht aus der Eigentumslénge, zuziiglich gepachteter, betriebener oder nur mitbenutzter
fremder Linien, abziiglich eigener Strecken, die verpachtet, von anderen Bahnen betrieben oder voriiberge-
hend ausser Betrieb gesetzt sind.

Fiir die Berechnung der Betriebsldnge im Jahresdurchschnitt sind Strecken, die im Laufe des Geschéftsjahres
dazukommen oder abgehen, deren Langen dauernd oder voriibergehend ausser Betrieb sind, nur im Verhaltnis
der Tage anzurechnen, an denen sie betrieben werden.

Die Betriebslange der im freien Netzzugang erbrachten Leistungen wird nur im Verhdltnis der effektiven
Betriebstage (mit mind. 1 Zug) geteilt durch 365 (bzw. 366) angerechnet.

C. Die Doppelspur
Eine Doppelspur liegt vor, wenn von zwei nebeneinander liegenden Gleisen jedes Gleis nur in einer Richtung
befahren wird. Ausweichgleise auf Stationen gelten nicht als Doppelspur.
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Gleisldnge

Hauptgeleise

Das durchgehende Hauptgleis und allenfalls das weitere Gleis, das mit dem ersteren die Doppelspur bildet.
Wenn auf Anschlussstationen die durchgehenden eigenen Geleise die Mitte des Aufnahmegebdudes nicht
erreichen, weil sie vorher in die durchgehenden Hauptgleise der anderen Linien einmiinden oder als Stumpen
endigen, so werden die durchgehenden Gleise der Anschlusslinie im Gegensatz zur Eigentumslédnge nur bis
zur Zungenspitze der Anschlussweiche oder zur Pufferflucht gemessen.

librige Geleise

Ubrige Geleise im Eigentum der Bahn, die im Freien und in Gebduden aller Art, durch Weichen, Drehscheiben,
Schiebebiihnen oder Rollschemel mit den Hauptgleisen verbunden sind. Abzweigende Gleise sind von der
Zungenspitze der Weiche an gerechnet. Die Ldngen der Gleise mit 3 oder 4 Fahrschienen sind gesondert

aufzufiihren.
Zahn- ANLEITUNGEN FUR DIE LANGENBESTIMMUNG
radbah- A. Bahnldngen
nen Die Eigentumsladnge ist ein statistischer Begriff: sie ist die Summe der in der Bahnachse gemessenen Lénge
aller der Bahnverwaltung gehdrenden und dem offentlichen Verkehr dienenden Bahnstrecken, die mit durch-
gehenden Gleisen versehen sind. Die Eigentumsldnge bezieht sich auf das Eigentum am Oberbau. Die Langen
der Zahnradbahnen werden horzontal gemessen.
B. Normen fiir die Ldingenmessung
Bei seitlich gelegenen Stationen werden die Langen von Mitte bis Mitte Aufnahmegebaude (architektonische
Achse) gemessen, bei Kopfstationen bis Ende der durchgehenden Hauptgleise.
Miindet eine fremde Bahn in die eigene Bahn ein, so wird die Lange der Anschlussbahn nur bis zur Eigen-
tumsgrenze gemessen.
Die Betriebslange besteht aus der Eigentumslénge, zuziiglich gepachteter, betriebener und nur mitbeniitzter
fremder Linien, abziiglich eigener Strecken, die verpachtet, von anderen Bahnen betrieben oder voriiberge-
hend ausser Betrieb gesetzt sind.
Gleisldnge
Das durchgehende Hauptgleis und allenfalls das weitere Gleis, das mit dem ersteren die Doppelspur bildet.
Standseil- | Als Betriebsldnge im Jahresdurchschnitt gilt die schiefe Lénge von Wagenmitte (Talstation) bis Wagenmitte
bahnen (Bergstation).
Luftseil- Lange zwischen Ein- und Aussteigeplatz der Kabinen oder Sessel in den Endstationen.
bahnen
Schiffe Die Betriebslange wird wie folgt berechnet:
- Massgebend ist die Lange des Linienverkehrs (ohne Sonder- und Abendrundfahrten).
- Werden Stationen iibersprungen, ohne dass sich die Route signifikant dndert, so wird diese Strecke nicht
speziell ausgeschieden. Andert sich die Route signifikant (z.B. Seeiiberquerungen), so wird die Strecke zur
Netzldnge addiert.
- Wird aufgrund der topographischen Gegebenheiten ein Streckenabschnitt fiir verschiedene Verbindungen
benutzt, so wird dieser Streckenabschnitt als mehrspurig betrachtet und somit nur einmal zur Netzldnge
addiert.
- Grenziiberschreitende Strecken werden nur bis zur Landesgrenze erhoben
Auto- Betriebsldnge: Gesamtldnge selber betriebener Linien gemdss eigener Konzession (Parallelstrecken sind bis
busse zur Verzweigung nur einmal zu beriicksichtigen) und Linien, die als Transportbeauftragter anderer Konzessio-
ndren allein oder gemeinsam betrieben werden.
Linienldnge: Lange fiir die in der Konzession aufgefiihrten Linien. Bei Parallellinien sind diese nach ihrer
Anzahl zu beriicksichtigen. Dazu gehdren auch konzessionierte Linien(abschnitte), die von Dritten betrieben
werden.
Nahver- ANLEITUNGEN FUR DIE LANGENBESTIMMUNG
kehr Die nachfolgenden Erlduterungen gelten sinngemdss fiir alle drei Verkehrsmittel: Tram, Trolleybus, Autobus.
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A. Die Betriebsldnge

im Jahresdurchschnitt setzt sich zusammen aus der Eigentumsldnge, vermehrt um die gepachteten, in Betrieb
genommenen und mit-betriebenen Strecken und vermindert um die verpachteten und in Betrieb gegebenen
Strecken.

Die Betriebslange ist die Lange aller Strecken fiir die Beforderung von Personen und Giitern im 6ffentlichen
Verkehr. Die Fahrbahn fiir den Dienstgebrauch sowie die Zufahrten zu Depots oder Garagen zdhlen also nicht
zur Betriebsldnge.

In der Betriebsldnge im Jahresdurchschnitt werden neu erdffnete oder endgiiltig ausser Betrieb gesetzte
Strecken nur nach Massgabe der Tage, wahrend deren sie in Betrieb standen, gerechnet. In gleicher Weise ist
auch zu verfahren bei Anderungen an bestehenden Strecken, sofern dieselben mindestens 100 m betragen.
Betrigt die Linge der Anderung dagegen weniger als 100 m, so braucht dieselbe nicht proportional zur
Anzahl Tage, wédhrend welcher sie in Betrieb stand, beriicksichtigt zu werden, sondern kann ganz von der
«Betriebsldnge im Jahresdurchschnitt» abgezogen bzw. dieser zugezéhlt werden.

Die Betriebslange wird gemessen:

1. Von der Anfangshaltestelle bis zur Endhaltestelle jeder einzelnen Strecke, wobei die von zwei oder mehre-
ren Linien des gleichen Verkehrsmittels befahrenen Strecken nur einmal zdhlen.

2. Wenn ein Verkehrsmittel fiir die Riickfahrt streckenweise eine andere Strasse beniitzt als fiir die Hinfahrt,
wird nur die Halfte der Lange beider Teilstrecken zwischen den Abzweigungen zur Betriebsldnge gerechnet.
3. Ringlinien werden in ihrer ganzen Lange zur Betriebsldnge gezihlt.

4.Bei Endschleifen wird die Betriebslange bis zur Mitte der Schleife gemessen. Zwischenschleifen werden in
der Betriebslange nicht beriicksichtigt.

5. Die Betriebsldnge beruht auf horizontaler Messung. Diese erfolgt fiir die Tramlinien in der Gleise- oder
Doppelspurachse und fiir die Trolleybus- und Autobuslinien in der Strassenachse.

B. Die Eigentumsldnge

auf Jahresende ist die nach den vorstehenden Grundsétzen gemessene Lange der der Unternehmung geho-
renden Linien, unabhdngig davon, ob die Unternehmung diese selber betreibt oder einem Dritten zum Be-
trieb libergeben hat.

Bei den Trambahnen ist das Eigentum am Oberbau massgebend fiir die Bestimmung der Eigentumsldnge.

C. Die Doppelspur

bezieht sich auf die Eigentumslédnge auf Jahresende. Wenn von zwei nebeneinander liegenden Gleisen einer
Strecke das eine nur in der einen und das andere nur in der anderen Richtung befahren wird, so besteht eine
Doppelspur.

Ausweichgleise von weniger als 100 m Lange zéhlen nicht als Doppelspur.

Gleisldnge
Hauptgleise sind alle dem offentlichen Verkehr dienenden Gleise einschliesslich zweispurige Gleise, Aus-
weichgleise, usw.

Tabelle 19

INFRAS | 14. Juni 2005 | GESAMTKONZEPT MOBILITATS- UND VERKEHRSSTATISTIK | ANNEX N




|75

ANNEX 3: INHALTLICH-SYSTEMATISCHE ANMERKUNGEN ZUR MERK-

MALSLISTE

INHALTLICH-SYSTEMATISCHE ANMERKUNGEN

Bemerkungen

Hierarchie Merkmalsliste

» Die Ubersichtlichkeit in der Merkmalsliste wiirde stark gewinnen, wenn iiber alle
Modellbereiche an erster Stelle das Merkmal steht, dann die Aufgliederung nach
Verkehrsobjekt-Verkehrstrager / Verkehrsmittelgruppen / Verkehrsmittel und erst
dann nach weiteren Gliederungsmerkmalen (z.B. Verkehrsart, Verkehrszweck etc.).
Zur Zeit bestehen zwischen den Modellbereichen unterschiedliche hierarchische
Abfolgen in der Darstellung der Merkmale.

Verkehrsmittelgruppe
(OV-MIV-LV)

v

Offentlicher Verkehr (OV): Weitgehend {ibereinstimmender Differenzierungsgrad
auf Stufe Verkehrsmittel gemiss Standardklassierung OV-Statistik. Das grossere
Problem stellen die Verkehrsmittelgruppen dar, d.h. die Abgrenzung zwischen OV
und MIV.

Motorisierter Individualverkehr (MIV): Hier ist bei den PW-Bestdnden teilweise
eine feinere Disaggregierung nach MOFIS-Fahrzeugtypen vorgesehen, hingegen
nicht bei den Fahr- und Verkehrsleistungen. Nicht zu den {ibrigen Modellberei-
chen passend sind zudem die Fahrzeugkategorien im Modellbereich Regrettables
(Unfélle = BfU; Emissionen = BUWAL).

Langsamverkehr (LV): Auffallend ist z.B., dass nur die Verkehrsleistungen und
nicht das Verkehrsaufkommen vorgesehen sind. Wir verweisen an dieser Stelle auf
das in Bearbeitung stehende Konzept LV-Statistik des ASTRA.

v

v

Verkehrsart
(Binnen, Import/Export,
Transit)

v

Die BIET-Aufgliederung ist auf Strasse und Schiene nur beim Giiterverkehr ge-
plant, im Personenverkehr erstaunlicherweise nur bei den Bahnen (Binnen-
Grenzverkehr) und Luft (Lokal-Transfer-Luft). Beim privaten Strassenverkehr fehlt
die Aufgliederung.

Verkehrszweck
(PENF/T)

v

Wir stellen fest, dass die Aufgliederung nach Verkehrszwecken sehr liickenhaft in
der Gesamtverkehrsstatistik geplant ist. Sowohl bei den Fahr- wie den Verkehrs-
leistungen ist sie nur als weiteres Bediirfnis und nur im MIV vorgesehen. Nur auf
der Ebene der Mikrozensus-Indikatoren (Tages- und nicht Jahreskennziffern) ist
eine verkehrsmitteliibergreifende Aufgliederung nach Verkehrszwecken geplant.

Raumliche Auflésung

In inhaltlich nahe stehenden Merkmalsbereichen sind unterschiedliche Auflo-
sungsgrade geplant (z.B. Fahr-/Transportleistungen bis Stufe Grossregion, Ver-
kehrsaufkommen/-leistung aber meistens nur gesamtschweizerisch), ein Querver-
gleich ist erschwert.

v

Periodizitat

Zwischen den Verkehrstrdgern und/oder Merkmalsbereichen sind nicht immer die
gleichen Erhebungsintervalle vorgesehen und somit einzelne Quervergleiche er-
schwert. Auffallend sind aus verkehrsplanerischer Sicht insbesondere:

» Beforderungsmittel: Jéhrlich fiir Strasse, Luft und Schiff-GV; nur 5-Jéhrlich bei
Schiene, Seilbahnen, Velos und Schiff-PV.

» Fahrleistungen: Veloverkehr nur alle 5 Jahre, ggii. jahrlicher Nachfiihrung in den
tibrigen Verkehrsmitteln. Dies impliziert, dass auch in Zukunft einzig der Mikro-
zensus entsprechende Daten liefern wird. Denkbar ist aber (analog zu den MIV-
Fahrleistungen), dass der MZ die 5-jdhrlichen Eckdaten liefert und die Zwischen-
jahre anhand der Dynamiken gemdss Zahlstellennetz extrapoliert werden (was
z.B. auch im Rahmen des Konzept LV-Statistik noch zu kldren ist).

Abgesehen davon sind praktisch iiberall mindestens jahrliche Intervalle geplant

(punktuell sogar wegen EU-Anforderungen sogar quartalsweise) und die Konsistenz
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somit gewdhrleistet.

Quell-Ziel-Matrizen

Wunschlinien sind nach Verstandnis BFS veredelte Informationen und somit nicht
unmittelbarer Inhalt der Merkmalsliste. Als Datenbasis fiir ausgewdhlte aggregierte
statistische Kennziffern sind Wunschlinien aber notwendig (z.B. Pkm-Anteile nach
wenigen Typen rdumlicher Relationen [Stadt-Stadt, Stadt-Agglo etc.]). Vor allem
die Nomenklaturen zur raumlich-funktionalen Gliederung zeigen den Bedarf an
Quell-Ziel-Informationen. In der Merkmalsliste ist zur Zeit einzig im Schienenver-
kehr (Verkehrsleistungen) eine entsprechende Gliederung explizit vorgesehen (,Ein-
und Aussteigeregion®).

Tabelle 20 Zusammenstellung von inhaltlichen oder systematischen Feststellungen, die nicht unmittelbar mit dem
Auftrag zur Festlegung von Nomenklaturen zusammenhéngen.
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ANNEX 4: NOMENKLATUR GESAMTUBERSICHT

NOMENKLATUREN GESAMTUBERSICHT

| Nomenklatur

Spezialfille

Verkehrsobjekt

Personenverkehr (P)

Verkehr mit dem Hauptzweck des
Transportes von Personen

» Der Transport begleiteter Motorfahrzeuge (Autoverlad)
ist konzessionspflichtig und gehort zum PV (normaler-
weise in der Personenverkehrskonzession als separate
Linien erwdhnt). Auch die Tonnagen des Autoverlades
fallen nicht unter die Giiterverkehrs-Transportleistung,
weil dort der Netto-Ansatz relevant ist.

v

Gemischter Verkehr: differenzierte Behandlung (siehe
Bericht)

Giiterverkehr (G)

Verkehr mit dem Hauptzweck des
Transportes von Giitern jeglicher
Art

v

Der Gepacktransport gehort als Unterkategorie dem
Giiterverkehr an (Ausnahme: Gepéckertrage im P)

v

Postgiiter gehdren als Unterkategorie dem Giiterverkehr
an

v

Beim gemischten Verkehr sind die Verkehrsleistungen
(Pkm und Tkm) mdglichst separat zu erfassen. Fahrleis-
tungen und Beforderungsmittel jedoch nur, wenn der
Wagen ausschliesslich dem Giiter- oder Gepackverkehr
dient.

Gemischter Verkehr: differenzierte Behandlung (siehe
Bericht)

v

Verkehrsmittelgruppe

Offentlicher Verkehr (0V)

Personenverkehr mit einer
Konzessions- oder Bewilligungs-
pflicht (gem. VPK, SR 744.11
oder LFV, SR 748.01 oder auf-
grund eines Staatsvertrages).
Verkehre mit Bewilligungspflicht
miissen simultan ein 6ffentlich
zugdngliches, rdumlich-zeitlich
definiertes Angebot mit gebiin-
delter Nachfrage haben.

Vom bewilligungspflichtigen Verkehr gehdren zum OV

namentlich:

» Luftverkehr: Charterverkehr

» Schiene/Strasse/SB/Wasser: ausgewahlte Verkehre mit
eidg. oder kantonaler Bewilligungspflicht (VPK Art. 6):
- regelmdssige und gewerbsmassige Personenbeférderung
im ausschliesslich grenziiberschreitenden Verkehr
- Fahrten, die wahrend hdchstens 8 aufeinander folgen-
den Wochen angeboten werden
- Linienverkehrsahnliche Fahrten ohne Erschliessungs-
funktion gemdss ADFV (u.a. Seilbahnen)

Privater Verkehr (PrV)

Personenverkehr ohne Konzessi-
ons- oder Bewilligungspflicht
(gem. VPK, SR 744.11 oder LFV,
SR 748.01 oder aufgrund eines
Staatsvertrages). Bewilligungs-
pflichtige Verkehre: ohne simul-
tan ein o6ffentlich zugéngliches,
raumlich-zeitlich definiertes
Angebot mit gebiindelter Nach-
frage zu haben

v

Luftverkehr: tibriger gewerblicher Luftverkehr, nicht
gewerblicher Luftverkehr

v

Schiene/Strasse/Wasser: Folgende Verkehre mit kantona-
ler Bewilligungspflicht (VPK Art. 6):

- Bedarfsverkehr ohne Erschliessungsfunktion geméss
ADFV

- Schiilertransporte

- Arbeitnehmertransporte

- Werkverkehr

- Fahrten von Hilfsbetrieben

- Einwegfahrten

- Pendelfahrten mit Unterbringung (tourist. Reisen mit
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mind. 2 Ubernachtungen)

Vom Personenbeforderungsregal explizit ausgenommen
(VPK Art. 7):

- Behindertentransporte

- Beforderung von Armeeangehdrigen

- Mitfahrverkehr (u.a. Taxis, Nachttaxis)

- Gelegenheitsverkehr (u.a. Carreisen)

- Personenbefdrderung mit Fahrzeugen und Schiffen oh-
ne motorischen Antrieb

- grenziiberschreitender Verkehr: Sonderformen des Li-
nienverkehrs; Fahrten mit weniger als 9 Fahrgdsten.

Raumlich-funktionale G

liederungen

kehr;
grenziiberschreitender internati-
onaler Verkehr

v v

Ortsverkehr Feinerschliessung einzelner » OV: Ortsverkehrslinien und Teile der Ausflugsverkehrsli-

Ortschaften (Gemeinden) nien (v.a. Seilbahnen) nach ADFV (SR 742.101.1)
» PrV und Luft: keine Aufnahme

Regionalverkehr Uberdrtlicher Verkehr zur Er- » OV: Regionalverkehrslinien und Teile der Ausflugsver-
schliessung mindestens zweier kehrslinien (v.a. Busse, Schifffahrt) nach ADFV (SR
Ortschaften; grenziiberschreiten- 742.101.1)
der Regionalverkehr von/zu » PrV und Luft: keine Aufnahme
Nachbarregionen

Fernverkehr tiberregionaler nationaler Ver- » OV: Fernverkehrslinien nach ADFV (SR 742.101.1)

Strasse: keine Aufnahme
PrV und Luft: keine Aufnahme

Agglomerationsverkehr

Gesamtverkehr innerhalb von
Agglomerationen (gemass Typo-
logie BFS)

v

v

Schiene, Strasse, Seilbahnen, Wasser: Gesamtverkehr auf
Agglomerationsgebiet
Luft: keine Aufnahme

Binnenverkehr

Verkehr mit Start- und Endpunkt
innerhalb der Landesgrenzen

v

v

Dazu gehdren auch Relation CH - CH via Teilfahrt im
Ausland (z.B. Locarno Brig via Centovalli)

Fahrleistungen (Fzkm) von Leerfahrten im Strassengiiter-
binnenverkehr werden ebenfalls dem Binnenverkehr zu-
geordnet.

Ziel-/Quell-Verkehr

Verkehr mit Start in der Schweiz
und Endpunkt im Ausland oder
umgekehrt

v

Fahrleistungen (Fzkm) von Leefahrten im Strassengiiter-
grenzverkehr werden ebenfalls dem Ziel- bzw. Quell-
Verkehr zugeordnet.

Transitverkehr

Verkehr mit Start- und Endpunkt
im Ausland und Durchreise durch
die Schweiz

v

v

v

Fahrten mit Umlad an Grenze (auf anderen Verkehrstra-
ger) gehdren auch zum Transitverkehr (trotz anderslau-
ternder EU-Verordnung Schiene)

Alpenquerender Transitverkehr ist in der MVS separat
auszuweisen (v.a. Giiterverkehrsaufkommen)
Fahrleistungen (Fzkm) von Leefahrten im Strassengiiter-
transitverkehr werden ebenfalls dem Transitverkehr zu-
geordnet.
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dung)

sonen, die erwerbstdtig oder in
Ausbildung sind und die ihr
Wohngebdude verlassen, um
ihren Arbeits- bzw. Ausbildungs-

Nomenklatur Spezialfille
Verkehrszweck
Pendler (Arbeiten, Ausbil- | Regelmdssige Fahrten von Per- » Wochenaufenthalter: Als Pendlerfahrten werden im

Rahmen der Volkszdhlung die Fahrten vom ,wirtschaftli-
chen” Wohnstandort aus zur Arbeit oder Ausbildung ge-
zahlt, d.h. vom Standort mit der ldngsten Aufenthalts-
dauer. Dies ist im Normalfall der Wochenaufenthalts-

keiten wahrend der Arbeitszeit

platz aufzusuchen (Def. Volks- standort.
zdhlung). » Ausbildungsreisen werden dem Ausbildungsverkehr
zugeordnet.
Einkauf Fahrten fiir Einkaufen und Inan- » Dienstleistungsbesuche sind z.B. Arztkonsultationen oder
spruchnahme von Dienstleistun- Therapien
gen
Nutz Fahrten fiir geschaftliche Tatig- » Geschiftsreisen: werden nicht dem Tourismusverkehr

angerechnet, auch falls es sich um nicht regelmdssige
Geschaftsfahrten in nicht ,gewohnter Umgebung”* han-
delt.

Freizeit und Tourismus

Freizeit: Fahrten fiir Freizeitakti-
vitdten jeglicher Art (Sport,
Besuche, Gastronomie etc.)

v

Begleit- und Servicewege: gehdren dem Freizeitverkehr
an.

Tourismus: Tagesreisen und
Reisen mit Ubernachtungen mit
folgender Abgrenzung zum
Freizeitverkehr; nicht alltdglich
bzw. nicht in ,gewohnter Umge-
bung”31, ldnger als 3 Stunden
(Def. Mikrozensus)

v

Geschaftsreisen werden dem Nutzverkehr zugeordnet.

31 Definitionen gemédss Modul Tourismus der Einkommens- und Verbrauchserhebung (EVE):
Tourismus: Le tourisme comprend les activités déployées par les personnes au cours de leurs voyages et de leurs séjours
dans les lieux situés en dehors de leur environnement habituel pour une période consécutive qui ne dépasse pas une an-
née, a des fins de loisirs, pour affaires ou autres motifs. Le motif principal est autre que celui d’exercer une activité
rémunérée dans le lieu visité.
Gewohnte Umgebung (environnement habituel): L'environnement habituel d'une personne correspond aux abords immé-
diats de son domicile et de son lieu de travail ou d'étude, ainsi qu’aux autres lieux réguliérement fréquentés.
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Nomenklatur Spezialfille

Territorialitat

Gesamtes Verkehrsge-
schehen (alle Ver-
kehrsteilnehmer) bzw. die
gesamte Verkehrsinfra-
struktur innerhalb der
Schweizer Landesgrenzen

» Luftverkehr: Beim Luftverkehr ist das Territorialitatsprinzip im Sinne des Absatzprinzips zu
interpretieren. Es interessieren primér die auf Schweizer Flughdfen und Flugpldtzen abgewi-
ckelten Verkehrsaufkommen, Fahrleistungen (Bewegungen), Transport- und Verkehrsleistun-
gen, Energieverbrauch etc. Ein Spezialfall stellt der EuroAirport Basel-Mulhouse dar. Ent-
scheidend ist, dass fiir die Schweiz ein direkt mit Basel verbundener Zollsektor besteht. Inso-
fern gilt Basel-Mulhouse neben Ziirich und Genf als dritter Landesflughafen und ist auch in
der MVS entsprechend gleich zu behandeln.

v

Infrastruktur: Besitzen Schweizer (Eisenbahn-) Unternehmen Netzabschnitte im Ausland (z.B.
Brig-Locarno) so sind diese in Ergdnzung (und allenfalls separat) zu den iiblichen Netzanga-
ben auszuweisen. Bei der Angabe der Netzldngen gilt primdr das Territorialitatsprinzip. Dazu
gehdren namentlich auch Schweizer Netzabschnitte im Besitz von ausldndischen Gesellschaf-
ten.

v

Transportunternehmen: Sowohl fiir Arbeitskrafte wie fiir Aufwand-/Ertragsangaben sind alle
auf das Schweizer Territorium bezogenen Betriebsteile / Aktivitdten aller in der Schweiz téti-
gen Unternehmen einzubeziehen, d.h. unabhédngig davon, ob sich eine allféllige Mutterge-
sellschaft im Ausland befindet. Umsétze und Arbeitskrafte von Schweizer Unternehmen im
Ausland sind mit diesem Ansatz hochstens ergdnzend und separat auszuweisen.

v

Beforderungsmittel: Die Fahrzeugbestdnde umfassen fiir den privaten Strassenverkehr, den
Luftverkehr und den privaten Bootsverkehr die in der Schweiz immatrikulierten Beforde-
rungsmittel. Im 6ffentlichen Verkehr werden grundsatzlich die fiir konzessions- und bewilli-
gungspflichtige Verkehre vorhandenen Fahrzeuge erfasst (inkl. Reservefahrzeuge). Dies bein-
haltet bei den Autobussen auch die Fahrzeuge von Transportbeauftragten. Bei den Adhasi-
onshahnen werden die von den Eisenbahnverkehrsunternehmungen verfiigharen fremden pri-
vaten Giiterwagen mitberiicksichtigt. Historische Fahrzeuge sind ausgeschlossen (Verkehrs-
trager Schiene). Das Vorgehen beziiglich der in der Schweiz im freien Netzzugang eingesetz-
ten Fahrzeuge von reinen (auch ausldndischen) Netzzugdngerinnen ist bei der sektoralen
Umsetzung noch abzukldren (Problematik Stichtagangabe, evtl. im Jahresdurchschnitt einge-
setzte Fahrzeuge; Zulassungskriterium heikel, da gemdss Netzugangsverordnung (SR 742.122,
Art. 7) alle mit RIV/RIC bezeichneten ausldandischen Fahrzeuge grundsatzlich zugelassen
sind).

Fahr- und Verkehrsleistungen: Zu erfassen sind grundsatzlich alle Fahrten und zuriickgelegten

v

Distanzen innerhalb der Schweizer Grenzen. Bei den Leistungsangaben kénnen aber auch die
Leistung im Ausland interessieren. Je nach Datengrundlage sind solche Angaben vollstdndig
oder nur teilweise erfasst. Leistungsangaben im Ausland kdnnen ergdnzend, d.h. subsididr in
der MVS ausgewiesen werden (im Falle des Luftverkehrs sind Pkm im Sinne des Territorial-
prinzips als ,weiteres Bediirfnis deklariert).
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Nomenklatur

| Spezialfille

Verkehrs- und Mobilitatsbegriff

Verkehr / Mobilitéat

Fortbewegung von Personen oder
Giitern mit einem Verkehrsmittel
gemadss MVS-Systematik

» Bewegungen innerhalb desselben Areals zdhlen nicht
dazu (z.B. innerhalb Arbeits- oder Wohnareal, Bahnho-
fen, Sportlokalitdten etc.).

» Sportaktivitaten zahlen nur insofern dazu, als die damit
zusammenhdngenden Fahrten mit einem Verkehrsmittel
im Sinne des Etappenkonzepts Mikrozensus Verkehrsver-
halten auswertbar sind.

» Verkehrs- bzw. transportfremde Bereiche sind hochstens
subsididr in der MVS zu erfassen (z.B. verkehrsfremde
Ertrdge von Transportunternehmen).

Energieverbrauch

Transportenergieverbrauch

Energieverbrauch (nicht Absatz)
fiir den reinen Transportbetrieb,
inklusive Komfortenergie fiir die
Fahrzeuge (Heizung, Klimaanla-
ge, Beleuchtung, etc.)

tibriger Energieverbrauch

Weitere Energie des Verkehrssys-
tems (Produktionsapparat):
Energie fiir Bahnhofe, stationdre
Beleuchtung, Signalisierung,
Beliiftung etc.

Netzlinge

Netzlinge OV

Angaben der Langen nach Netz-
optik, d.h. Gesamtlange aller
Netzabschnitte (fahrplanmassig
einfach bedientes Netz). Stre-
cken ausser Betrieb werden nicht
angerechnet, Stichtag: letzter
Tag der Beobachtungsperiode

Eisenbahn: entspricht Eigentumsoptik; reine Operateure:
keine Angaben zur Netzldnge, da kein eigenes Netz.

» Strassen-0V: Gesamtlinge aller Linienabschnitte (fahr-
planméssig einfach bedientes Netz).

» Seilbahnen: Angabe der schiefen Lénge zwischen Berg-
und Talstation (Ein- und Aussteigestelle). Ausser Betrieb
stehende Anlagen werden nicht gezéhlt

Schiffe: Angabe der kiirzesten Verbindungen zwischen
den sich folgenden Stationen (nicht Direktfahrten).
Mehrfach gefiihrte Abschnitte werden nur einmal ge-
zdhlt.

Luft: --

> Flichen-0V (z.B. Publicar): Angabe der bedienten Fliche

Netzlénge PrV ( Strasse )

Lange der fiir den allgemeinen
Verkehr zuganglichen Strecken-
abschnitte

Unfélle (Nomenklaturen

nach aktueller Gesetzgebung;

nur Unfélle mit Personenschiden)

Unfille OV - SR 742.161
(Eisenbahnen, Busse,
Trolleybusse, Schiffe,
Seilbahnen)

Ereignis mit todlicher oder
schwerer Verletzung einer Person

» Doppelzihlungen (v.a. OV-MIV) sind moglichst zu ver-
meiden.

» Unfille infolge von Suiziden (ohne weitere Personen-
schaden) sind moglichst nicht auszuweisen (gemdss EU-
Verordnung Schiene)

Unfélle Luftverkehr - SR
748.126.3

Ereignis beim Betrieb eines
Luftfahrzeuges mit getdteten
oder erheblich verletzten Perso-
nen
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Unfélle Strassenverkehr

Ereignis, bei dem auf offentli-

» Doppelzihlungen (v.a. OV-MIV) sind méglichst zu ver-

(PrV) - SR 741.01 chen Strassen und Pldtzen durch meiden.
Fahrzeuge Personen verletzt oder
getotet worden.
Nomenklatur Spezialfille

Verkehrsaufkommen

Verkehrsaufkommen Verkehrsaufkommen auf Basis - Fahrzeugfiihrer/Innen von Sachentransportfahrzeugen,
der Reise. Eine Reise ist defi- Autobussen, Lokomotiven, Taxis, etc., werden nicht mitge-
niert durch einen Quell- und zéhlt
Zielpunkt desselben Fahrzwecks - Eisenbahnen: Angaben ohne Mehrfachzéhlungen inner-
(d.h. Wege gemdss Mikrozensus halb des Verkehrsmittels von EU gefordert; Methodik noch
zum Verkehrsverhalten). Pro zu untersuchen (Quellen: TU-Angaben mit System Vermei-
Reise wird eine Person nur dung Mehrfachzahlungen oder MZ-Etappen, wobei Problem
einmal gezdhlt (auch wenn sie von nur in CH wohnhaften Personen)
umsteigt).
Auswertung nach Verkehrsmit-
telgruppen
(nach OV, Prv und GV-PrV kom-
biniert; d.h. mit Ausnahme der
Eisenbahnen [EU-Request] nicht
Verkehrsmittel spezifisch

Giiterverkehrstonnagen

Tonnagen Schienen-GV

Angabe der Fracht in Netto-
Netto-Tonnen, d.h. Gewicht
ohne Transportbehalter (Contai-
ner, Aufbauten bzw. ohne Stras-
sentransportfahrzeuge RLS),
inklusive der die Giter unmittel-
bar umgebenden Verpackung.
Bei Bedarf: Korrekturfaktoren
der Angaben aus dem Dataware-
house GV gemdss ARE.

» Autoverlad: wird unter Personenverkehr angegeben, d.h.
Gewicht des PW wird nicht beriicksichtigt.

» Um der Forderung der EU nach der Angabe von Brutto-
Tonnen fiir den Eisenbahnverkehr und Binnenschifffahrt
nachzukommen, sind diese Angaben ebenfalls zu erhe-
ben. Je nach Erhebungsprozedur fallen aber diese Anga-
ben bereits bei der Auswertung an und bediirfen daher
keiner separaten Erhebung.

Tonnagen Strassen-GV

Angabe der Fracht in Netto-
Tonnen (d.h. inklusive der die
Giiter unmittelbar umgebenden
Verpackung) aber ohne Gewicht
des Fahrzeugs und Transportbe-
halter (z.B. Container).

Tonnagen Flugverkehrs-GV

Angabe der Fracht in Netto-
Tonnen, d.h. Gewicht ohne
Transportbehalter (Container,
etc.)

Tonnagen Binnenschiff-
fahrts-GV

Angabe der Fracht in Netto-
Tonnen (d.h. inklusive der die
Giiter unmittelbar umgebenden
Verpackung) aber ohne Gewicht
des Fahrzeugs und Transportbe-
halter (z.B. Container).

» Um der Forderung der EU nach der Angabe von Brutto-
Tonnen fiir die Binnenschifffahrt nachzukommen, sind
diese Angaben ebenfalls zu erheben. Je nach Erhebungs-
prozedur fallen aber diese Angaben bereits bei der Aus-
wertung an und bediirfen daher keiner separaten Erhe-
bung.
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ABKURZUNGSVERZEICHNIS

AB

ao

ARE
ASTRA

BAV
BFS
BfU
BUR
BUWAL
fiG
FAZ
FAZG
FV
GQPV
GQGV
GV

I/E

io

IV

LI

LV
MISTRA
MIV
MOFIS
MR

MZ
MVS

NS
OPNV
ov

ov

Autobahnen

Ausserortsverkehr

Bundesamt fiir Raumentwicklung

Bundesamt fiir Strassen

Binnenverkehr

Bundesamt fiir Verkehr

Bundesamt fiir Statistik

Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung

Betriebs- und Unternehmensregister (BES)
Bundesamt fiir Umwelt, Wald und Landschaft
fahrzeugdhnliche Gerdte (z.B. Inlike-Skates)
Fahrzeugarten gemdss Motorfahrzeugstatistik (BES)
Fahrzeuggruppen gemdss Motorfahrzeugstatistik (BES)
Fernverkehr

Erhebung Grenzquerender Personenverkehr
Erhebung Grenzquerender Giiterverkehr
Gliterverkehr

Import-/Export-Verkehr

Innerortsverkehr

Internationaler Verkehr

Lieferwagen

Langsamverkehr

Managementinformationssystem Strasse und Strassenverkehr (ASTRA)
Motorisierter Individualverkehr

Eidg. Fahrzeug- und Fahrzeughalterregister (ASTRA)
Motorrader

Mikrozensus zum Verkehrsverhalten (BFS/ARE)
Mobilitdts- und Verkehrsstatistik

Nationalstrassen

Offentlicher Personennahverkehr

Offentlicher Verkehr

Ortsverkehr
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PEFA
PENF/T
PKm
PV

PW

RLS

RV
SAKE
SB

SNF

TKm
Z/Q
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Periodische Erhebung der Fahrleistungen (ARE)
Pendler-, Einkaufs-, Nutz-, Freizeit-, Tourismusverkehr
Personenkilometer

Personenverkehr

Personenwagen

Rollende Landstrasse

Regionalverkehr

Schweizerische Arbeitskrafteerhebung (BES)
Seilbahnen

Schwere Nutzfahrzeuge

Transitverkehr

Tonnenkilometer

Ziel-Quell-Verkehr (Grenzverkehr)
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