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Sachverhalt:

A.

Mit Eingabe vom 28. August 2008 erhob die B. AG (Beschwerde-
fuhrerin) Beschwerde beim Bundesverwaltungsgericht und verlangte
sinngemass, die von der Oberzolldirektion (OZD) vorgenommene und mit
Einspracheentscheid vom 26. Juni 2008 bestatigte Veranlagung bezlg-
lich leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgaben (LSVA) fur den Januar
2008 sei aufzuheben, weil die auf den 1. Januar 2008 in Kraft getretene
Tariferhéhung (Art. 14 Abs. 1 der Verordnung vom 6. Marz 2000 Uber eine
leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe [Schwerverkehrsab-
gabeverordnung, SVAV, SR 641.811, AS 2007 4695]) keine Stlitze im
Gesetz finde. Das Kostendeckungsprinzip gemass Art. 7 des Bundesge-
setzes vom 19. Dezember 1997 iber eine leistungsabhangige Schwer-
verkehrsabgabe (Schwerverkehrsabgabegesetz, SVAG, SR 641.81) sei
verletzt. Das Bundesverwaltungsgericht hiess mit Urteil A-5555/2008 vom
28. Oktober 2009 die Beschwerde gut, soweit es auf sie eintrat. Der Bun-
desrat habe mit dem Einbezug der Stauzeitkosten eine Pasition beriick-
sichtigt, die keine externen Kosten beinhalte. Lasse man diese Position
weg, resultiere ein Ertragstberschuss. Folglich sei das Kostendeckungs-
prinzip verletzt und der LSVA-Tarif gesetzwidrig.

B.

Das Bundesgericht seinerseits hiess die von der OZD gegen das erwahn-
te Urteil des Bundesverwaltungsgerichts erhobene Beschwerde mit Urteil
2C_801/2009 vom 19. April 2010 gut und bestétigte den Einspracheent-
scheid der OZD vom 26. Juni 2008 (vgl. bezuglich eines Parallelverfah-
rens BGE 136 Il 337). Anders als das Bundesverwaltungsgericht erachte-
te das Bundesgericht das in Art. 7 SVAG enthaltene Kostendeckungsprin-
zip fur gewahrt. Das Bundesverwaltungsgericht habe die Tragweite von
Art. 7 SVAG verkannt und in unzulassiger Weise in den vom Gesetzgeber
dem Bundesrat bei der Tarifierung der LSVA eingeraumten weiten Rege-
lungsspielraum eingegriffen. Dies, indem es dem Verordnungsgeber die
Mitberlcksichtigung der auf Fr. 204 Mio. veranschlagten Stauzeitkosten
als Kostenfaktor bei den externen Kosten des Schwerverkehrs (nachfol-
gend SV) verwehrt habe. Das Bundesgericht kam zum Schluss, dass fur
die Berechnung der externen Kosten des SV nicht der Blickwinkel des
Strassenverkehrs als Ganzes einzunehmen sei (sog. Sichtweise «Ver-
kehrstrager Strasse»), sondern jener des SV bzw. des Kollektivs der von
der LSVA erfassten Fahrzeugkategorien (Sichtweise «Verkehrsart»).
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C.

Mit Verfigung vom 1. April 2009 veranlagte die OZD die B. AG
erneut, diesmal fir den Januar 2009. Die OZD setzte die geschuldeten
Abgaben auf total Fr. 159'932.05 fest. Dabei wandte sie wiederum den
per 1. Januar 2008 erhdhten Abgabetarif an, wie er vom Bundesrat mit
Anderung vom 12. September 2007 in der Schwerverkehrsabgabeverord-
nung festgelegt worden war. Zum Tragen kam — nach Ablauf der ent-
sprechenden Ubergangsfrist bis zum 31. Dezember 2008 — auch die in
derselben Anderung vorgesehene Rickstufung der der sog. EURO-3-
Norm zuzuordnenden Fahrzeuge in eine teurere Abgabekategorie. Mit
Entscheid vom 16. Juli 2009 wies die OZD die seitens der Abgabepflichti-
gen hiergegen erhobene Einsprache ab.

D.
In der Folge hatte sich erneut das Bundesverwaltungsgericht mit der H6-
he der von der B. AG geschuldeten LSVA zu befassen. Es wies

mit Urteil A-5021/2009 vom 20. August 2010 deren Beschwerde ab, so-
weit es auf sie eintrat. Es spreche zwar einiges dafilr, dass es sich bei
den fraglichen Fr. 204 Mio. um die vom SV erlittenen (und nicht verur-
sachten) Stauzeitkosten handle. Wie es sich genau damit verhalte, kbénne
jedoch offen bleiben. Dem Bundesgericht hatten im vorausgehenden Ver-
fahren alle relevanten Studien vorgelegen. Dennoch habe es die Auffas-
sung des Bundesverwaltungsgerichts als unzutreffend verworfen und er-
kannt, die vom SV bei allen Ubrigen Verkehrsteilnehmern verursachten
Stauzeitkosten stellten externe Kosten dar. Ausserdem habe es in Kennt-
nis der erwahnten Studien befunden, dass die veranschlagten Fr. 204
Mio. durch das Bundesverwaltungsgericht zu Unrecht als Kostenfaktor
bei den externen Kosten gestrichen worden seien. Im Rahmen der Be-
weiswirdigung habe es sogar die mittels privaten Studien ermittelten
Grossen und Zahlen verworfen. Es habe sich sowohl mit der Berech-
nungsmethodik als auch mit den einzelnen Elementen und Positionen der
Berechnungsgrundlage auseinandergesetzt, namentlich mit dem Betrag
von Fr. 204 Mio. fur die mutmasslichen Stauzeitkosten. Das Bundesge-
richt habe damit den entscheidrelevanten Sachverhalt selbst ermittelt und
gewirdigt. Es habe gestutzt darauf nicht nur tber die Frage der Beriick-
sichtigung der Stauzeitkosten des SV als externe Kosten entschieden,
sondern in Kenntnis aller Sachverhaltselemente auch daruber, in welcher
Hohe sie zu beriicksichtigen seien. Damit sei hdchstrichterlich zwar tUber
eine andere Abgabeperiode (Januar 2008 statt Januar 2009), jedoch uber
identische Rechtsfragen (Was sind externe Kosten? Was sind Stauzeit-
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kosten?) und identische Sachverhaltselemente (Stauzeitkosten in der
Hohe von Fr. 204 Mio. der Jahre 2008 und 2009) entschieden worden.

E.
Gegen das Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 20. August 2010
erhob die B. AG mit Eingabe vom 29. September 2010 Be-

schwerde beim Bundesgericht. Sie beantragte die Aufhebung des Urteils,
soweit es auf der per 1. Januar 2008 in Kraft getretenen Tariferh6hung
der LSVA und auf der per 1. Januar 2009 in Kraft getretenen Abklassie-
rung der EURO-3-Fahrzeuge beruhe. Eventualiter sei das Urteil des Bun-
desverwaltungsgerichts zu kassieren und die Streitsache zwecks Er-
mittlung der vom Strassenverkehr den Ubrigen Strassenverkehrsteilneh-
mern verursachten Stauzeitkosten an die Vorinstanz zuriickzuweisen. Die
Beschwerdefiihrerin machte wiederum geltend, die Tarife der SVAV ver-
letzten die gesetzliche Kostendeckungsvorgabe, wonach der Ertrag der
LSVA die ungedeckten Wegekosten und die Kosten zulasten der Allge-
meinheit nicht Ubersteigen dirfe. Der in die Berechnungen einbezogene
Betrag fir Stauzeitkosten von Fr. 204 Mio. bilde nicht die vom SV den Ub-
rigen Verkehrsteilnehmern verursachten Stauzeitkosten ab, sondern um-
fasse — gerade umgekehrt — diejenigen Kosten, welche der SV aufgrund
von Staus selber erlitten habe. Die OZD andererseits beantragte dem
Bundesgericht, die Beschwerde abzuweisen. Sie nahm unter anderem
Bezug auf die im bundesgerichtlichen Verfahren neu eingereichte Studie
Ecoplan/Infras vom 18. August 2010 betreffend «Berechnungsmethodik
und Prognose der externen Kosten des Schwerverkehrs» (nachfolgend
Studie Ecoplan/infras 2010). Am 19. September 2011 reichte die Be-
schwerdefiihrerin dem Bundesgericht eine eigene, im Auftrag des
Schweizerischen Nutzfahrzeugverbands ASTAG erstellte Studie der Prog-
Trans AG vom 31.August 2011 ein («Strassenverkehrsstau in der
Schweiz», nachfolgend Studie ProgTrans 2011).

F.

Das Bundesgericht kam mit Urteil 2C_752/2010 vom 17. Dezember 2011
(beim Bundesverwaltungsgericht eingegangen am 17. Januar 2012) zum
Schluss, dass sowohl der von der Beschwerdeflhrerin eingereichten Stu-
die ProgTrans 2011 als auch der Studie Ecoplan/Infras 2010, auf welche
sich die OZD stitze, falsche theoretische Anséatze in Bezug auf die Be-
rechnung der vom SV dem ubrigen Verkehr verursachten Stauzeitkosten
zugrunde lagen. Es bestinden Zweifel an der Richtigkeit der bei der Er-
mittlung der Grundlagen verwendeten Parameter und demzufolge an der
SchlUssigkeit der daraus berechneten Stauzeitkosten. Bei dieser Sachla-
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ge lasse sich durch das Bundesgericht nicht mit genligender Sicherheit
feststellen, ob die angefochtenen Tarife die gesetzliche Kostendeckungs-
vorgabe von Art. 7 SVAG einhielten. Es sei unumganglich, dass die auf-
gezeigten Unklarheiten beseitigt und allféllig bestehende Differenzen in
der Berechnungsweise bereinigt wirden. Zu diesem Zweck hiess das
Bundesgericht die von der B. AG erhobene Beschwerde gut, so-
weit es auf sie eintrat, hob das Urteil des Bundesverwaltungsgerichts auf
und wies die Sache im Sinne der Erwagungen zur weiteren Abklarung
und Neubeurteilung an das Bundesverwaltungsgericht zurlck.

G.

Mit Zwischenverfiigung vom 24. Januar 2012 wies das Bundesverwal-
tungsgericht die OZD an, mit Frist bis zum 26. April 2012 fir das Jahr
2009 die Stauzeitkosten des SV, die nach Massgabe der bundesgerichtli-
chen Rechtsprechung als externe Kosten zu gelten haben, zu beziffern
und zu begriinden. Dabei habe sich die OZD streng an die rechtlichen
und sachverhaltlichen Vorgaben der héchstrichterlichen Urteile zu halten.
Die von der OZD bzw. vom Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE) in
Auftrag gegebene Studie Ecoplan/Infras 2010 diirfe insofern und allen-
falls in einer revidierten Form als Ausgangspunkt flir Neuberechnungen
dienen, als sie mit den vom Bundesgericht vorgegebenen Rahmenbedin-
gungen nicht in Widerspruch stehe. Das Bundesverwaltungsgericht stellte
der Beschwerdefihrerin frei, die Neuberechnung der OZD abzuwarten
und alsdann Stellung zu nehmen, oder ihrerseits ebenfalls mit Frist bis
26. April 2012 die fraglichen Stauzeitkosten selbst zu beziffern und zu be-
grinden. Die Beschwerdefiihrerin habe dabei dieselben Vorgaben zu be-
achten wie die OZD, wobei auch sie von der durch sie in Auftrag gegebe-
nen Studie (Studie ProgTrans 2011, allenfalls in einer revidierten Form)
ausgehen dirfe, soweit diese mit den vom Bundesgericht vorgegebenen
Rahmenbedingungen nicht in Widerspruch stehe.

H.

Mit Eingabe vom 25. April 2012 beantragte die OZD dem Bundesverwal-
tungsgericht, die Beschwerde unter Kostenfolgen zu Lasten der Be-
schwerdefiihrerin abzuweisen. Sie habe zusammen mit dem ARE Uber-
pruft, inwieweit die Studie Ecoplan/infras 2010 den Vorgaben des Bun-
desgerichts respektive des Bundesverwaltungsgerichts entspreche und in
welchen Punkten Revisionsbedarf bestehe. Sie sei zum Schluss gekom-
men, dass der einzig relevante Mangel im Umstand liege, dass die effekti-
ve Verkehrssituation nicht mit einer solchen ohne jeglichen SV verglichen
worden sei, sondern mit einem Zustand, in welchem die Schwerverkehrs-
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fahrzeuge wie eine Personenwageneinheit (PWE) gewichtet worden sei-
en. Unter der Annahme sonst gleichbleibender Rahmenbedingungen fiih-
re die bundesgerichtliche Vorgabe zwangslaufig zu einer héheren Belas-
tung des SV. Nichts desto trotz habe man die dem SV im Sinne der ge-
richtlichen Vorgaben anzulastenden Stauzeitkosten neu ermitteln lassen.
Entsprechend reichte die OZD zusammen mit ihrer Stellungnahme vom
25. April 2012 eine weitere Studie («Neuberechnung der Stauzeitkosten»,
Schlussbericht vom 20. April 2012, nachfolgend als Studie Infras 2012
bezeichnet) ins Recht.

l.

Mit Eingabe vom 5. Juli 2012 nahm die Beschwerdeflihrerin zu den Vor-
bringen der OzZD Stellung und beantragte die Gutheissung ihrer Be-
schwerde unter Kosten- und Entschadigungsfolge. Gleichzeitig legte sie
einen Audit der Studie Infras 2012 ins Recht (nachfolgend als Studie
ProgTrans 2012 bezeichnet). Darin halt ProgTrans fest, die vom Bundes-
gericht angeordnete Definition externer Stauzeitverluste des SV in Verbin-
dung mit der ebenfalls vom Bundesgericht angeordneten Berechnungs-
vorschrift, wonach der SV als zum Nichtschwerverkehr (nachfolgend
NSV) hinzutretende Spitzenlast anzusehen sei, fiihre zwingend zu stau-
systemimmanenten Widerspriichen (Studie ProgTrans 2012, S. 43). Eine
Kombination von zwei normativen Vorgaben (einer Definitionsvorgabe
und einer Rechenvorgabe) filhre zu unaufldslicher «Stausysteminkonsis-
tenz». Die Beschwerdeflihrerin kommt deshalb und aufgrund von weite-
ren, ndher dargelegten Grinden zum Schluss, der Studie Infras 2012 ge-
he jegliche Beweiskraft fir die abzuklarenden Fragen ab.

J.

Mit Eingabe vom 10. August 2012 ausserte sich die OZD zu den Vorbrin-
gen der Beschwerdefiihrerin und teilte mit, sie halte an ihren Rechtsbe-
gehren fest (Abweisen der Beschwerde unter Kostenfolgen). Mit Eingabe
vom 7. September 2012 nahm auch die Beschwerdefuhrerin nochmals
Stellung. Auch sie hélt an ihren Rechtsbegehren fest (Gutheissung der
Beschwerde unter Kosten- und Entschadigungsfolgen).

K.
Auf weitere Eingaben und Vorbringen der Parteien wird — sofern ent-
scheidwesentlich — in den nachfolgenden Erwagungen eingegangen.
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Das Bundesverwaltungsgericht zieht in Erwéagung:

1.

1.1. Heisst das Bundesgericht eine Beschwerde gut, entscheidet es ge-
mass Art. 107 Abs. 2 des Bundesgerichtsgesetzes vom 17. Juni 2005
(BGG, SR 173.110) in der Sache selbst oder weist diese zu neuer Beur-
teilung an die Vorinstanz zuriick. Das Bundesgericht entscheidet, wenn
es die Beschwerde fir begrindet halt, in der Regel reformatorisch, soweit
dies im Einzelfall nach der konkreten Sach- und Rechtslage mdglich ist
(ULRICH MEYER/JOHANNA DORMANN, in: Basler Kommentar, Bundesge-
richtsgesetz, 2. Aufl., Basel 2011, N 12 zu Art. 107 BGG). Es geht darum,
zeitraubende und verfahrensverlangernde Weiterungen, die mit gerichtli-
chen Ruckweisungen zu erganzenden Abklarungen oder Neuverfligung
unvermeidlich einhergehen, wenn immer mdglich zu vermeiden (vgl.
MEYER/DORMANN, a.a.0., N 12 zu Art. 107 BGG).

1.2. Heisst das Bundesgericht die Beschwerde gut und weist es die Sa-
che an die Vorinstanz zurtck, ist die Behorde, an welche die Sache zu-
rickgewiesen wird, an die rechtlichen Erwagungen im Rickweisungsent-
scheid gebunden. Dies gilt auch fir das Bundesgericht selber, falls ihm
die Sache spater erneut unterbreitet wird (BGE 133 11l 201 E. 4.2; MEYER/
DORMANN, a.a.0., N 18 zu Art. 107 BGG). Wiirde sich die Rickweisungs-
instanz — im vorliegenden Fall das Bundesverwaltungsgericht — Uber die
verbindlichen Erwagungen des bundesgerichtlichen Urteils hinwegsetzen,
lage eine Rechtsverweigerung vor. Von den verbindlichen Erwagungen
kann nur dann abgewichen werden, wenn ein Revisionsgrund vorliegt
(Urteil des Bundesverwaltungsgerichts A-7604/2008 vom 6. Februar 2010
E. 1.5; vgl. auch MEYER/DORMANN, a.a.0., N 18 zu Art. 107 BGG). Dass
vorliegend ein Revisionsgrund bestiinde, ist nicht erstellt und wird weder
von der OZD noch von der Beschwerdefiihrerin geltend macht.

2.

2.1. Mit Art. 36%**" der Bundesverfassung der Schweizerischen Eidge-
nossenschaft vom 29. Mai 1874 (aBV; heute Art. 85 der Bundesverfas-
sung der Schweizerischen Eidgenossenschaft vom 18. April 1999 [BV, SR
101]) schuf der Verfassungsgeber am 20. Februar 1994 die Grundlage
zur Erhebung einer leistungs- oder verbrauchsabhangigen Abgabe auf
dem SV. Nach Art. 85 Abs. 1 BV kann der Bund diese Abgabe erheben,
soweit der SV der Allgemeinheit Kosten verursacht, die nicht bereits
durch andere Leistungen oder Abgaben gedeckt sind. Gestltzt auf
Art. 24%°P%S Art. 3697 ynd Art. 36°®“*S aBV (heute Art. 74, 84 und 85 BV)
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hat die Bundesversammlung am 19. Dezember 1997 das SVAG erlassen,
welches am 1. Januar 2001 in Kraft trat (AS 2000 1169). In Umsetzung
der Verfassungsbestimmungen halt Art. 1 Abs. 1 SVAG fest, die LSVA be-
zwecke, dass der SV die ihm zurechenbaren Wegekosten und Kosten zu-
lasten der Allgemeinheit langfristig decke, soweit er fur diese nicht bereits
durch andere Leistungen oder Abgaben aufkomme. Anzulasten sind dem
SV nicht nur die Infrastrukturkosten (Bau, Betrieb und Unterhalt der
Strassen), sondern auch externe Kosten wie ungedeckte Gesundheits-,
Larm- und Unfallkosten oder Kosten von Gebaudeschéaden (Botschaft
vom 11. September 1996 zu einem Bundesgesetz Uber die leistungsab-
hangige Schwerverkehrsabgabe, BBI 1996 V 521, S. 524 f.).

2.2. Die LSVA wird fir die Benitzung der offentlichen Strassen durch die
in- und auslandischen schweren Motorfahrzeuge und Anhénger fir den
Guter- und Personentransport erhoben (Art. 2 und 3 SVAG). Sie bemisst
sich nach dem héchstzulassigen Gesamtgewicht des Fahrzeugs und den
gefahrenen Kilometern (Tonnenkilometer), wobei sie zusatzlich emissi-
ons- oder verbrauchsabhéngig ausgestaltet sein kann (Art. 6 Abs. 1 und 3
SVAG). Gemass Art. 7 Abs. 1 SVAG darf der Ertrag der Abgabe die unge-
deckten Wegekosten und die Kosten zulasten der Allgemeinheit nicht
Ubersteigen. Die Kosten zulasten der Allgemeinheit umfassen gemass
Art. 7 Abs. 2 SVAG den Saldo der externen Kosten und Nutzen von ge-
meinwirtschaftlichen Leistungen des SV. Gemass ausdricklicher gesetzli-
cher Vorgabe (Art. 7 Abs. 3 SVAG) wird die Berechnung der externen
Kosten und Nutzen des SV periodisch nachgefiihrt; sie muss dem jeweili-
gen Stand der wissenschaftlichen Erkenntnisse entsprechen.

2.3. Die Hohe der Abgabe, welche pro Tonnenkilometer zu entrichten ist,
richtet sich nach einem vom Bundesrat festzulegenden Tarif (Art. 8
SVAG). Das Bundesverwaltungsgericht vertrat bislang den Standpunkt,
dass auch innerhalb des in Art. 8 SVAG gesetzten Rahmens das Kosten-
deckungsprinzip zu beachten sei (Urteil des Bundesverwaltungsgerichts
A-5555/2008 vom 28. Oktober 2009 insbesondere E. 8.2.2; so auch noch
Urteil des Bundesgerichts 2A.71/2003 vom 6. Februar 2004 E. 8 zweiter
Absatz). Immerhin ist das Kostendeckungsprinzip bereits in Art. 85 Abs. 1
BV festgehalten. Das Bundesgericht hat in seiner neusten Rechtspre-
chung die Frage, in welchem Verhaltnis das Kostendeckungsprinzip von
Art. 7 SVAG zur Delegationsnorm von Art. 8 SVAG bzw. den dortigen Vor-
gaben der Tarifierung steht, offengelassen (BGE 136 Il 337 E. 4.2).
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2.4. Der Abgabetarif pro Tonnenkilometer ist in Art. 14 Abs. 1 SVAV gere-
gelt. Ab dem 1. Januar 2005 betrug dieser (AS 2004 4525):

a) 2,88 Rappen fir die Abgabekategorie 1;
b) 2,52 Rappen fiur die Abgabekategorie 2;
c¢) 2,15 Rappen fir die Abgabekategorie 3.

Mit Anderung vom 12. September 2007 (AS 2007 4695; vgl. oben Bst. A)
erhdhte der Bundesrat die Ansatze, wobei der Tarif mit Wirkung ab dem
1. Januar 2008 wie folgt ausgestaltet wurde:

a) 3,07 Rappen fir die Abgabekategorie 1;
b) 2,66 Rappen fur die Abgabekategorie 2;
) 2,26 Rappen fiir die Abgabekategorie 3.

Gleichzeitig wurden die im Anhang 1 der SVAV festgelegten Abgabekate-
gorien (Art. 14 Abs. 2 SVAV) in der Weise angepasst, dass diejenigen
schweren Motorwagen, welche die Abgasvorschriften der EURO-2-Norm
erfullen, von der Abgabekategorie 2 in die Abgabekategorie 1 und die der
EURO-3-Norm zuzuordnenden Fahrzeuge — nach einer Ubergangsfrist
bis 31. Dezember 2008 (Art. 62a SVAV) — von der Abgabekategorie 3 in
die Abgabekategorie 2 zurtickgestuft wurden.

2.5. Zur Berechnung bzw. Festlegung des Tarifs stellte die OZD den Er-
trag aus der LSVA den mutmasslichen Kosten des SV gegeniber, welche
unterteilt wurden in Wegekosten (dem SV zurechenbarer Anteil an den
Kosten fur Erstellung, Unterhalt und Betrieb der 6ffentlichen Strassen, ab-
zuglich anrechenbare Einnahmen gemaéss Strassenrechnung mit Ausnah-
me des LSVA-Anteils selbst) und die von der Allgemeinheit zu tragenden
sog. externen Kosten. Letztere wurden weiter aufgeschlisselt (Unfall,
Larm, etc.; vgl. BGE 136 1l 337 E. 3.2). Dabei ging die OZD fir die Jahre
2008 und 2009 von folgenden Positionen und Zahlen aus (in Mio. Fr.):

| Jahr | 2008 | 2009 |

| Ertrag LSVA | 1409 | 1460 |
Anrechenbare Einnahmen (Strassenrechnung) 1343 | 1343
Abziiglich zurechenbare Wegekosten (Strassenrechnung) -898 | -898
Abzuglich gutgeschriebener Anteil LSVA -370 | -370
Wegekosten (Uberdeckung) 75 75
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Unfalle 65 65
Larm 246 246
Gesundheitskosten durch Luftverschmutzung 551 551
Gebéaudeschaden durch Luftverschmutzung 91 91
Klimakosten 153 153
Natur und Landschaft 59 59
Stau(zeit)kosten 204 204
weitere Bereiche (Boden, Ernteausfalle etc.) 185 185
Externe Kosten 1554 | 1554
Kosten Unterdeckung SV | -70 ‘ -19 ‘

Die Rechnung fur das Jahr 2009 ging — nicht zuletzt mit Blick auf den ho-
heren Abgabesatz der EURO-3-Norm-Fahrzeuge — von hoheren Abgabe-
ertrégen gegentber dem Vorjahr aus (Differenz von Fr. 51 Mio.). Die Ubri-
gen Positionen blieben demgegeniiber betragsmassig unverandert, was
namentlich auch fur die Stauzeitkosten galt, welche auf Fr. 204 Mio. ver-
anschlagt wurden (Urteil des Bundesgerichts 2C_752/2010 vom 17. De-
zember 2011 E. 2.2). Unter der Position Stauzeitkosten sollten die vom
SV den ubrigen Verkehrsteilnehmern zugefligten Zeitverlustkosten aus-
gewiesen werden. Die staubedingten Umwelt- und Unfallkosten wurden
bereits in den betreffenden spezifischen Kostenkategorien bertcksichtigt.

2.6. Bei der nachfolgend vorzunehmenden Berechnung der Stauzeitkos-
ten flr das Abgabejahr 2009 bzw. bei der Festlegung der Abgabesatze
gemass Art. 14 SVAV (Fassung gemass Anderung vom 12. September
2007) ist laut Urteil des Bundesgerichts 2C_752/2010 vom 17. Dezember
2011 (E. 3.5) zu berticksichtigen, dass das SVAG vom Bundesrat bei der
Tarifierung zwar verlangt, die externen Kosten nach dem jeweiligen Stand
der wissenschaftlichen Erkenntnisse nachzufiihren (Art. 7 Abs. 3 SVAG)
und nur Kostenbereiche zu erfassen, fir deren Bestimmung zuverlassige
Methoden und Grundlagendaten verflgbar sind. Die (hach dem jeweili-
gen wissenschaftlichen Stand zu ermittelnden) Zahlengrundlagen dirfen
indes gemass bundesgerichtlicher Rechtsprechung auch Gegenstand ei-
ner sog. «politischen Wirdigung» bilden (BGE 136 1l 337 E. 5.3).

2.7. Zu beachten ist geméss Bundesgericht weiter, dass das SVAG keine
bestimmte Methodik festlegt, wie die Grundlagenbeschaffung auf der Ba-
sis wissenschaftlicher Erkenntnisse zu erfolgen hat und es sich bei der
Tarifierung der LSVA nicht um einen Akt von Rechtsanwendung handelt,
bei welchem nur die vom Verwaltungsverfahrensrecht vorgesehenen
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formlichen Beweismittel, namentlich durch (amts-)unabhangige Experten
erarbeitete Gutachten, zulassig waren, sondern um Rechtsetzung, bei
welcher sich die Verwaltung die notwendigen tatsachlichen Grundlagen
bei vorhandenem technischem oder wissenschaftlichem Fachwissen
auch selber erarbeiten kann (Urteil des Bundesgerichts 2C_752/2010
vom 17. Dezember 2011 E. 3.5). Ferner ist zu beachten, dass die Uber-
prifung der Festlegung der Abgabesétze gemass Art. 14 SVAV durch die
Rechtsmittelinstanzen eine akzessorische Normenkontrolle darstellt. Im
Rahmen einer solchen prifen die Gerichte lediglich, ob die Verordnung
den Rahmen der im Gesetz delegierten Kompetenzen offensichtlich
sprengt oder aus anderen Griinden gesetz- oder verfassungswidrig ist.
Ein vom Gesetzgeber dem Bundesrat eingeraumter weiter Ermessens-
spielraum ist fUr die Gerichte verbindlich; sie durfen ihr eigenes Ermessen
nicht an die Stelle desjenigen des Bundesrats setzen.

2.8. Weiter darf eine Rechtsmittelbehdrde, die nach der gesetzlichen Ord-
nung mit freier Prufung zu entscheiden hat, ihre Kognition einschranken,
wenn die Natur der Streitsache dies sachlich rechtfertigt bzw. gebietet.
Das ist mit Blick auf den Erlass von Verfligungen regelmassig dann der
Fall, wenn die Rechtsanwendung technische Probleme oder Fachfragen
betrifft, zu deren Beantwortung und Gewichtung die verfligende Behérde
aufgrund ihres Spezialwissens besser geeignet ist, oder wenn sich Ausle-
gungsfragen stellen, welche die Verwaltungsbehoérde aufgrund ihrer ortli-
chen, sachlichen oder persénlichen Nahe sachgerechter zu beurteilen
vermag als die Beschwerdeinstanz. Im Rahmen des sog. «technischen
Ermessens» darf der verfligenden Behorde bei der Beurteilung von aus-
gesprochenen Fachfragen daher ein gewisser Ermessens- und Beurtei-
lungsspielraum belassen werden, soweit sie die fiir den Entscheid we-
sentlichen Gesichtspunkte geprift und die erforderlichen Abklarungen
sorgfaltig und umfassend durchgefiihrt hat (BGE 131 11 681 E. 2.3.2 mit
Hinweisen). Vorliegend geht es zwar um Verordnungsgebung und nicht
um den Erlass einer Verfigung, doch ist zu beachten, dass bei der Ermitt-
lung der Grundlagen fur die vom Bundesrat zu erlassenden Tarife das
Bundesgericht eine schematische und approximative Vorgehensweise als
unvermeidlich erachtet und festhalt, es seien fir die Berechnungen diver-
se Annahmen zu treffen (Urteil des Bundesgerichts 2C_752/2010 vom
17. Dezember 2011 E. 3.6.2). All dies fuhrt dazu, dass fir den Bundesrat
— analog der Situation beim Erlass von Verfligungen mit technischen Pro-
blemen und Fachfragen — ein erheblicher Ermessensspielraum besteht.
In diesen haben die Rechtsmittelinstanzen grundsatzlich nicht einzugrei-
fen, zumal er es auch zulasst, im Rahmen wissenschaftlicher Erkenntnis-
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se Annahmen zu treffen und, gerade in Positionen wie der vorliegenden,
also bei den Stau(zeit)kosten, die sich nicht mit absoluter Genauigkeit be-
stimmen lassen, selber Gewichtungen vorzunehmen (Urteil des Bundes-
gerichts 2C_752/2010 vom 17. Dezember 2011 E. 3.6.2).

3.

3.1. Streitgegenstand im vorliegenden Verfahren bildet wie erwéhnt im
Wesentlichen nur noch die Frage, welche Stauzeitkosten der SV im Jahr
2009 den Ubrigen Verkehrsteilnehmern verursacht hat. Nicht mehr behan-
delt zu werden braucht, ob durch «Bepreisung» nur eines Teils des Pha-
nomens Stau eine Effizienzsteigerung erzielt werden kann und damit, ob
ein solches Vorgehen Uberhaupt sinnvoll ist. Gemass den verbindlichen
Vorgaben des Bundesgerichts (nachfolgend E. 3.3) ist trotz beachtlichen
und nachvollziehbaren Vorbehalten in der Wissenschaft (vgl. etwa die
Studie ProgTrans 2011, Teilbericht 1, S. 8) zwingend nur jener Teil zu
«bepreisen», welcher der SV den Ubrigen Verkehrsteilnehmern verur-
sacht (Urteil des Bundesgerichts 2C_752/2010 vom 17. Dezember 2011
E. 3.4).

3.2.

3.2.1. Gemass der urspriinglichen Berechnung der OzZD (vgl. oben
E. 2.5) bestand fur das Jahr 2009 nach Berlicksichtigung von Stauzeit-
kosten in der Hohe von Fr. 204 Mio. eine Unterdeckung des SV von
Fr. 19 Mio. Kdmen die geméass den bundesgerichtlichen Vorgaben neu zu
berechnenden Stauzeitkosten unter den Betrag von Fr. 185 Mio. zu liegen
(Fr. 204 Mio. minus Fr. 19 Mio.), wiirde dies bedeuten, dass eine Uberde-
ckung vorlage.

3.2.2. Zu beachten ist allerdings, dass im Verfahren A-5021/2009 auch
die Zulassigkeit der Abklassierung von Fahrzeugen der Abgabekatego-
rie 2 (EURO-3-Norm) per 1. Januar 2009 in eine teurere Abgabekategorie
strittig ist. Folge dieser Abklassierung war wie erwdhnt (oben E. 2.5) ein
hoherer LSVA-Ertrag fur das Jahr 2009. Wirde sich ergeben, dass be-
zuglich des Jahres 2009 die Stauzeitkosten unter der Grenze von Fr. 185
Mio. lagen, wirde dies zeigen, dass nicht nur die Tariferhndhung, sondern
auch die Abklassierung nicht gerechtfertigt war. Wird jedoch die Ab-
klassierung aufgehoben, reduzierte sich — quasi als Riickkopplung — auch
der fur das Jahr 2009 massgebliche Ertrag der LSVA um maximal Fr. 51
Mio. und die eventuelle Unterdeckung wirde entsprechend erhdht. Der
hier massgebliche Betrag — immer noch vorausgesetzt, die Abklassierung
habe sich in voller Hohe von Fr. 51 Mio. ausgewirkt — betragt damit
Fr. 134 Mio. (= Fr. 204 Mio. [damals behauptete Stauzeitkosten] minus

Seite 12



A-276/2012

Fr. 19 Mio. [damals behauptete Unterdeckung] minus Fr. 51 Mio. [mut-
masslicher LSVA-Ertragsrickgang bei Aufhebung der Abklassierung]).
Ergibt sich also, dass die dem SV anzulastenden Stauzeitkosten im Jahr
2009 unter Fr. 134 Mio. lagen, halten sowohl die Verordnungsbestimmun-
gen beziglich Tariferhéhung als auch bezlglich Abklassierung vor héher-
rangigem Recht nicht stand.

3.2.3. Andererseits liegt mittlerweile die Staatsrechnung 2009 vor. In de-
ren Band 1, Bericht zur Bundesrechnung 2009, wird auf S. 103 festgehal-
ten, dass im Sinne einer Sofortmassnahme die LSVA ab 4. November
2009 auf der Basis des Tarifes 2005 erhoben worden sei. Fur das Jahr
2009 werden Einnahmen aus der LSVA von Fr. 1'452 Mio. ausgewiesen
(S. 61). Auf das im Verfahren A-5021/2009 von der OZD vorgetragene Ar-
gument, der fir 2009 prognostizierte Reinertrag der LSVA muisse von
Fr. 1'460 Mio. auf Fr. 1'300 Mio. reduziert werden, braucht bereits auf
Grund dieser Umstande nicht mehr eingegangen zu werden. Auch der
Differenzbetrag von Fr. 8 Mio. zwischen prognostiziertem und effektivem
Ertrag 2009 kann angesichts des Ausgangs des vorliegenden Verfahrens
vernachlassigt werden (vgl. nachfolgend E. 8.4 f.).

3.2.4. Nicht mehr eingegangen werden darf sodann auf die Unfallkosten,
welche die OZD neu auf Fr. 149 Mio. veranschlagt und die damit um den
Betrag von Fr. 84 Mio. héher liegen sollen als gemass den Zahlen, die
dem Rickweisungsentscheid des Bundesgerichts als «Ausgangspunkt
fur die Beurteilung» dienten (oben E. 2.5). Die OZD begriindet die Erho-
hung in ihrer Stellungnahme vom 25. April 2012 (Ziff. 5 und 10) mit der
vom Bundesgericht angeordneten Sichtweise «Verkehrsart». Entgegen
der offensichtlichen Ansicht der OZD hat allerdings das Bundesgericht be-
zlglich den Unfallkosten nicht die Sichtweise «Verkehrsart» angeordnet,
sondern im Gegenteil — wenn auch nicht im Riickweisungsentscheid, so
doch in BGE 136 Il 337 (E. 5.5) — festgehalten, allein die Tatsache, dass
die Unfallkosten (in Fortfihrung einer diesbeziiglichen bisherigen Praxis)
aufgrund der Sicht des Verkehrstragers veranschlagt worden seien, ver-
pflichte noch nicht dazu, auch die Stauzeitkosten als neue und andersarti-
ge Kostenkategorie nach derselben Methode zu beurteilen. Das Bundes-
gericht erachtet mit anderen Worten eine Beurteilung von Unfall- und
Stauzeitkosten nach verschiedenen Perspektiven fir zulassig.

3.2.5. Entscheidend aber ist, dass das Bundesgericht im hier massgebli-
chen Rickweisungsentscheid 2C_752/2010 dem Bundesverwaltungsge-
richt — wie nachfolgende E. 3.3 zeigen wird — nicht aufgetragen hat, auch
die Kategorie der Unfallkosten bzw. weitere Kategorien neu zu berechnen

Seite 13



A-276/2012

bzw. berechnen zu lassen, sondern ausschliesslich Anordnungen bezlg-
lich den Stauzeitkosten getroffen hat. Gemass der standigen und oben
(E. 1.2) bereits erwahnten Rechtsprechung hat sich die Instanz, an die
zurickgewiesen wird, an die entsprechenden Vorgaben der zurickwei-
senden Instanz zu halten. Wegen dieser Bindung des Gerichts ist es ihm
wie auch den Parteien, abgesehen von allenfalls zulassigen, hier aber
nicht eingebrachten Noven, verwehrt, der Beurteilung des Rechtsstreits
einen anderen als den bisherigen Sachverhalt zu unterstellen oder die
Sache unter rechtlichen Gesichtspunkten zu prifen, die im Ruckwei-
sungsentscheid ausdricklich abgelehnt bzw. tberhaupt nicht in Erwa-
gung gezogen worden sind (vgl. oben E. 1.2; Urteile des Bundesverwal-
tungsgerichts A-1998/2011 vom 8. Juni 2012 E. 1.2, A-7643/2010 vom
31. Januar 2012 E. 3.2, A-1165/2011 vom 20. September 2012 E. 1.2).

3.3. Bei der Berechnung sind nebst den bereits erwahnten, generellen
Vorgaben des Bundesgerichts, wonach der Verwaltung bzw. dem Bun-
desrat ein weiter Ermessensspielraum zusteht (oben E. 2.7) und eine
schematische und approximative Vorgehensweise unvermeidlich ist
(oben E. 2.8), gemass Urteil des Bundesgerichts 2C_752/2010 vom
17. Dezember 2011 alsdann zwingend zu beachten, dass:

i. bei der Berechnung die Sichtweise «Verkehrsart» zu wahlen ist (vgl.
die Ausfilhrungen des Bundesgerichts, wonach es um Stauzeitkosten
geht, «welche der Schwerverkehr [das Kollektiv der von der LSVA er-
fassten Fahrzeugkategorien] bei allen tbrigen Verkehrsteilnehmern
[insbesondere beim Verkehr mit Personenwagen] verursacht» und
damit entschieden sei, dass in Bezug auf die Stauzeitkosten die ex-
ternen Kosten aus Sicht der Verkehrsart [SV] und nicht aus Sicht des
Verkehrstragers [Strasse] zu ermitteln sind);

ii. der dem SV anzulastende Stauzeitkostenanteil im Rahmen der
massgeblichen Verursacherquote zu ermitteln ist und die Zeitkosten
durch Strassenstaus schematisch und approximativ zu quantifizieren
und den Teilkollektiven SV einerseits und NSV anderseits nach
Massgabe ihrer Verursacheranteile zuzuordnen sind, wobei von der
Irrelevanz der vom NSV dem SV verursachten Stauzeitkosten auszu-
gehen ist;

iii. von einem Vergleich der Strassenbenutzung ohne SV mit der Situati-

on unter Einbezug des SV auszugehen ist, dass im Rahmen dieser
Berechnungen dem SV also samtliche Stauzeitkosten zuzurechnen
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sind, welche den Ubrigen Verkehrsteilnehmern entstehen, weil der
SV zum Verkehrsgeschehen hinzutritt und deshalb «bei der Stauzei-
tenermittlung die Belastung durch den SV als Spitzenlast — und nicht
in einer stochastischen Verteilung — zu beriicksichtigen ist»;

iv. die Mehrkosten, welche unter Einbezug des SV entstehen und wel-
che nicht beim SV selber anfallen, als Kosten des SV zulasten der
Allgemeinheit zu qualifizieren sind, welche von diesem (also vom SV)
zu decken sind;

v. bei der Ermittlung von Kosten, die in Zusammenhang mit Stauzeiten
entstehen, auch nicht verkehrsbedingte Staus mitzubertcksichtigen
sind;

vi. es nicht darum geht, dem SV bloss jene Kosten als Kosten zulasten
der Allgemeinheit zu Uberbirden, welche auf die — gemessen am
einzelnen Fahrzeug im Verhéaltnis zu Personenwagen — intensivere
Inanspruchnahme der Infrastruktur («gesteigerter Gemeingebrauch»)
zuriickgeht.

4,

4.1. Vorab ist auf generelle Ausfiihrungen, welche Infras und ProgTrans
zu den Vorgaben des Bundesgerichts machen, einzugehen. So halten die
Verfasser der Studie Infras 2012 fest, die neuen Vorgaben des Bundes-
gerichts konnten als Kritik an ihrer friiheren Studie (Studie Ecoplan/Infras
2010) verstanden werden (vgl. Studie Infras 2012, S. 5). Sie weisen dar-
auf hin, dass im Rahmen der Studie Ecoplan/Infras 2010 nur deshalb ein
neuer Ansatz gewahlt wurde, weil das Bundesgericht zwecks Berechnung
der Stauzeitkosten die Sichtweise «Verkehrsart» angeordnet hatte. Eco-
plan/Infras sei in der Folge von der Pramisse ausgegangen, dass der SV
die Kapazitat der Infrastruktur intensiver nutze, da dessen Fahrzeuge
grosser, schwerer und langer seien und ein geringeres Beschleunigungs-
vermdgen aufwiesen als Personenwagen. Zur Bestimmung der Staukos-
ten rechnete Ecoplan/Infras Lastwagen und Stallschlepper in sog. Perso-
nenwageneinheiten (PWE) um und ging dann zuerst von einer Stausitua-
tion aus, bei welcher der SV mit einer Gewichtung von 2.5 PWE einge-
setzt wurde (= Referenzzustand). Dann berechnete Ecoplan/Infras eine
theoretische Stausituation, bei welcher die Fahrzeuge des SV mit 1.0
PWE gewichtet wurden (1 Lastwagen/Sattelschlepper = 1 PWE). Die Dif-
ferenz zwischen den beiden Zustanden interpretierte Ecoplan/Infras als
(zusatzlichen) Stau, welcher der SV verursache und fiur dessen (mut-
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massliche) Kosten er aufzukommen habe (vgl. zum Ganzen Studie Eco-
plan/Infras 2010, S. 3ff.). Es wurde mit anderen Worten zu berechnen
versucht, wie viel tiefer die Stauzeitkosten lagen, wirden die Lastwagen
und Sattelschlepper als Personenwagen und nicht als Lastwagen und
Sattelschlepper verkehren.

4.2. Abgesehen von der grundsatzlichen Kritik an der «Bepreisung» nur
eines Teils des Verkehrs kritisierte ProgTrans verschiedene weitere Punk-
te dieser Berechnungsweise (vgl. Studie ProgTrans 2011, Teilbericht 1,
S. 33f.). Insbesondere hielt ProgTrans den Verfassern der Studie Eco-
plan/Infras 2010 vor und wies nach, dass ein konfuser, teilweise wider-
spruchlicher Methodenmix angewandt, erlittene und verursachte Stauzeit-
kosten vermischt, der Stauzeitkostenansatz der leichten Motorwagen
nicht nachvollziehbar erhéht und die schweren Motorwagen in den Capa-
city-Restraint-Funktionen willktrlich als Spitzenlast eingeordnet wurden.
Werde zur Definition der Externalitéat die Sichtweise «Verkehrsart» ange-
wandt, gebe es bei zwei vorhandenen Verkehrsarten (SV, identisch mit
schweren Motorwagen [SMW], und NSV, identisch mit leichten Motorwa-
gen [LMW]) folgende vier Anlastungsméglichkeiten:

NSV an NSV NSV an SV

intern innerhalb NSV extern, jedoch nicht dem SV
anzulasten

SV an SV SV an NSV

intern innerhalb SV extern, gemass Bundesgericht
dem SV anzulasten

Diese vier Anlastungen — egal ob intern oder extern, ob anrechenbar oder
nicht — bestiinden immer, sofern beide Verkehrsarten in einem Infrastruk-
turabschnitt gemeinsam vorhanden seien, was aber zum Beispiel wah-
rend des Fahrverbotes fur den SV nicht der Fall sei. Diese Anlastungen
bestiinden auch vollig unabhangig davon, welcher Gewichtungsfaktor fur
den SV gegeniiber dem NSV gewahlt werde. Im Falle von Gleichgewich-
tigkeit (SV : NSV =1 : 1) kénne es jedoch gemass der Definition von Eco-
plan/Iinfras gar keine Externalitdt geben, da die Differenz der beiden ge-
nannten Systemzustande Null betrage (vgl. Studie ProgTrans 2011, Teil-
bericht 1, S. 28). Das sei widersprtchlich, inkonsistent und daher un-
brauchbar. ProgTrans schlug deshalb zwecks Umsetzung der vom Bun-
desgericht angeordneten Sichtweise «Verkehrsart» ein alternatives Be-
rechnungsmodell vor, das im Wesentlichen darin bestand, eine stochasti-
sche (wahrscheinlichkeitsorientierte) Zuweisung der Stauzeitkosten bzw.
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Stauzeitverlustkosten an die Verursacher vorzunehmen (vgl. Studie Prog-
Trans 2011, Teilbericht 2, S. 48).

4.3. Das Bundesgericht hat das von ProgTrans vorgeschlagene wabhr-
scheinlichkeitsorientierte Modell dann aber ausdricklich — wenn auch oh-
ne Begrindung — abgelehnt (Urteil des Bundesgerichts 2C_752/2010
vom 17. Dezember 2011 E. 3.6.2). Es hat gleichzeitig auch das in der
Studie Ecoplan/Infras 2010 verwendete Modell verworfen und verlangt,
es sei die Situation ohne jeden SV mit einer solchen mit SV zu verglei-
chen (vgl. oben E. 3.3/iii).

4.4. Es sei darauf hingewiesen, dass bereits in der Studie Ecoplan/Infras
2010 die vom Bundesgericht nun ausdriicklich angeordnete Berech-
nungsweise erdrtert, aber verworfen wurde (Studie Ecoplan/Infras 2010,
S. 27 f.; Studie Infras 2012, S.5f.). Ecoplan/infras selber bezeichnete
diesen Ansatz damals als «sehr diskutabel»; auf diesen Punkt weist sie in
ihrer neuen Studie nochmals ausdrticklich hin (Studie Infras 2012, S. 15).
Der nunmehr vom Bundesgericht verlangte Ansatz gehe vom Grundsatz
aus, dass der NSV ein «Grundrecht» auf die Nutzung der Strasseninfra-
struktur habe und der SV alle Zusatz(stau)kosten zu Ubernehmen habe
(Studie Infras 2012, S. 15). Infras halt fest, Stau entstehe, wenn die
Nachfrage auf einer Verkehrsanlage deren Kapazitat erreiche oder tber-
schreite. Kapazitaten seien jedoch keine prazisen, fixen, sondern viel-
mehr «stochastische Grdossen». Dies fuhre zu relativ offenen Formulierun-
gen wie jener, dass die Kapazitat (beispielsweise einer Autobahnstrecke)
jener Verkehrsstarke entspreche, welche im fliessenden Verkehr abgewi-
ckelt werden kdnne und jenseits derer ein Verkehrszusammenbruch ein-
trete. Dieser Punkt variiere selbst am gleichen Ort deutlich und lasse sich
streng genommen nicht mit einer Zahl erfassen, weshalb sich dafiir eher
Verteilungsfunktionen anbdéten. Dies wiirde die Berechnung aber zwangs-
laufig «verkomplizieren» (Studie Infras 2012, S. 7).

4.5. Daraus kann nur geschlossen werden, dass nunmehr auch Infras
und damit die Verfasser der im Auftrag der OZD erstellten Studie den Bei-
zug stochastischer Modelle begrissen wirden, so wie dies ProgTrans be-
reits friher (Studie ProgTrans 2011, Teilbericht 2, S. 47 ff.) vorschlug.
Damit ist erstellt, dass die Wissenschaft, deren Erkenntnisstand gemass
Art. 7 Abs. 3 SVAG die Berechnung der Kosten entsprechen muss, den
Beizug der Stochastik verlangt. Allerdings ist erneut darauf hinzuweisen,
dass das Bundesgericht ein wahrscheinlichkeitsorientiertes Modell aus-
dricklich ablehnt und dass die vom Bundesgericht gesetzten Parameter —
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selbst wenn sie dem Kenntnisstand der Wissenschaft widersprechen soll-
ten — flr das Bundesverwaltungsgericht verbindlich sind (oben E. 1.2).

4.6. Nachfolgend ist im Einzelnen zu prufen, ob die OZD bei der Berech-
nung der Stauzeitkosten fir das Jahr 2009 die bundesgerichtlichen Vor-
gaben umgesetzt hat. Fur diesen Zweck ist vorab die Berechnungsweise
von Infras darzustellen (E. 5). Sodann ist auf die Argumente von Prog-
Trans einzugehen (E. 6). Danach erfolgt die eigentliche Prifung, ob die
bundesgerichtlichen Vorgaben eingehalten sind (E. 7 ff.).

5. Berechnung der Stauzeitkosten durch Infras

Infras &ussert sich in ihrer Studie einleitend zum Begriff Stau und zur ge-
suchten Zahl der Fahrzeugstaustunden bzw. zur Quantifizierung von Stau
generell (Studie Infras 2012, S. 7-9). Sie nennt unterschiedliche Anséatze
und entsprechende Datenséatze, die zur Berechnung herangezogen wer-
den kdnnen (Studie Infras 2012, S. 9). Es handle sich dabei um die ereig-
nisbezogene Erfassung von Staus (1.), das Erfassen von Zeitverlusten
(2.), die Daten des Verkehrsmonitorings (3.) und um Speed-Flow-Funktio-
nen (4.). Infras halt fest, es seien zwei Fragen zu beantworten, namlich
jene nach dem Umfang der Stauzeitkosten insgesamt (nachfolgend
E. 5.1) und jene nach dem Anteil der vom SV verursachten Stauzeitkos-
ten (nachfolgend E. 5.2; vgl. Studie Infras 2012, S. 11).

5.1. Umfang der Stauzeitkosten insgesamt

Um den Umfang der insgesamt angefallenen Stauzeitkosten zu berech-
nen, ermittelt Infras zuerst das Total der Fahrzeugstaustunden (T). Hierfur
nennt sie folgende Formel: Verkehrsstarke (n) multipliziert mit der Diffe-
renz aus dem Zeitbedarf pro Streckenabschnitt bei Uberlast und jenem
bei freier Fahrt (T = n ¢ [trequzienr — tireefiow])- INfras verfolgt wegen der unter-
schiedlichen Datenlage beziglich Autobahnen und Nicht-Autobahnen je
unterschiedliche Anséatze.

5.1.1. Autobahnen

5.1.1.1 Zwecks Bestimmung der gesamten Stauzeiten auf den Autobah-
nen zieht Infras in einem ersten Schritt die Staustatistik von Viasuisse bei
(Studie Infras 2012, S. 18 -21). Sie bringt bezuglich dieser Daten Vorbe-
halte an, fihrt dann aber aus, eine grobe Auswertung der Daten habe die
Angaben des Bundesamtes fur Strassen (ASTRA) «in etwa» bestatigt.
Die eigene Auswertung durch Infras ergibt fur das Jahr 2009 folgende
«Staustunden nach Ursachen»: Baustelle 1'873, Brand 52, Panne 4,
Uberlastung 7'997, Unfall 1'810, Unwetter 90, Total 11'826. Anschliessend
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spricht Infras von «Stauereignissen», die anhand von «location codes»
auf ein grobes Strassennetz gelegt werden mussen, das seinerseits «an-
hand der <ocation codes> erstellt» worden sei (Studie Infras 2012, S. 20).

5.1.1.2 Im folgenden Schritt nimmt Infras eine «Analyse der Zahistellen-
Daten (<Online-Dateny)» des ASTRA vor (Studie Infras 2012, S. 21 ff.).
Diese Daten weisen aus, wie viel Verkehr welcher Fahrzeugkategorie die
jeweilige Zahlstelle zu einer bestimmten Zeit mit welcher Geschwindigkeit
passierte. Die Einzelfahrzeugmessungen werden aggregiert zu 3-Minu-
ten-Intervallen und zu zwei Klassen (PW, umfassend Personenwagen mit
und ohne Anhanger, Lieferwagen mit und ohne Anhanger/Auflieger und
Motorrader; LKW, umfassend Bus/Car, Lastwagen, Lastenzug und Sattel-
zug, schwere Motorwagen). Aus den derart aggregierten Daten ermittelt
Infras die Staudauer, wobei Stau definiert wird als Situation, in welcher
«die aktuelle Geschwindigkeit unter 60% einer mittleren oder zulassigen
Reisegeschwindigkeit fallt». Flir diesen Zweck definiert Infras Zielge-
schwindigkeiten, wobei nicht von der jeweils zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit, sondern von einer je Zahlstelle individuell festgelegten Zielgrésse
ausgegangen wird. Diese entspreche jeweils dem Mittelwert aller an der
entsprechenden Zahlstelle gemessenen Geschwindigkeiten, wobei die
Stausituationen durch Weglassen aller Messungen unter 85% des (ers-
ten) Mittelwertes eliminiert und danach ein neuer Mittelwert gebildet wer-
de. Die berechneten Zielgeschwindigkeiten lagen gemass Infras in der
Regel unter den zulassigen Reisegeschwindigkeiten.

5.1.1.3 Infras nimmt nun auf der Basis der ASTRA-Messungen eine Be-
rechnung der Stauzeitkosten vor (Studie Infras 2012, S. 30 ff.) und halt
fest, die automatischen Verkehrsmessungen des ASTRA liessen nicht nur
die Ermittlung der Staudauer, sondern eben auch jene der (gesuchten)
Fahrzeugstaustunden zu, da samtliche der gemass der oben erwahnten
Formel verlangten Parameter vorlagen (Verkehrsstarke, Zeitbedarf pro
Streckenabschnitt bei Uberlast sowie bei freier Fahrt). Eine Analyse der
«Momentangeschwindigkeiten» insbesondere im tieferen Geschwindig-
keitsbereich habe jedoch gezeigt, dass die effektiven Reisegeschwindig-
keiten systematisch tiefer lagen als die von den Zahlern registrierten
«Momentangeschwindigkeiten»; die von den «Messgeraten ausgewiese-
nen Messgeschwindigkeiten» seien zu hoch. Deshalb erstellt Infras zur
Bestimmung der Staugeschwindigkeit ein sog. Fundamentaldiagramm,
wobei die Messungen einer bestimmten Z&hlstelle entlang der Nord-Um-
fahrung Zirich im Monat Marz 2010 als Beispiel angegeben werden.
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5.1.1.4 Die Darstellung dieser Daten in einem Koordinatensystem zeigt
auf der Abszisse die gemessene Quantitét (g = Fz/h) und auf der Ordina-
te die Geschwindigkeit (v = km/h) eines jeden 3-Minuten-Intervalls. Infras
halt fest, hieraus lasse sich ein Geschwindigkeitsverlauf ableiten, woflr
es allerdings weiterer Annahmen, insbesondere zur maximalen Verkehrs-
starke sowie zur Verkehrsdichte bei unterschiedlichen Verkehrsstarken,
bedurfe. Die Grafik zeige, dass bei gleicher Quantitat (Fz/h) zwei unter-
schiedliche Geschwindigkeitsbereiche auftreten kénnten, namlich ein ho-
herer mit fliessendem Verkehr und ein tieferer mit Uberlast. Es interessie-
re jedoch nur, mit welcher mittleren Geschwindigkeit die Fahrzeuge bei
Uberlast verkehrten. Als irritierend erachtet Infras den Umstand, dass mit
zunehmender Verkehrsstarke (Fz/h) die Geschwindigkeit zunimmt. Rele-
vant fiir den Uberlastbereich sei jedoch nicht die Verkehrsstérke, als viel-
mehr die Verkehrsdichte (Fz/km). Und mit zunehmender Verkehrsdichte
nehme die Geschwindigkeit denn auch tatsachlich ab.

5.1.1.5 Gemass Infras ist nun die Basis gelegt, um fir sadmtliche Zeitinter-
valle aller Zahlstellen mithilfe der Formel T = n ¢ (tequziert — treetiow) die Fahr-
zeugstaustunden zu ermitteln. Es werden dabei zuerst die Verlustzeiten
pro Kilometer berechnet und dann mit den Distanzen der Abschnitte, die
dem oben erwahnten Netz («location codes») entnommen sind, multipli-
ziert. Dem liegt die Annahme zugrunde, dass die Verlustzeit, die am Zahl-
stellenquerschnitt gemessen wurde, flr den ganzen Abschnitt gilt (Studie
Infras 2012, S. 35). Fir das Jahr 2009 berechnet Infras ein Total von 3.65
Mio. Staustunden fiir PW und 0.36 Mio. Staustunden flr LKW.

5.1.1.6 In der Annahme, dass die Zahlstellenabschnitte in der Summe fir
die Verhaltnisse auf dem ganzen schweizerischen Autobahnnetz repréa-
sentativ sind, rechnet Infras schliesslich die ermittelten Staustunden ent-
sprechend der Fahrleistung auf das gesamte Autobahnnetz hoch, was fur
das Jahr 2009 beim LMW (NSV) 12.43 Mio. Fahrzeugstaustunden und
beim SMW (SV) 1.08 Mio. ergibt (Studie Infras 2012, S. 39 und S. 46).

5.1.1.7 Zur Bestimmung der Stauzeitkosten werden die Stauzeiten mit ei-
nem Kostensatz multipliziert, welcher fur den NSV auf Fr. 32.50 pro Stun-
de und fur den «Guterverkehr» auf Fr. 116.— pro Stunde festgesetzt wird.
Damit ergeben sich fur das Jahr 2009 Gesamtstauzeitkosten auf den Au-
tobahnen von Fr. 529 Mio., wovon gemass Infras Fr. 125 Mio. auf den SV
und Fr. 404 Mio. auf den NSV entfallen (Studie Infras 2012, S. 41).
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5.1.2. «Nichtautobahnen»

5.1.2.1 Bezlglich den Stauzeiten auf dem «ibrigen Strassennetz» wird in
der Studie Infras 2012 zuerst darauf hingewiesen, dass die Datenlage
hier deutlich ungunstiger sei als jene betreffend Autobahnen. Neu wirden
so0g. «Speed Profiles» der Firma TomTom beigezogen, welche Aussagen
darliber enthielten, wie viel Zeit fir das Befahren eines bestimmten Stre-
ckenabschnitts zu einer bestimmten Zeit aufgewendet werden musse. Die
«Speed Profiles» liefern gemass Infras den «zeit- und damit verkehrs-
nachfrageabhangigen Zeitbedarf flr die Passierung der verschiedenen
Streckenabschnitte des schweizerischen Strassennetzes» (Studie Infras
2012, S. 42). Damit kénnten Aussagen uUber den Zeitverlust auf diesen
Streckenabschnitten gemacht werden (Studie Infras 2012, S. 10 und
S. 42).

5.1.2.2 Fur die Hochrechnung wird der Datensatz mit der «Nachfrage»
gekoppelt, wobei letztere dem Gesamtverkehrsmodell des Kantons Bern
entnommen wird (Studie Infras 2012, S. 10). «Stau» wird definiert als Si-
tuation, bei welcher die mittlere Reisegeschwindigkeit unter 40% der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit liegt (also z.B. 32 km/h statt 80 km/h).
Alsdann wird angenommen, die Verlustzeiten des SV auf dem Nicht-Auto-
bahn-Netz lagen bei 2% der Gesamtverlustzeit. Infras geht in der Folge
davon aus, dass der LMW (NSV) im Jahr 2009 auf dem «ubrigen Stras-
sennetz» 14.0 Mio. Fahrzeugstaustunden erlitt, der SMW (SV) 0.28 Mio.
(Studie Infras 2012, S. 59). Unter Einbezug der bereits fir die Autobah-
nen verwendeten Kostensétze ergeben sich damit fir das «ibrige Stras-
sennetz» im Jahr 2009 Stauzeitkosten von Total rund Fr. 453 Mio. Davon
trage der NSV rund Fr. 420 Mio., der SV rund Fr. 33 Mio.

5.1.3. Total der Stauzeitkosten (Referenzzustand)

Fur die Autobahnen (Fr.529 Mio.) und fiir das Ubrige Strassennetz
(Fr. 453 Mio.) zusammen beziffert Infras die im Jahr 2009 angefallen tota-
len Stauzeitkosten (NSV und SV) somit auf Fr. 982 Mio. Das Total, das
der NSV tragt, beziffert Infras auf Fr. 824 Mio., jenes des SV auf Fr. 158
Mio. (Studie Infras 2012, S. 46).

5.2. Anteil der vom SV verursachten Stauzeitkosten

In einem weiteren Schritt wird in der Studie Infras 2012 nun jener Anteil
an Stauzeitkosten berechnet, welcher durch den SV verursacht wird, wo-
bei auch hier zwischen dem Autobahnnetz und dem Ubrigen Strassennetz
unterschieden wird.
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5.2.1. Autobahnnetz

5.2.1.1 Fur den Bereich des Autobahnnetzes zieht Infras die zuvor ermit-
telten totalen Stauzeitkosten als «Eckwerte» bei (Studie Infras 2012,
S. 47) und macht fir jede «typische Stunde» einen Vergleich zwischen
der Nachfrage und der Kapazitat. Bei der Nachfrage wird nach Fahrzeug-
kategorien differenziert. Infras schreibt, die stindlichen Verkehrsmengen
wirden anhand von «Tagesganglinien» bestimmt und zwar differenziert je
Zahlstelle nach Fahrzeugkategorien und sog. Tagestypen (Werktag,
Samstag, Sonntag) sowie nach Monaten und zudem richtungsgetrennt.
Die stundliche Verkehrsmenge werde mit der «Leistungsfahigkeit» vergli-
chen, die aus den Unterlagen des sog. nationalen Personenverkehrsmo-
dells tbernommen werde.

5.2.1.2 In einem weiteren Schritt zieht Infras sog. Capacity-Restraint-
Funktionen bei. Sie enthalten Aussagen Uber die Zunahme des Zeitbe-
darfs in Abhangigkeit der Auslastung auf den jeweiligen Strassenab-
schnitten. Infras macht geltend, im Rahmen ihrer neuen Studie hatten
diese nicht vertieft und speziell fur die relevanten Stausituationen héatten
keine entsprechenden Parameter hergeleitet werden kdnnen. Sie seien
deshalb «in Anlehnung» an das Personenverkehrsmodell des Eidgenossi-
schen Departementes fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
(UVEK) festgelegt worden (Studie Infras 2012, S. 48). Infras weist darauf
hin, dass eine Reihe weiterer Annahmen zu treffen sei, namentlich sei
festzulegen, mit welchem Faktor Schwerverkehrsfahrzeuge in PWE um-
zurechnen seien. Infras wendet den Faktor 2.5 an.

5.2.1.3 Schliesslich wird ein Zustand mit und ein solcher ohne Belastung
durch SV berechnet, wobei die Differenz zwischen den beiden Zustanden
als der vom SV verursachte Anteil an den Stauzeitkosten interpretiert
wird. Infras halt fest, einen Teil davon trage der SV, einen Teil der NSV.
Der letztgenannte Teil stelle den gesuchten Wert dar. Er betrdgt gemass
Infras fir das Jahr 2009 Fr. 225 Mio. (Studie Infras 2012, S. 49 f.). Weiter-
gehende Ausfihrungen, wie sie vom Zustand mit auf jenen ohne SV
schliesst, macht Infras nicht.

5.2.2. «Ubriges Strassennetz»

Bezlglich der Verhaltnisse auf dem ubrigen Strassennetz verzichtet Inf-
ras auf eine «Modellapplikation», da hier bereits die Gesamtkostenschéat-
zung auf Analogieschliissen beruhe. Es werde lediglich eine Abschatzung
anhand der Relationen bei den Autobahnen gemacht. Dort stinden Stau-
zeitkosten von Fr. 125 Mio. beim SV solchen von Fr. 225 Mio., welche
dem NSV durch den SV verursacht wirden, gegeniber. Dies Ubertragen

Seite 22



A-276/2012

auf den «Nicht-Autobahnbereich» heisse, dass dem NSV weitere rund
Fr. 66 Mio. Stauzeitkosten entstinden (Studie Infras 2012, S. 50).

5.2.3. Total der durch den SV dem NSV verursachten Stauzeitkosten
Infras kommt gesamthaft zum Schluss, dass der SV im Jahr 2009 dem
NSV Stauzeitkosten von Fr. 291 Mio. verursachte (Fr. 225 Mio. plus Fr. 66
Mio.; vgl. Studie Infras 2012, S. 59).

6. Argumente der Beschwerdefihrerin

6.1. Die Beschwerdefihrerin bringt vor, die Hochrechnung der gesamten
Stauzeitverluste der Studie Infras 2012 stiitze sich nicht auf empirisch be-
legte Staudaten, sondern auf eine Vielzahl von blossen Annahmen und
darauf berechneten synthetischen Uberlastsituationen. Die in den letzten
Jahren deutlich verbesserte Viasuisse-Datenbank als einzige einigermas-
sen verlassliche empirische Datenquelle fur Staus auf Autobahnen werde
nicht genutzt, stattdessen wirden Daten aus Verkehrsmodellen und 6f-
fentlich nicht zugangliche Informationen der Firma TomTom beigezogen.
Ebenso sei die Definition der Begriffe «Stau» und «stockender Kolonnen-
verkehr» nicht beachtet worden. Autobahnen und Nationalstrassen wiur-
den falschlicherweise als identisch behandelt und es lagen fur das Ubrige
Strassennetz Uberhaupt keine verlasslichen Daten vor. Das Gesamtver-
kehrsmodell des Kantons Bern, auf welches sich Infras stitze, beziehe
sich nur auf den Personenverkehr und nicht auf den Guterschwerverkehr;
das Vorgehen sei deshalb untauglich. Gemass Beschwerdefiihrerin geht
der Studie Infras 2012 jede Beweiskraft fur die abzuklarenden Fragen ab.

6.2. Weiter bringt die Beschwerdefiihrerin vor, die Studie Infras 2012 wei-
se methodische Fehler auf. Die Hochrechnungen seien beziglich der er-
littenen Stauzeitverluste massiv Uberhdht. Zum einen seien die wissen-
schaftlichen Erkenntnisse zur Staudynamik nicht bertcksichtigt worden;
es gebe eine Stau-Aufbau- und eine Stau-Abbau-Phase («Handorgel-
effekt»). Infras gehe jedoch davon aus, dass der Stau von der ersten bis
zur letzten Sekunde in voller maximaler Staulange wirksam sei, was eine
annahernde Verdoppelung zur Folge habe. Ein weiterer Fehler bestehe
darin, dass die Staulange mit der Lange des Abschnitts, in dem der Stau
registriert wurde, gleichgesetzt werde, was zu einer weiteren massiven
Uberh6hung der Ergebnisse filhre. Nehme man als Staudauer einen gan-
gigen Durchschnittswert von etwa einer halben Stunde an, so ergebe sich
gemass der bereits erdrterten Staudynamik ein Wert fur die Stauléange (L)
von Y2 h « 7.5 km/h = 3.75 km. Die durchschnittliche Abschnittslange zwi-
schen zwei Z&hlstellen im Schweizer Autobahnnetz habe im Jahr 2009
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ziemlich genau 7 km betragen. Die Abschnittslange sei also nahezu dop-
pelt so gross wie die ergebnisrelevante Stauldange. Allein damit (nicht be-
ricksichtigte Staudynamik und Gleichsetzen von Staulange mit Ab-
schnittslange) erfolge eine vierfache Uberhohung der zugrunde gelegten
Stauzeitverluste. Schon dies habe zur Folge, dass die von Infras ange-
nommenen Stauzeitverluste von 26.5 Mio. Fahrzeugstunden pro Jahr
beim NSV und 1.36 Mio. beim SV durch vier geteilt werden missten, was
bei Kostenansatzen von Fr. 31.10 (statt Fr. 32.50) fir den NSV bzw.
Fr. 116.— fir den SV zu Stauzeitverlustkosten im Jahr 2009 von ca.
Fr. 206.0375 Mio. (beim NSV) bzw. Fr. 39.44 Mio. (beim SV) fuhre.

6.3. Weiter kritisiert die Beschwerdefuhrerin die Annahme Ubersetzter
Staugewichtungsfaktoren durch Infras. Gehe man von einem Staugewich-
tungsfaktor der Fahrzeuge des NSV von 1.0 aus, musse bei den Fahr-
zeugen des SV ein Staugewichtungsfaktor von 2.0 angenommen werden,
da diese Fahrzeuge langer seien und eine geringere Fahrdynamik auf-
wiesen und so einen kausalen Beitrag zum Stau leisteten, der doppelt so
hoch sei wie derjenige der Fahrzeuge des NSV. Der Faktor 2.0 entspre-
che dem Stand der wissenschaftlichen Erkenntnis. Infras aber verwende
den Faktor 2.5, was zu einer weiteren Uberhéhung der Werte um ca. 30%
fuhre.

6.4.

6.4.1. Die Beschwerdefihrerin hélt sodann fest, eine Internalisierung ex-
terner Kosten kdnne nur dann Uber eine Abgabe erfolgen, wenn dem
Verursacher nicht bereits selber unmittelbar zu seinen Lasten gehende
Kosten durch die Aktivitat entstanden seien, welche die negativen exter-
nen Effekte bewirke. Die am Stau beteiligten Verkehrsteilnehmer verur-
sachten sich die Stauzeitverluste gegenseitig, indem sie durch ihre blosse
physische Anwesenheit am gleichen Ort und zur gleichen Zeit ein Ver-
kehrssystem kapazitatsmassig gemeinsam Uberlasteten. Sie stiinden sich
wechselseitig im Weg und fihrten sich gegenseitig (Ubers Kreuz) Stau-
zeitverluste zu. So verursache der im Sinne der LSVA als «Verursacher-
kollektiv» betrachtete SV dem «Opferkollektivs NSV Stauzeitverluste,
doch verursache in den gleichen Stauvorgangen der NSV dem SV eben-
falls Stauzeitverluste. Letztere wirden in der Kosten-Ertrags-Rechnung
des SV als effektive Stauzeitverlustkosten aufscheinen und somit in ihrem
frankenméssigen Umfange eine Internalisierung der vom NSV dem SV
verursachten Stauzeitverluste darstellen. Demzufolge stelle nur ein allfal-
liger Uberschuss der vom SV dem NSV verursachten Stauzeitverlustkos-
ten Uber die vom NSV dem SV verursachten Stauzeitverlustkosten eine
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externe Kostenkategorie dar, die auch lediglich im Umfang dieses Uber-
schusses in die LSVA-Rechnung der externen Kosten einbezogen wer-
den durfe.

6.4.2. Dem stehe Ubrigens nicht entgegen, dass gemass Bundesgericht
bzw. gemass einer Asymmetrie im Gesetz die vom NSV dem SV verur-
sachten Stauzeitverlustkosten irrelevant seien, denn diese Aussage des
Bundesgerichts betreffe nur die unbestreitbare Tatsache, dass die vom
NSV verursachten negativen externen Staueffekte mangels gesetzlicher
Grundlage nicht zu einer Abgabe zu Lasten des NSV fihrten. Die Asym-
metrie des Gesetzes, wonach nur negative Externalitdten des SV mit ei-
ner Abgabe belastet werden koénnten, nicht aber negative Externalitaten
des NSV, habe das Bundesgericht bereits im Urteil 2C_801/2009 vom
19. April 2010 (E. 5.5) festgestellt und in seinen Erwagungen aus morali-
scher Sicht zumindest als fragwtrdig klassiert. Dies lasse letztlich den
Schluss zu, dass die vom Gesetzgeber gewollte Ungleichbehandlung der
Verkehrsteilnehmer nicht weiter verstarkt werden sollte.

6.4.3. Die positiven externen Effekte des SV, das heisst dessen volkswirt-
schaftlicher Nutzen, werde im Ubrigen vom UVEK LSVA-rechtlich als irre-
levant betrachtet mit der Begriindung, diese Effekte kamen den Schwer-
verkehrsunternehmen auf der Ertragsseite als Vorteile unmittelbar zugute,
sie seien also bereits internalisiert. Fir die negativen Effekte muss nun
gemass Auffassung der Beschwerdefiihrerin das Gleiche gelten: Es gehe
nicht an und verletzte das Willkirverbot von Art. 9 BV, wenn die positiven
externen Effekte des SV als internalisiert und LSVA-irrelevant betrachtet
wirden, gleichzeitig aber die negativen externen Effekte (Stauzeitverlust-
kosten) als nichtinternalisiert und LSVA-relevant betrachtet wirden, ob-
wohl die gleichen Staus den Schwerverkehrsunternehmen erhebliche
Kosten (Aufwand) verursachten. Daraus folge, dass die vom SV dem
NSV verursachten Stauzeitverlustkosten insoweit als internalisiert qualifi-
ziert werden missten, als der SV seinerseits bei den gleichen Stauvor-
gangen vom NSV verursachte Stauzeitverlustkosten erleide.

6.5. Der prozentuale Anteil des SV an den gesamten Fahrzeugstaustun-
den des Jahres 2009 betrage 4.9%, jener des NSV 95.1%. Nun misse
der SV um den Gewichtungsfaktor 2.0 (nicht 2.5, vgl. oben E. 6.3) zu Las-
ten des SV korrigiert werden, was unter Beriicksichtigung einer Aufrech-
nung ins Hundert zu einem Kausalanteil des SV von 9.3% und einem sol-
chen des NSV von 90.7% fuhre. Unter Einbezug des Totals der vom NSV
im Jahr 2009 erlittenen Stauzeitverlustkosten von Fr. 206.0375 Mio. ergibt
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dies gemass Beschwerdeflihrerin einen Betrag von Fr. 19.1615 Mio. Er
stelle die vom SV dem NSV verursachten Zeitverlustkosten dar. Nun
musse berlcksichtigt werden, dass im Jahr 2009 eben auch der NSV und
zwar mit einem Kausalanteil von 90.7% zu den vom SV erlittenen Stau-
zeitkosten von Fr. 39.44 Mio. beigetragen habe, dass also der NSV dem
SV Stauzeitverlustkosten von Fr. 35.772 Mio. verursacht habe.

Nach Ansicht der Beschwerdefiihrerin verursachte der NSV dem SV im
Jahr 2009 damit gesamthaft um Fr. 16.61 Mio. héhere Stauzeitverlustkos-
ten als der NSV wegen des SV erlitt (Fr. 35.772 Mio. minus Fr. 19.1615
Mio.). Der Saldo ergebe also keinerlei Uberschuss der externen Stauef-
fekte des SV uber die ihm durch den NSV aufgebirdeten und in der Kos-
ten-Ertrags-Rechnung des SV enthaltenen Stauzeitverlustkosten, so dass
die gesamten externen Staueffekte des SV im Jahr 2009 als internalisiert
gelten missten. Wegen der unmittelbaren, sofortigen und faktischen In-
ternalisierung durch die gleichen Stauprozesse dirfen damit nach Ansicht
der Beschwerdefuhrerin fir das Jahr 2009 dem SV keinerlei Stauzeitver-
lustkosten zu den externen Kosten aufgerechnet werden.

6.6. Die Beschwerdefuhrerin kommt zum Schluss, dass selbst dann,
wenn man die ihrer Ansicht nach tberhdhten Werte gemass der Studie
Infras 2012 beiziehe, keine LSVA-relevanten externen Stauzeitkosten ent-
stiinden. Und selbst wenn dariiber hinaus auch die ihrer Ansicht nach be-
reits erfolgte Internalisierung der Stauzeiten vernachlassigt wurde, resul-
tiere lediglich der Betrag von Fr. 93.939 Mio., welcher der SV dem NSV
verursache. Damit aber bestehe immer noch eine massive Uberdeckung.

7. Beurteilung im Lichte der Vorgaben des Bundesgerichts

7.1. Das Bundesverwaltungsgericht hat im vorliegenden Verfahren zu
prufen, ob sich die OZD im Rahmen der Berechnung der Stauzeitkosten
an die Vorgaben des Bundesgerichts gehalten hat (oben E. 3.3).

7.2. Ohne Weiteres kann festgehalten werden, dass die erste Vorgabe
des Bundesgerichts — sie betrifft die Anwendung der Sichtweise «Ver-
kehrsart» — im Bereich der Berechnung der gesamten Stauzeitkosten ein-
gehalten wurde (oben E. 3.3/i). Die OZD hatte bereits im Rahmen der
Studie Ecoplan/infras 2010 diese Sichtweise eingenommen, nachdem
das Bundesgericht dies mit Urteil 2C_801/2009 vom 19. April 2010 ange-
ordnet hatte. Mit der nunmehr von ihr eingereichten (neuen) Studie Infras
2012 leistet die OZD der bundesgerichtlichen Vorgabe grundséatzlich wie-
derum Folge, wobei nachfolgend im Detail auf die Umsetzung einzuge-
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hen sein wird. Im Ubrigen hat auch ProgTrans in ihrer Studie 2011 wie
auch im Rahmen der im vorliegenden Verfahren eingereichten Studie die
Sichtweise «Verkehrsart» umgesetzt, wenn auch unter Nennung substan-
tieller und berechtigter Kritik an der Anordnung des Bundesgerichts (oben
E. 3.1).

7.3. Ebenfalls erflllt ist die Vorgabe, dass bei der Ermittilung von Kosten,
die in Zusammenhang mit Stauzeiten entstehen, auch nicht verkehrs-
bedingte Staus mitzuberlcksichtigen sind (oben E. 3.3/v). Infras hat im
Rahmen der Berechnung der gesamten Stauzeiten nicht darauf abge-
stitzt, welche Ursache zu welchem Stau fihrt, sondern ein Modell gebil-
det, das mdogliche (tieeniow) Mit tatsachlich gemessenen Geschwindigkeiten
(treduzier) Vergleicht und hat damit — wie vom Bundesgericht verlangt —
nicht danach unterschieden, ob die tatsachlich gemessenen Geschwin-
digkeiten verkehrsbedingt oder aus einem anderen Grund reduziert sind
(oben E. 5; vgl. aber auch nachfolgend E. 9.2).

7.4. Eine weitere Vorgabe des Bundesgerichts betrifft den Vergleich zwi-
schen einer Situation ohne und einer solchen mit SV, wobei die Belastung
durch den SV als Spitzenlast berticksichtigt werden soll (E. 3.3/iii). In die-
sem Zusammenhang machen die Verfasser der Studie Infras 2012 gel-
tend, es sei offenkundig, dass unter Annahme sonst gleichbleibender
Rahmenbedingungen die bundesgerichtliche Vorgabe zwangslaufig zu ei-
ner hoheren Belastung des SV fihre (Studie Infras 2012, S. 15). Infras
Ubersieht allerdings, dass das Bundesgericht weitere Vorgaben beztglich
der Berechnung der Stauzeitkosten, aber auch beztglich den Grundlagen
machte und insbesondere festhielt, dass Zweifel an der Richtigkeit der bei
der Ermittlung der Grundlagen verwendeten Parameter und demzufolge
an der Schlussigkeit der daraus berechneten Stauzeitkosten bestiinden
und dass nur Kostenbereiche zu erfassen sind, fir deren Bestimmung zu-
verlassige Methoden und Grundlagendaten verfigbar seien und dass die
Mehrkosten, welche unter Einbezug des SV entstehen und welche nicht
beim SV selber anfallen, mitzuberiicksichtigen seien (oben E. 2.6).

7.5. Zwecks Umsetzung der Anordnung, eine Situation ohne SV mit einer
solchen mit SV zu vergleichen, hat Infras zuerst einen Referenzzustand
(mit SV und NSV) berechnet und kam dabei auf Fahrzeugverlustzeiten
von total rund 27.9 Mio. Fahrzeugstunden, wobei 26.5 Mio. auf den NSV
und 1.36 Mio. auf den SV entfielen und dem NSV total Fr. 824 Mio., dem
SV total Fr. 158 Mio. Stauzeitkosten entstanden. Der Referenzzustand fur
das Jahr 2009 umfasst damit total Stauzeitkosten von Fr. 982 Mio. Die
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Prufung der Frage, ob die OZD bzw. letztlich der Bundesrat mit der Satz-
erhdhung und Abklassierung die bundesgerichtliche Vorgabe bezlglich
Hinzutreten des SV als Spitzenlast umgesetzt hat, soll nun unter der Hy-
pothese erfolgen, dass der Referenzzustand korrekt berechnet wurde und
das sog. Stauzeit-Mengengertst (26.5 Mio. Fahrzeugstunden beim NSV
und 1.36 Mio. beim SV) korrekt ist.

7.6. Das vom Bundesgericht verlangte Hinzutreten des SV als Spitzenlast
kann grundsatzlich auf zwei Arten erfolgen, namlich in der Form einer
Schichtung (vgl. nachfolgend E. 7.6.1 und E. 7.6.2) oder einer Mischung
(vgl. nachfolgend E. 7.6.3). Geht man zusammen mit dem Bundesgericht,
der OZD, der Beschwerdefiihrerin sowie Infras und ProgTrans davon aus,
dass ein Strassensystem immer eine beschrankte Kapazitat aufweist und
diese Kapazitat durch verschiedene Ursachen (Unfalle, Wetter, Bau-
stellen etc.) weiter abnimmt, so lasst sich dies stark vereinfacht mit einer
Sanduhr vergleichen, deren Verengung die beschrankte Kapazitat und
samtliche Stauursachen abbildet. Es wird nun angenommen, dass die
Sanduhr mit zwei Arten von Sandkornern, namlich roten und schwarzen,
geflllt ist. Abgesehen von der Farbe bestehen jedoch zunachst keine Un-
terschiede.

7.6.1. Im ersten Versuch wird gemessen, wie viel Zeit erforderlich ist, bis
die roten Sandkorner (alle Fahrzeuge des NSV) durch die Verengung ge-
flossen sind. Es wird angenommen, dass sich bei diesem Versuch keine
schwarzen Sandkorner in der Sanduhr befinden.

7.6.2. Nun werden die schwarzen Sandkérner (alle Fahrzeuge des SV)
«als Spitzenlast» hinzugefugt. Dies geschieht, in dem sie auf die roten
Sandkdrner aufgeschichtet werden (zweiter Versuch). Wird die Sanduhr
nun wieder gestartet, werden zuerst die roten Sandkorner durch die Ver-
engung fliessen, hierfir aber nicht mehr Zeit benétigen als im ersten Ver-
such, bei dem sich ausschliesslich rote Sandkdrner in der Sanduhr befan-
den. Es kommt fur die roten Sandkodrner mit anderen Worten nicht darauf
an, was nach ihnen als Spitzenlast durch die Verengung fliesst. In diesem
Versuch ist die vom SV dem NSV verursachte Stauzeit deshalb null. Hin-
gegen erleiden die schwarzen Sandkérner (SV) erhebliche, von den roten
Sandkornern (NSV) verursachte Stauzeiten, da sie warten missen, bis
der rote Sand durchgeflossen ist, bevor sie selber durchfliessen kénnen.

Das beschriebene Vorgehen (zweiter Versuch, rote/schwarze Sandkdrner
geschichtet) hat das Bundesgericht mit seiner Anweisung, der SV trete
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als Spitzenlast hinzu, nicht gemeint. So geht das Bundesgericht selber
davon aus, dass sich SV und NSV gegenseitig Stauzeitkosten verursa-
chen, hat es doch eine Zuordnung nach Kausalitaten verlangt und festge-
halten, dass es nicht nur vom SV dem NSV, sondern gleichzeitig auch
vom NSV dem SV verursachte Stauzeitkosten gibt, die das Bundesge-
richt dann allerdings fur irrelevant erklart (2C_752/2010 vom 17. Dezem-
ber 2011 E. 3.4). Im Ubrigen hat das Bundesgericht bereits in BGE
136 11 337 (E. 5.5) ausdricklich festgehalten, dass allein dem SV (im
Rahmen seines Verursacheranteils) Stauzeitkosten angelastet werden
und nicht auch den lbrigen Fahrzeugkategorien, welche jedoch ebenfalls
zur Entstehung von Staus und entsprechenden Folgekosten (u.a. auch
zulasten des SV) beitriigen. Schliesslich ist festzuhalten, dass an sich be-
reits die bundesgerichtliche Anordnung der Sichtweise «Verkehrsart» eine
Mischung von SV und NSV zwingend voraussetzt und eine Schichtung
ausschliesst.

7.6.3. Es wird deshalb ein dritter Versuch angestellt, bei welchem die ro-
ten Sandkdrner mit den schwarzen gemischt werden, wie dies in der Rea-
litat auch stattfindet. Allerdings wird bei diesem Versuch die Menge der
schwarzen Sandkoérner um den Faktor 2 bzw. 2.5 erhoht, wobei der
Grund daflr vorerst keine Rolle spielt. Das Hinzutreten als Spitzenlast be-
steht hier darin, dass angenommen wird, die Durchfliesszeit steige im
Verhaltnis zur Menge der Sandkdrner Uberproportional, wovon auch
ProgTrans (vgl. etwa Studie ProgTrans 2012, S. 39) wie auch Infras (vgl.
etwa Studie Infras 2012, S.48) ausgehen, deren Capacity-Re-
straint-Funktionen jeweils ein Uberproportionales Ansteigen der Stauzei-
ten in Abhangigkeit der Verkehrsmenge ausdriicken. Man kénnte es auch
so beschreiben, dass mit steigender Menge durchfliessenden Sandes die
Verengung der Sanduhr modifiziert wird. Die OZD weist auf S. 7 ihrer
Stellungnahme vom 10. August 2012 denn auch zu Recht darauf hin,
dass durch das Hinzutreten der Fahrzeuge des SV eine Uberproportio-
nale Stauwirkung erfolge, die Zunahme an Staustunden bei zunehmender
Verkehrsmenge also nicht linear verlaufe. Allerdings Ubersieht die OZD,
dass im «gemischten» Zustand — und ein solcher ist wie gezeigt fur die
Sichtweise «Verkehrsart» zwingend — dauernd auch rote Sandkérner hin-
zutreten, die den schwarzen mit zunehmender Menge ebenfalls Uberpro-
portional zunehmende Stauzeitkosten verursachen. Die von der OZD vor-
gebrachte Uberproportionale Stauwirkung wirkt deshalb stets auf beide
Seiten, wobei aufgrund der hdheren Anzahl an Fahrzeugen des NSV die
von ihm verursachten Stauzeitkosten mit zunehmendem Verkehr weit
starker zunehmen als jene, welche der SV dem NSV zufugt.

Seite 29



A-276/2012

7.6.4. Keine Option ist, zunachst fir das Festlegen des Referenzzustan-
des von einem Mischverhdaltnis SV/INSV auszugehen, dann aber fur die
Aufteilung auf die Teilkollektive SV und NSV wiederum eine Schichtung
anzunehmen, wie dies Infras ganz offensichtlich macht. Fallt man beim
Festlegen, welche Verkehrsart (rote oder schwarze Sandkérner) der an-
deren welche Stauzeiten verursacht, zuriick in ein Modell mit einer
Schichtung, fallen damit namlich sachlogisch auch die vom NSV durch
Hinzutreten des SV erlittenen Stauzeiten in sich zusammen (vgl. erster
und zweiter Versuch). Zur lllustration sei ein weiteres Beispiel angeflgt:
SV und NSV sind je Faktoren grdsser null, die gegenseitig (Multiplikation)
das Produkt «Stauzeit» generieren (NSV « SV = X). Wird nun aber zuerst
isoliert die Menge NSV, dann die Menge SV hinzugeflgt, verkehrt mit an-
deren Worten zuerst nur NSV (NSV « 0 = 0), dann nur SV (SV « 0 = 0), la-
ge in beiden Fallen kein relevanter, gegenseitig verursachter Stau vor. Es
kéame einem nicht zulassigen Methodendualismus gleich, wirde zuerst
zur Generierung von Stauzeiten eine gegenseitige Verursachung voraus-
gesetzt und so getan, als verkehrten SV und NSV gemischt bzw. gemein-
sam auf dem Verkehrstrager Strasse (Sichtweise «Verkehrsart»), wirde
dann aber fir das Zuteilen der Stauzeiten dies wiederum aufgehoben.
Die vom Bundesgericht zwingend auferlegte Sichtweise «Verkehrsart» ist
mit anderen Worten sowohl beim Festlegen des Referenzzustandes (Be-
stimmung der totalen Stauzeitkosten) als auch hernach bei der hdchst-
richterlich angeordneten Verteilung auf die Teilkollektive SV und NSV
«nach Massgabe ihrer Verursacheranteile» zu berticksichtigen. Das Bun-
desgericht kann somit unter der Vorgabe, dass der SV als Spitzenlast hin-
zutrete, wie erwahnt nur gemeint haben, dass stets von einem Zustand
rot/schwarz bzw. NSV/SV gemischt ausgegangen wird und dann von die-
ser héchstmdglichen Belastung auf die tiefere Belastung (nur NSV) zu-
rickgerechnet wird. Gerade dies aber hat Infras nicht gemacht, sondern
im zweiten Zustand den SV mit dem Faktor O eingesetzt (vgl. Infras 2012,
S. 49).

7.7. Es ist festzuhalten, dass das Bundesgericht mit dem Hinzutreten des
SV als Spitzenlast nicht gemeint haben kann, dass zuerst nur der NSV,
dann der SV durch ein kapazitdtsmassig beschranktes System fliesst.
Das Bundesgericht wirde damit der eigenen Vorgabe bezlglich der
Sichtweise «Verkehrsart» widersprechen. Auch der umgekehrte Fall, dass
zuerst der SV, dann der NSV durchfliessen soll, kommt nicht in Betracht,
da auch dort die Sichtweise «Verkehrsart» nicht umgesetzt ware. Das
Bundesgericht ist vielmehr davon ausgegangen, dass — wie in der Reali-
tat auch — SV und NSV gemischt verkehren, und zwar logischerweise ab
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der ersten Sekunde, in der ein Verkehrsaufkommen besteht. Erst so kann
die Anordnung des Bundesgerichts erfiillt werden, wonach der dem SV
anzulastende Stauzeitkostenanteil im Rahmen der massgeblichen Verur-
sacherquote zu ermitteln sei und die Zeitkosten durch Strassenstaus —
schematisch und approximativ quantifiziert — den Teilkollektiven SV und
NSV nach Massgabe ihrer Verursacheranteile (oben E. 3.3/ii) zugeordnet
werden muissen. Damit ist auch gesagt, dass das Bundesgericht unter
dem Hinzutreten als Spitzenlast nicht verstanden haben will, dass einzig
der SV (die schwarzen Sandkorner) tUberproportional Stauzeitkosten ver-
ursachen, denn damit wirde die zwingende Voraussetzung fir das Be-
rechnen von Stauzeitkosten im Rahmen der Sichtweise «Verkehrsart»
nicht nur in Frage gestellt, sondern gerade wieder beseitigt.

7.8. Damit aber bleibt fraglich, wie vom Total der vom NSV erlittenen
Stauzeitkosten auf die Situation ganzlich ohne SV geschlossen werden
kann, wie dies das Bundesgericht ausdriicklich verlangt. Abgelehnt wer-
den muss wie gezeigt eine Schichtung (zuerst die roten, dann die schwar-
zen Sandkorner, was Infras in der neuen Studie vorschlagt), was der bun-
desgerichtlichen Vorgabe (Sichtweise «Verkehrsart») wie mehrfach er-
wahnt widerspricht und im Ubrigen auch den Gesetzen der Logik nicht
standhalt. Ausdrtcklich abgelehnt hat das Bundesgericht im Urteil
2C _752/2010 vom 17. Dezember 2011 (E. 3.6.2) den von Infras friher
verwendeten Vergleich zweier Mischverhaltnisse (NSV : SV (ungewichte] VEr-
glichen mit dem fiktiven Zustand NSV : SV (gewichtet mit Faktor 2 bzw. 2.57), WObDe€I
hierzu festzuhalten ist, dass anders als in der Situation, in welcher die
schwarzen Sandkdrner ganzlich weggelassen werden, bei diesem Vorge-
hen die logische Voraussetzung flir gegenseitig verursachten Stau im-
merhin noch erfillt war. Dieses Modell hat das Bundesgericht aber wie er-
wahnt ausdricklich abgelehnt, indem es festhielt, dass es nicht darum
gehe, dem SV bloss jene Kosten als Kosten zulasten der Allgemeinheit
zu Uberbirden, welche auf die — gemessen am einzelnen Fahrzeug im
Verhaltnis zu Personenwagen — intensivere Inanspruchnahme der Infra-
struktur («gesteigerter Gemeingebrauch») zurtickgehe (oben E. 3.3/vi).
Vom Bundesgericht auch nicht zugelassen wurde die von ProgTrans vor-
geschlagene stochastische Verteilung.

7.9. So bleibt als mdgliche Lésung im Rahmen der bundesgerichtlichen
Vorgaben allein jene ubrig, wonach von den tatséchlich vom NSV erlitte-
nen Stauzeiten, die aufgrund der Berechnungen von Infras bekannt sind
(Fr. 824 Mio.; oben E. 5.1.3), entsprechend dem Stauinvolvierungsgrad
des SV bzw. des NSV auf die Verursacherquote geschlossen wird. Ge-
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sucht ist namlich, wie mehrfach erwahnt, welche Stauzeiten bzw. Stau-
zeitkosten der SV dem NSV verursacht; gesucht ist mit anderen Worten
ein kausaler Anteil (vgl. die bundesgerichtliche Vorgabe, wonach eine Zu-
ordnung der Stauzeitkosten an die Teilkollektive nach Massgabe ihrer
Verursacheranteile zu erfolgen hat). Um erneut das Bild der Sandkérner
zu verwenden, kann man festhalten, dass bekannt ist, wie lange der
Durchlauf der gesamten Sandmenge dauert und welche Stauzeitkosten
die roten und schwarzen Sandkérner je einzeln als Teilkollektiv erleiden.
Noch nicht bekannt ist aber, welcher Anteil an den vom Teilkollektiv der
roten Sandkdérner (NSV) erlittenen Stauzeitkosten der SV verursacht. Weil
der SV und der NSV aufgrund der bundesgerichtlichen Vorgabe «Ver-
kehrsart» zwingend immer gemischt verkehren, werden nun die vom NSV
gesamthaft erlittenen Stauzeitkosten nach Anteil der von den roten bzw.
schwarzen Sandkorner erlittenen Stauzeiten aufgeteilt. In diesem Aus-
mass sind namlich SV bzw. NSV in den Stau involviert. Nicht berticksich-
tigt wird bei diesem Vorgehen zwar, dass mit steigender Gesamtverkehrs-
menge der Anteil des NSV an den verursachten Stauzeiten bzw. Stauzeit-
kosten weit Uberproportional steigt. Dies soll jedoch, weil das Bundesge-
richt das Hinzutreten als Spitzenlast verlangt, vernachlassigt werden. Es
soll, wie gezeigt, linear von der bekannten Situation mit SV als Spitzen-
last (sog. Referenzzustand) auf eine Situation ganzlich ohne SV gerech-
net werden. Das beschriebene Vorgehen (Beizug des Stauinvolvierungs-
grades) stellt wie erwéahnt die einzige Moglichkeit dar, die beiden normati-
ven Vorgaben des Bundesgerichts (Sichtweise «Verkehrsart» und Hinzu-
treten des SV als Spitzenlast) gleichzeitig umzusetzen, ohne dabei die lo-
gischen Voraussetzungen der Sichtweise «Verkehrsart», wonach sich SV
und NSV gegenseitig Stau verursachen, aufzuheben.

7.10. Die rechnerische Umsetzung des eben Gesagten ergibt Folgendes:
Ausgehend von den bekannten bzw. von Infras errechneten totalen Stau-
zeitkosten, welche der NSV erlitt (Fr. 824 Mio. im Jahr 2009), wird be-
rechnet, wie viel sich der NSV hiervon selber und wie viel ihm der SV zu-
gefugt hat. Bei einem logisch zwingend vorausgesetzten Mischverhaltnis
(Sichtweise «Verkehrsart») kann dies wie erwéhnt unter Beizug des
ebenfalls bekannten Stauinvolvierungsgrades berechnet werden (Verhalt-
nis der vom SV erlittenen zu den vom NSV erlittenen Stauzeiten). Auf-
grund der von Infras errechneten Fahrzeugstaustunden von 26.5 Mio. im
Jahr 2009 beim NSV und 1.36 Mio. beim SV ergibt sich ein ungewichteter
Stauinvolvierungsgrad des SV von rund 4.9% (entsprechend 1.36 : [26.5
+1.36]).
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7.11. Zu berucksichtigen ist nun noch die Tatsache, dass Fahrzeuge des
SV regelmassig grosser, langer und weniger dynamisch sind als solche
des NSV. Hierfur wird der Anteil schwarzer Sandkorner an der Gesamt-
menge gewichtet, das heisst, die qualitativen Unterschiede des SV zum
NSV werden quantitativ abgebildet (1 Fahrzeug des SV entspricht 2.5
Fahrzeugen des NSV, wobei auf den von Infras verwendeten Faktor 2.5
noch einzugehen sein wird [nachfolgend E. 9.1]). Der gewichtete Stauin-
volvierungsgrad des SV betragt 11.37% (entsprechend [100 « {2.5 « 1.36}]
1 [26.5 + {2.5 « 1.36}]).

7.12. Von den Stauzeitkosten von Fr. 824 Mio., die dem NSV entstehen,
verursacht ihm demnach der SV rund deren 11.37%. Bei einem Zustand
ohne SV waren also die vom NSV getragenen Stauzeitkosten um 11.37%
tiefer, sie lagen bei rund 88.63% (Fr. 730.31 Mio.). Das Total der Stauzeit-
kosten, welche der SV dem NSV verursacht, liegt damit basierend auf
den eigenen Zahlen von Infras, aber nach korrekt bzw. nach den Vorga-
ben des Bundesgerichts durchgefiihrter Berechnung, bei rund Fr. 93.69
Mio. (= 11.37% < Fr. 824 Mio.). Wie erwahnt erfolgt diese Berechnung un-
ter der Annahme, dass die Zahlen von Infras im Ubrigen zutreffen.

8.

Es bleibt zu prifen, ob die Vorgabe des Bundesgerichts erfillt ist, wonach
die Mehrkosten, welche unter Einbezug des SV entstehen und welche
nicht beim SV selber anfallen, mitbertcksichtigt sind (oben E. 3.3/iv). Es
ist weiter zu prufen, ob bei der ebenfalls bundesgerichtlich angeordneten
Zuteilung der Stauzeitkosten auf die Teilkollektive SV und NSV (nach
Massgabe ihrer Verursacheranteile) von der Irrelevanz der vom NSV dem
SV verursachten Stauzeitkosten ausgegangen wurde (oben E. 3.3/ii).

8.1. Fliessen, wie gezeigt, tatsachlich und aufgrund der vom Bundesge-
richt angeordneten und zwingend zu berlcksichtigenden Sichtweise
«Verkehrsart» zwei unterschiedliche, miteinander vermischte Teilmengen
durch eine Verengung, so entstehen bei dieser Sichtweise logisch zwin-
gend vier Gruppen (oben E. 4.2; vgl. auch Studie ProgTrans 2011, Teilbe-
richt 1, S. 28). Jene Gruppe, welche die vom SV dem NSV verursachten
Stauzeiten umfasst, wurde bereits behandelt (oben E. 7). Einzugehen
bleibt auf die Gbrigen drei Gruppen.

e Dass die Stauzeitkosten, welche sich der SV selber verursacht (SV an

SV), nicht Uber die LSVA zusatzlich dem SV angelastet werden kon-
nen, ist ohne Weiteres klar. Es handelt sich hier nicht um externe, son-
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dern um interne Kosten des SV. Es ginge nicht an, dem SV nochmals
Kosten aufzubirden, die er bereits selber tragt, weil er sie sich selber
verursacht.

e Ebenfalls klar ist, dass Stauzeitkosten, welche sich der NSV selber
verursacht (NSV an NSV), nicht dem SV angelastet werden kénnen.
Hier handelt es sich um interne Kosten des NSV. Der SV kann nicht
deshalb zusatzlich finanziell belastet werden, weil sich die Fahrzeuge
des NSV selber Stauzeiten zufligen.

8.2. Fraglich ist hingegen, wie mit der Menge der vom NSV dem SV ver-
ursachten Stauzeitkosten umzugehen ist. Das Bundesgericht gibt hier als
verbindliche Weisung vor, es sei von deren Irrelevanz auszugehen. Klar
ist, dass die vom NSV dem SV verursachten Stauzeitkosten nicht dem
SV angelastet werden kénnen, denn sie werden nicht von ihm verursacht,
sondern — gerade umgekehrt — ihm zugefigt. Die vom NSV dem SV zu-
gefuigten Stauzeitkosten kdnnen nun in solcher Weise als irrelevant be-
trachtet werden, als dass sie als nicht existent behandelt und damit dem
Teilkollektiv SV auch nicht «gutgeschrieben» werden (so geschehen in
der obigen Berechnung, E. 7). Die Beschwerdefuhrerin aber verlangt,
dass die vom NSV dem SV verursachten Stauzeitkosten beriicksichtigt
werden. Da namlich in den gleichen Stauereignissen sowohl der SV dem
NSV wie auch der NSV dem SV Stauzeitkosten zufligten, seien die vom
NSV dem SV verursachten Stauzeitkosten bereits in der Kostenrechnung
des SV enthalten und damit in diesem Umfang vollumfanglich und direkt
sowie aufgrund der gleichen Stauereignisse internalisiert. Im Sinne des
LSVA-Rechts diirfe nur ein allfalliger Uberschuss der vom SV dem NSV
verursachten Stauzeitkosten tber die vom NSV dem SV bei den gleichen
Ereignissen zugefugten Kosten als externe Kosten abgaberechtlich auf-
gerechnet werden (oben E. 6.4.1). Man kénne im Ubrigen nicht, wie es
die Beschwerdegegnerin tue, einerseits den externen Nutzen des SV voll-
umfanglich mit der Begriindung nicht berticksichtigen, er figuriere bereits
auf der Ertragsseite der Erfolgsrechnungen des SV und sei damit bereits
direkt internalisiert, andererseits aber im Widerspruch dazu externe Stau-
zeitkosten fur die Abgabebemessung aufrechnen, die bereits nachweis-
bar auf der Kostenseite der Erfolgsrechnungen des SV aufgefihrt seien.

8.3.

8.3.1. Das Bundesgericht hat in BGE 136 1l 337 (E. 5.5) festgehalten, als
extern wirden nach der gesetzlichen Konzeption der LSVA sdmtliche vom
SV verursachten und nicht gedeckten Kosten erscheinen, die ausserhalb
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des SV anfielen. Insofern stellten die vom SV bei allen tUbrigen Verkehrs-
teilnehmern, insbesondere beim gesamten Verkehr mit Personenwagen
verursachten Stauzeitkosten externe Kosten dar. Einzig im beschrénkten
Umfang der vom Transportgewerbe sich selber zugefligten und damit
auch bereits von ihm selber getragenen Zeitkosten lagen interne Kosten
vor. Weiter hielt das Bundesgericht fest, dass allein dem SV im Rahmen
seines Verursacheranteils Stauzeitkosten angelastet wirden und nicht
auch den Ubrigen Fahrzeugkategorien, welche aber ebenfalls zur Entste-
hung von Staus und entsprechenden Folgekosten (u.a. auch zulasten des
SV) beitrtigen. Dies erscheine als Konsequenz des geltenden Verkehrs-
rechts, welches eine umfassende Kostenanlastung (unter Einbezug der
externen Kosten) einseitig nur beim SV vorsehe.

8.3.2. In E. 5.3 des gleichen Urteils (BGE 136 Il 337) wies das Bundesge-
richt auf die grundlegenden Zielsetzungen der LSVA hin und hielt fest,
dass durch Anwendung des Verursacherprinzips auf den SV bzw. durch
eine umfassendere Kostenanlastung ein Beitrag zur Verwirklichung der
Kostenwahrheit im Verkehr zu leisten sei. Diesen Zweck kénne die LSVA
nur dann erflllen, wenn bei der Tarifierung alle aktuell wesentlichen Kos-
tenfaktoren, welche zurechenbar und (bislang) vom SV ungedeckt seien,
miteinbezogen wirden. Bei den durch die LSVA beim SV zu internalisie-
renden ungedeckten Kosten zulasten der Allgemeinheit fielen nicht die
externen Kosten des Verkehrs insgesamt in Betracht, sondern nur die
dem SV anzulastenden Kostenanteile hiervon. Dies ergebe sich als Kon-
sequenz aus der Anwendung des Verursacherprinzips, welches nur (aber
immerhin) eine Inpflichthahme nach Massgabe der jeweiligen verur-
sachenden Handlungsbeitrage der Verantwortlichen verlange.

8.3.3. Schliesslich setzte sich das Bundesgericht in BGE 136 Il 337
(E. 6.5) auch mit der Frage auseinander, weshalb den «externen Kosten»
des SV kein «externer Nutzen» gegeniibergestellt werde. Das Bundesge-
richt hielt fest, dass vom «volkswirtschaftlichen Nutzen» des SV der «ex-
terne Nutzen» zu unterscheiden sei. Die rasche Versorgung der Landre-
gionen mit Gutern durch den SV stelle einen volkswirtschaftlichen, nicht
jedoch einen «externen Nutzen» dar, denn der Nutzen der betreffenden
Transportdienstleistung (der so verstandene «externe Nutzen») komme
primér dem Transportgewerbe bzw. dessen Kundschaft selber zugute und
der damit einhergehende Aufwand sei bereits durch das vertragliche Ent-
gelt gedeckt.
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8.4.

8.4.1. Aufgrund dieser Ausflihrungen lasst sich vorab festhalten, dass die
vom NSV dem SV zugefigten Stauzeitkosten insofern irrelevant sind, als
dass sie beim NSV — obwohl aus seiner Perspektive durchaus externe
Kosten darstellend — nicht internalisiert werden, das heisst zu keiner Ab-
gabe beim NSV flhren (vgl. die Anordnung des Bundesgerichts, dass
Uber eine Internalisierung der vom privaten Fahrzeugverkehr verursach-
ten Kosten der Gesetzgeber befinden misste; BGE 136 Il 337 E. 5.5).

8.4.2. Sodann lasst sich festhalten, dass das Bundesgericht vom Verur-
sacherprinzip und vom Konzept der Internalisierung externer Kosten aus-
geht. Bei diesem Konzept geht es ausschliesslich um das Anlasten von
Kosten, die in der Erfolgsrechnung des Verursachers bislang nicht er-
schienen sind. Erst die hoheitlich angeordnete und festgesetzte Abgabe
(hier die LSVA) stellt sicher, dass die volkswirtschaftlichen Kosten einen
Preis erhalten, und so — nunmehr beim Verursacher internalisiert — in die
Entscheidungen der Marktteilnenmer einfliessen (vgl. BGE 136 Il 337
E. 6.5).

8.4.3. Schliesslich lasst sich festhalten, dass das Bundesgericht zwischen
«externem Nutzen» und «volkswirtschaftlichem Nutzen» des SV unter-
scheidet, wobei ersterer gemass der Rechtsprechung des Bundesge-
richts bereits im vertraglichen Entgelt und somit in der Erfolgsrechnung
der betroffenen Unternehmen einkalkuliert und damit LSVA-irrelevant ist
(vgl. oben E. 8.3.3). Was fur die Ertragsseite gilt, muss nun aber konse-
guenterweise auch fir die Aufwandseite gelten. Wenn namlich der Nutzen
der betreffenden Transportdienstleistung primar beim Transportgewerbe
anfallt und in der Erfolgsrechnung des Unternehmens ausgewiesen ist,
gilt dies selbstredend auch fiir den entsprechenden Aufwand. Vom NSV
dem SV verursachte Stauzeitkosten sind denn auch bei den Unterneh-
men des Transportgewerbes bzw. bei dessen Kunden bereits bertcksich-
tigt bzw. eingepreist oder internalisiert und damit ebenso als LSVA-irrele-
vant zu betrachten, wie es gemass bundesgerichtlicher Rechtsprechung
die ebenfalls bereits eingepreisten Ertrdge sind. Die fraglichen, vom SV
durch den NSV erlittenen Stauzeitkosten fliessen mit anderen Worten di-
rekt in die Preiskalkulation der Unternehmen des SV und damit in die Ent-
scheidungen der Marktteilnehmer ein. Auch dies sei an einem Beispiel
verdeutlicht: Verkehrt ein einziges Fahrzeug des SV auf einem leeren
Strassenabschnitt, verursacht ihm der NSV — da nicht vorhanden — keine
Stauzeitkosten. Trifft nun das gleiche Fahrzeug des SV auf dem gleichen
Abschnitt auf eine sehr grosse Menge an Fahrzeugen des NSV, so dass
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ein kapazitatsbedingter Stau entsteht, erscheint klar, dass der NSV dem
SV Stauzeitkosten verursacht. Die Leistung des SV wird dabei ohne sein
Hinzutun verteuert, denn er muss fiir den gleichen Abschnitt mehr Zeit
aufwenden. Das betroffene Unternehmen des SV hat damit einen erhéh-
ten Aufwand, es wird diesen jedoch in seine Preise einkalkulieren. Der
hohere Aufwand ist durch das vertragliche Entgelt gedeckt, folglich be-
reits internalisiert und damit LSVA-irrelevant.

8.4.4. Die Beschwerdefiuhrerin erachtet denn auch Kosten, welche der
NSV dem SV verursacht, zurecht als Kosten, welche im Rahmen der
Sichtweise «Verkehrsart» dem SV «gutgeschrieben» werden mussen.
Wirden die vom NSV dem SV verursachten Stauzeitkosten beim Festle-
gen der externen Kosten, welche der SV dem NSV verursacht, nicht be-
ricksichtigt, wéare die Sichtweise «Verkehrsart» nicht umgesetzt und es
wirden dem SV entgegen der Vorgabe des Bundesgerichts Kosten ange-
lastet, die bereits in die Produktpreise des SV eingeflossen sind. Damit
wuirde gleichzeitig der bundesgerichtlichen Vorgabe widersprochen, dass
dem SV nur von ihm nicht bereits selber getragene Kosten angelastet
werden dirfen (vgl. Urteil des Bundesgerichts 2C_752/2010 vom 17. De-
zember 2011 E. 3.4 in fine). Die rechnerische Folge hiervon ist, dass die
Position der vom SV dem NSV verursachten Stauzeitkosten um jene
LSVA-irrelevanten Kosten, welche der NSV dem SV verursacht, bereinigt
werden muss, wie dies das Bundesgericht — wenn auch flr die Position
mit umgekehrten Vorzeichen, namlich den «externen Nutzen» des SV —
angeordnet hat (BGE 136 Il 337 E. 6.5). Ohne diese Bereinigung wiirden
die vom NSV dem SV verursachten Stauzeitkosten dem SV im Ergebnis
doppelt angelastet. Alsdann wirkte die LSVA nicht mehr als Lenkungsab-
gabe, sondern als Steuer, wofiir sich aber im Bundesrecht keine Grundla-
ge fande (vgl. oben E. 2).

8.5. Das Total der beim SV angefallenen Stauzeitkosten betragt gemass
Infras im Jahr 2009 Fr. 158 Mio. (Studie Infras 2012, S. 46). Bei einem
gewichteten Stauinvolvierungsgrad des NSV von rund 88.63% (oben
E. 7.12) umfasst der vom NSV dem SV verursachte Teil rund Fr. 140.04
Mio. (= 88.63% -« Fr. 158 Mio.). Zieht man davon den Anteil der vom SV
dem NSV verursachten Stauzeitkosten ab (Fr. 93.69 Mio.; oben E. 7.12),
ergibt sich, dass die vom NSV dem SV verursachten Stauzeitkosten jene,
welche der SV dem NSV verursacht, um rund Fr. 46.35 Mio. Ubersteigen
(= Fr. 140.04 minus Fr. 93.69 Mio.). Es ist somit festzuhalten, dass die im
Jahr 2009 vom SV dem NSV verursachten Stauzeitkosten (minus
Fr. 46.35 Mio.) den relevanten Betrag von Fr. 134 Mio. (oben E. 3.2.2)
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nicht erreichen, wobei diese massgebliche Schwelle, auch dann nicht er-
reicht wirde (oben E. 7.12: Fr. 93.69 Mio ), wenn die Position der rele-
vanten externen Stauzeitkosten des SV nicht zu bereinigen ware mit je-
ner der vom NSV dem SV zugefligten Stauzeitkosten. Selbst unter der
Annahme, dass die von der OZD geltend gemachten Zahlen korrekt sind
und selbst unter gleichzeitiger Berlcksichtigung der Abklassierung, be-
stand demnach im Jahr 2009 keine Kostenunterdeckung des SV.

9.

9.1.

9.1.1. Es ist sodann strittig, ob zwecks Berechnung der Verursacherantei-
le an den Stauzeitkosten der SV im Verhaltnis zum NSV mit dem Faktor 2
(Ansicht ProgTrans) oder 2.5 (Ansicht Infras) gewichtet werden soll. Un-
bestritten ist, dass Fahrzeuge des SV eine héhere Sperrwirkung haben,
weil sie in der Regel langer sind und eine geringere Fahrdynamik aufwei-
sen (vgl. oben E. 6.3). In ihrer neuen Studie kommt Infras zum Schluss,
sie halte am Wert von 2.5 PWE fir ein SV-Fahrzeug fest (Studie Infras
2012, S. 49). Sie beruft sich im Wesentlichen auf die Studie Prognos/
IWW aus dem Jahr 2002. Die OZD bekréftigt in ihrer Stellungnahme vom
10. August 2012 (ziff. 11) erneut, dass ein Wert von 2.5 zutreffend sei.
Die Beschwerdeflihrerin macht hingegen geltend, bereits ein Gewich-
tungsfaktor von 2.0 liege an der oberen Grenze des aufgrund der ein-
schlagigen wissenschaftlichen und empirisch gestlitzten Erkenntnisse
Vertretbaren und beruft sich dabei auf wissenschaftliche Studien. Im We-
sentlichen aber behauptet und belegt sie mit Hilfe einer eigenen Berech-
nung, dass ein Wert von 2 und nicht von 2.5 gerechtfertigt sei.

9.1.2. Infras hat die vom Bundesgericht gedusserten Zweifel an der Rich-
tigkeit der bei der Ermittlung der Grundlagen verwendeten Parameter und
demzufolge auch an der Schlissigkeit der daraus berechneten Stauzeit-
kosten (Urteil des Bundesgerichts 2C_752/2010 vom 17. Dezember 2011
E. 3.6.4) beziglich Gewichtungsfaktor nicht ausgerdumt. Das Bundesver-
waltungsgericht erachtet deshalb, selbst unter Beachtung der Zuléassigkeit
einer schematischen und approximativen Vorgehensweise sowie unter
Berlcksichtigung, dass dem Bundesrat bei der Festlegung der Tarife ein
weiter Ermessensspielraum zukommt und das Bundesverwaltungsgericht
sein eigenes Ermessen nicht an die Stelle desjenigen des Bundesrats
setzen darf, den Faktor 2.5 fur nicht haltbar. Unter der Vorgabe von Art. 7
Abs. 3 SVAG, wonach die Berechnung der externen Kosten dem jeweili-
gen Stand der wissenschaftlichen Erkenntnisse entsprechen muss, ist ein
Wert von 2.5 ebenfalls nicht vertretbar. So weist ProgTrans glaubhaft
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nach, dass es bei der von Infras zitierten Quelle um Wegekosten (Infra-
strukturkosten) und deren verursachergerechte Aufteilung auf verschiede-
ne Verkehrsarten und eben nicht um Stauzeitverlustkosten ging und dass
in einer neuen Studie aus dem Jahr 2012 sogar ein «passenger car equi-
valent» von 1.5 postuliert wird. Die Frage nach dem korrekten Gewich-
tungsfaktor kann hier jedoch offen bleiben, da selbst bei einem Faktor von
2.5 die vom SV dem NSV verursachten Stauzeitkosten unter dem mass-
geblichen Betrag liegen, der erreicht sein misste, damit die Kosten-
deckungsvorgabe erflllt ware.

9.2. Strittig ist sodann, welche Staudefinition angewendet werden soll.
Die Frage misste grundsatzlich zu Beginn der Ausfilhrungen zu den
Stauzeiten bzw. Stauzeitkosten geklart werden, ist sie doch fir die Hohe
derselben entscheidend. Wie erwahnt erfolgten die obigen Ausfiihrungen
(vgl. E. 7 und E. 8) unter der Annahme, dass die von Infras und damit
nach ihrer Staudefinition ermittelten Zahlen korrekt sind.

9.2.1. Fir den Autobahnbereich ist Infras flr das Vorliegen von Stau von
einer Situation ausgegangen, in welcher die aktuelle Geschwindigkeit un-
ter 60% einer mittleren oder zulassigen Reisegeschwindigkeit fallt (oben
E. 5.1.1.2). Fur den Nichtautobahnbereich wird Stau definiert als Situati-
on, bei welcher die mittlere Reisegeschwindigkeit unter 40% der zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit fallt (oben E. 5.1.2.2). Nimmt man fir einen
bestimmten Autobahnabschnitt 100 km/h als mittlere Reisegeschwindig-
keit an, besteht nach dem Vorgehen von Infras Stau bereits dann und no-
tabene flr den gesamten Abschnitt, wenn die Fahrzeuge auf diesem Ab-
schnitt mit nur 60 km/h verkehren. ProgTrans hélt dem entgegen, dass
abgesehen von der Tatsache, dass die genannten Datengrundlagen nicht
offentlich zuganglich und damit nicht Gberpriifbar seien, es sich hier nicht
um empirische Informationen zum Stau auf Schweizer Strassen, sondern
um Reisezeitverzogerungen handle, die mit Stauzeitverlusten gleichge-
setzt wirden (Studie ProgTrans 2012, S. 11). Mit dem Modell wirden im
Grenzbereich zwischen freier Fahrt und effektivem Stau synthetische (fik-
tive) Staus generiert, fir die es empirisch keine Belege gebe (Studie
ProgTrans 2012, S. 18). Gemass der Definition des ASTRA bestehe dem-
gegenuber Stau im Sinne der Verkehrsinformation dann, wenn auf Hoch-
leistungsstrassen oder Hauptstrassen ausserorts die stark reduzierte
Fahrzeuggeschwindigkeit wahrend mindestens einer Minute unter
10 km/h liege und es haufig zum Stillstand komme und wenn auf Haupt-
strassen innerorts bei Knoten oder Engpassen die Verlustzeit insgesamt
mehr als funf Minuten betrage (Studie ProgTrans 2012, S. 19).
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9.2.2. Im genannten Beispiel (60 statt 100 km/h) kann es durchaus zutref-
fen, dass eine Stausituation im Sinne der von ProgTrans unter Berufung
auf das ASTRA verlangten Definition bestand, dass namlich ein Teil der
Strecke mit mehr als 60 km/h, ein Teil jedoch mit weniger als 10 km/h und
damit eben «im Stau» zuriickgelegt werden musste. Es kann aber auch
sein, dass die ganze Strecke mit 60 km/h zurlickgelegt werden konnte,
was aber selbst dann, wenn man einen fast unbegrenzten Ermessens-
spielraum der Verwaltung annehmen wirde, nicht mehr als Stau, und
dies erst noch auf der ganzen Strecke, bezeichnet werden kann. Es ist
damit festzuhalten, dass Infras nicht rechtsgeniigend nachgewiesen hat,
dass mit dem gewahlten Vorgehen tatséchlich nur Stausituationen erfasst
wurden. Das Bundesverwaltungsgericht erachtet, selbst unter Beachtung
der Zulassigkeit einer schematischen und approximativen Vorgehenswei-
se, unter Berlcksichtigung, dass dem Bundesrat bei der Festlegung der
Tarife ein weiter Ermessensspielraum zukommt und das Bundesverwal-
tungsgericht sein eigenes Ermessen nicht an die Stelle desjenigen des
Bundesrats setzen darf, die von Infras bzw. der OZD verwendete Staude-
finition fur nicht haltbar. Ob die von Infras verwendete Staudefinition zu
uberhohten Werten fiihrte, weil nicht nur Staus, sondern auch unwesentli-
che Zeitverluste erfasst wurden, kann jedoch offen bleiben, weil selbst
aufgrund der von Infras unter Verwendung ihrer eigenen Staudefinition er-
mittelten Stauzeiten die vom SV dem NSV verursachten Stauzeitkosten
unter dem massgeblichen Betrag zu liegen kommen, der erreicht sein
musste, damit die Kostendeckungsvorgabe erfillt wére.

9.3.

9.3.1. Sodann ist auf das Argument der Beschwerdefihrerin einzugehen,
die OZD bzw. Infras habe im Rahmen der neuen Studie die Staudynamik
vernachlassigt (oben E. 6.2). In ihrer Stellungnahme vom 10. August
2012 fuhrt die OZD aus, es sei unbestritten, dass Staus eine Auf- und ei-
ne Abbauphase hatten. Ein Dreieck (Aufbau und sofortiger Abbau), wie es
die Beschwerdefiuhrerin geltend mache, sei allerdings idealisiert und setz-
te voraus, dass der Staubeginn exakt bekannt sei. Realistisch sei, dass
ein Stau erst entdeckt und entsprechend an Viasuisse gemeldet werde,
wenn er eine gewisse MindestlAnge habe. Andererseits unterstelle die
Dreiecksform, dass ein Stau immer linear auf ein Maximum ansteige und
dann wieder linear zurtickfalle und sich aufldse. Es sei wohl realistischer,
von einer Trapezform auszugehen, was den von ProgTrans postulierten
Faktor 2, mit dem die sog. Staumé&chtigkeit zu berlcksichtigen sei, klar
kleiner werden lasse. Sodann macht die OZD geltend, dass dadurch,
dass eben gerade nicht einzelne Stauereignisse Ausgangspunkt der Be-
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rechnung waren, sondern die erlittenen Verlustzeiten, ein Auf- bzw. Abbau
eines Staus damit implizit bereits beriicksichtigt sei.

9.3.2. Letztlich geht es auch in diesem Punkt um die von der OZD ver-
wendete Staudefinition. Es ist richtig und wird von der OZD im Ubrigen
wie erwahnt nicht bestritten, dass sich ein Stau auf- und abbaut. Aller-
dings sind Ausgangspunkt der in der Studie Infras 2012 erstellten Berech-
nungen nicht Stauereignisse, sondern gemessene Zeitverluste. Sie ent-
stehen gemass Vorinstanz, wenn die Geschwindigkeit unter 60% bzw.
40% einer mittleren Geschwindigkeit lag (oben E. 5.1.1.2, E. 5.1.2.2 und
E. 9.2). Die von Infras derart ermittelten Stauzeiten kénnen deshalb nicht
einfach, wie von der Beschwerdefiihrerin verlangt, halbiert werden. Fest-
zuhalten bleibt aber, dass selbst im Rahmen einer schematischen und
approximativen Vorgehensweise, die es unvermeidlich macht, dass diver-
se Annahmen fir die Berechnungen zu treffen sind, die Bertcksichtigung
der Staudynamik zwingend ist. Wie erwahnt vertritt selbst die OZD die
Auffassung, dass eine Auf- und Abbauphase besteht. Letztlich kann offen
bleiben, wie und in welchem Rahmen die Staudynamik zu berlcksichti-
gen ist, da selbst bei Verwendung der von Infras selbst und ohne Beriick-
sichtigung der Staudynamik ermittelten Stauzeiten bzw. Verlustzeiten die
vom SV dem NSV verursachten Stauzeitkosten unter dem massgeblichen
Betrag liegen, der erreicht sein miisste, damit die Kostendeckungsvorga-
be erflllt ware.

9.4. Weiter ist auf das Vorbringen der Beschwerdefuhrerin einzugehen,
Infras habe zu Unrecht die Stauldnge mit der Lange des Abschnitts, in
dem der Stau registriert wurde, gleichgesetzt (oben E. 6.2). Nehme man
als Staudauer einen gangigen Durchschnittswert von etwa einer halben
Stunde an, so ergebe sich gemass der bereits ertrterten Staudynamik ein
Wert fUr die Staulange (L) von %2 h « 7.5 km/h = 3.75 km. Hier gilt, was be-
reits zur Staudynamik ausgefihrt wurde, namlich dass Infras nicht von
Stauereignissen, sondern von Verlustzeiten ausgegangen ist. Es zeigt
sich aber, dass das Vorgehen von Infras, die Stauldnge mit der Ab-
schnittslange gleichzusetzen, wenig plausibel erscheint. Ob dieses Vor-
gehen zu einer weiteren ungerechtfertigten Uberhéhung der gesamten
Stauzeitkosten fuhrte, kann jedoch ebenfalls offen bleiben, weil selbst bei
Verwendung der von Infras selbst und unter Gleichstellung von Ab-
schnittslange und Staulange ermittelten Stauzeiten bzw. Verlustzeiten die
vom SV dem NSV verursachten Stauzeitkosten unter dem massgeblichen
Betrag liegen, der erreicht sein musste, damit die Kostendeckungsvorga-
be erfillt ware.
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9.5.

9.5.1. Schliesslich hat das Bundesgericht im Urteil 2C_752/2010 vom
17. Dezember 2011 (E. 3.6.3) Kritik am von Ecoplan/Infras verwendeten
Stauzeit-Mengengerust (Fahrzeugstaustunden pro Jahr und Kostenan-
sdatze) gelbt, in dem es Zweifel an der Richtigkeit der bei der Ermittlung
der Grundlagen verwendeten Parameter und demzufolge auch an der
SchlUssigkeit der daraus berechneten Stauzeitkosten dusserte. Wahrend
der Kostenansatz von Fr. 116.— pro Stunde fiir den SV nicht umstritten
ist, macht Infras einen Kostensatz von Fr. 32.50 pro Stunde fiir den NSV
geltend (Infras 2012, S. 40). An einer anderen Stelle ihrer Studie (Infras
2012, S. 60) wird dann allerdings ein Kostensatz von Fr. 36.90 erwahnt.
Zur Herleitung dieses hoheren Kostensatzes hat Infras offensichtlich die
vom NSV auf den Autobahnen erlittenen Stauzeitkosten von Fr. 404 Mio.
auf den neuen, hdheren Stundensatz umgelegt (Studie Infras 2012,
S. 60). Infras betrachtet die auf den Autobahnen gesamthaft entstande-
nen Stauzeitkosten von Fr. 404 Mio. demnach «flir gegeben» und gelangt
vom «Ausgangsmengengerist» von 12.43 Mio. beim NSV unter Verwen-
dung des héheren Kostensatzes plétzlich auf 11.1 Mio. (statt 12.43 Mio.)
Fahrzeugstunden.

9.5.2. Das Bundesverwaltungsgericht erachtet dieses Vorgehen selbst im
Wissen darum, dass eine schematische und approximative Vorgehens-
wiese unvermeidlich ist, dem Bundesrat bei der Festlegung der Tarife ein
weiter Ermessensspielraum zukommt und das Bundesverwaltungsgericht
sein eigenes Ermessen nicht an die Stelle desjenigen des Bundesrats
setzen darf, fir unhaltbar. Das Vorgehen von Infras, von den erlittenen
Stauzeiten unter Beizug eines Kostensatzes von Fr. 32.50 auf die erlitte-
nen Stauzeitkosten des NSV zu schliessen, um alsdann von diesen unter
Verwendung eines anderen, hdheren Kostenansatzes eine (nun tiefere)
Anzahl Stauzeitstunden zu berechnen, ist willkirrlich. Es wird jedoch aus
der Studie Infras 2012 ohnehin nicht klar, woflir ein hdherer Kostensatz
relevant sein soll, nachdem Infras in der restlichen Studie mit einem sol-
chen von Fr. 32.50 pro Stunde fur den NSV gerechnet hat.

9.5.3. Das Bundesverwaltungsgericht erachtet einen Kostensatz von ma-
ximal Fr. 32.50 pro Stunde fur den NSV und fiir das Jahr 2009 als nach-
gewiesen, so wie dies Infras in der gleichen Studie wie erwahnt selbst
festhielt (Infras 2012, S. 40). Die Frage nach dem richtigen Kostenansatz
fur den NSV im Jahr 2009 kann hier jedoch offen bleiben, denn selbst un-
ter Beizug eines Wertes von Fr. 36.90 pro NSV-Stunde wére die Kosten-
deckungsvorgabe nicht erflillt.
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10.

10.1. Gesamthaft ergibt sich, dass nach durchgefiihrter Abklarung und
Neubeurteilung der Stauzeitkosten, wozu das Bundesgericht das Bundes-
verwaltungsgericht angewiesen hatte, diese nicht so hoch ausfallen, als
dass eine LSVA-Tariferhéhung bzw. Abklassierung gerechtfertigt gewesen
ware. Die vom Bundesrat auf den 1. Januar 2008 in Kraft gesetzten Tarife
bzw. die per 1. Januar 2009 vorgesehene Abklassierung verletzen dem-
nach das Kostendeckungsprinzip von Art. 7 SVAG. Die vorfrageweise
Feststellung einer Bundesrechtswidrigkeit fuhrt indes nicht zur Aufhe-
bung, sondern zur Nichtanwendung der entsprechenden Bestimmung
und zur Aufhebung der darauf gestitzten Verfigung betreffend die Perio-
de Januar 2009. Der angefochtene Einspracheentscheid der OZD vom
16. Juli 2009 ist damit aufzuheben und die Sache ist zur Festsetzung der
von der Beschwerdefiihrerin (fir die Abgabeperiode Januar 2009) ge-
schuldeten Abgabe gemass Art. 14 SVAV in der Fassung per 1. Januar
2005 (AS 2004 4525) an die Vorinstanz zurlickzuweisen.

10.2. Der materiell vollstandig obsiegenden Beschwerdefiihrerin und der
0zD sind keine Verfahrenskosten aufzuerlegen (Art. 63 des Bundesge-
setzes vom 20. Dezember 1968 Uber das Verwaltungsverfahren [Verwal-
tungsverfahrensgesetz, VWVG, SR 172.021]). Die Kosten des Verfahrens
werden auf Fr. 25'000.— angesetzt und auf die Gerichtskasse genom-
men. Der von der Beschwerdefiihrerin im Verfahren A-5021/2009 geleis-
tete Kostenvorschuss von Fr. 3'000.— ist ihr nach Rechtskraft des vorlie-
genden Urteils zuriickzuerstatten.

10.3. Die anwaltlich vertretene Beschwerdefuhrerin hat keine Kostennote
eingereicht. In Anwendung von Art. 64 Abs. 1 VwVG sowie Art. 7 Abs. 1
und Art. 14 Abs. 2 des Reglements vom 21. Februar 2008 Uber die Kos-
ten und Entschadigungen vor dem Bundesverwaltungsgericht (VGKE,
SR 173.320.2) sowie unter Beriicksichtigung der Tatsache, dass sie zwei
Verfahren vor dem Bundesverwaltungsgericht fihren musste, ihr Vertreter
aber in den jeweiligen Parallelverfahren A-5014/2009 bzw. A-268/2012
die praktisch gleichen Eingaben machte, wird die Parteientschadigung
der Beschwerdefuhrerin auf Fr. 25'000.— (MWST inbegriffen) festgesetzt.
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Demnach erkennt das Bundesverwaltungsgericht:

1.

Die Beschwerde wird gutgeheissen. Der Einspracheentscheid der OZD
vom 16. Juli 2009 wird aufgehoben und die Sache wird zur Festsetzung
der von der Beschwerdefiihrerin flr die Periode Januar 2009 geschulde-
ten Abgabe im Sinne der Erwagungen an die Vorinstanz zuriickgewiesen.

2.

Es werden keine Verfahrenskosten auferlegt. Der von der Beschwerde-
fuhrerin geleistete Kostenvorschuss in der Hohe von Fr. 3'000.— wird ihr
nach Eintritt der Rechtskraft des vorliegenden Urteils zurtickerstattet.

3.
Die Vorinstanz wird verpflichtet, der Beschwerdefiihrerin eine Parteient-
schadigung von Fr. 25'000.— zu bezahlen.

4.
Dieses Urteil geht an:

— die Beschwerdeflhrerin (Gerichtsurkunde)

— die Vorinstanz (Ref-Nr. ; Gerichtsurkunde)
Der vorsitzende Richter: Der Gerichtsschreiber:
Daniel Riedo Urban Broger

Rechtsmittelbelehrung:

Gegen diesen Entscheid kann innert 30 Tagen nach Er6ffnung beim Bun-
desgericht, 1000 Lausanne 14, Beschwerde in 6ffentlich-rechtlichen An-
gelegenheiten gefuihrt werden (Art. 82 ff., 90 ff. und 100 BGG). Die
Rechtsschrift ist in einer Amtssprache abzufassen und hat die Begehren,
deren Begrindung mit Angabe der Beweismittel und die Unterschrift zu
enthalten. Der angefochtene Entscheid und die Beweismittel sind, soweit
sie der Beschwerdefiihrer in Handen hat, beizulegen (Art. 42 BGG).

Versand:
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