Confédération suisse Bundesamt fiir Statistik BFS
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

w Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement des Innern EDI

Methodenbericht KFV-Statistik

Version 3.0

Herausgeber: Bundesamt fiir Statistik (BFS)
Auskunft: verkehr@bfs.admin.ch, Tel. +41 58 463 64 68
Redaktion: Infras AG, Sektion MOBIL BFS
Inhalt: Infras AG, Sektion MOBIL BFS

Themenbereich: 11 Mobilitat und Verkehr
Originaltext: Deutsch

Layoutkonzept:

Download:

Copyright:

Sektion PUB
www.statistik.ch

BFS, Neuchatel 2025
Wiedergabe unter Angabe der Quelle
fur nichtkommerzielle Nutzung gestattet

ESPACE DE L'EUROPE 10 CH-2010 NEUCHATEL ~ WWW.STATISTIK.CH




Inhaltsverzeichnis

1 Einleitung 5 4 Infrastruktur- und Verkehrsmittelkosten 27
1.1 Leitfragen der KFV-Statistik 5 41  Privater motorisierter Strassenverkehr 27
4.1.7 Infrastrukturkosten 27
1.2 Historischer Riickblick 5 4.1.2 Verkehrsmittelkosten 32
1.3 Revision 2010 7 4.2 Offentlicher Strassenverkehr 34
4.2.1 Konzeption und Datengrundlagen 34
1.4 Aufbau des Methodenberichts 8 4.2.2 Infrastrukturkosten 34
4.2.3 Verkehrsmittelkosten 34
2 Konzeption und Aufbau 9 4.2.4 Finanzierung 35
425 Résumé 35
2.1 Konzeption 9
2.1.1 Gesetzliche Grundlagen g 43 Fuss-undVeloverkehr 37
212 Ziele 9 4.3.1 Konzeption und notwendige Datengrundlagen 37
2.1.3 Hauptaussagen der KFV-Statistik g 432 Infrastrukturkosten 37
2.1.4 Teilstatistiken der KFV-Statistik 10 433 Verkehrsmittelkosten 38
2.1.5 Stellenwert 10 434 Kostentrager 38
4.3.5 Vorgehen bei der Berechnung 39
2.2 Aufbau und Struktur 11 )
2.2.1 Verkehrstrager und Verkehrsformen 12 44 Schienenverkehr _ 40
2.2.2 Kostenbegriff 12 4.4.1 Konzeption und notwendige Datengrundlagen 40
2.2.3 Kostenkategorien 13 4.4.2 Vorgehen bei der Berechnung 41
2.2.4 Kostentrager 14
2.2.5 Vorgehen bei der Berechnung 16 45 Luftverkehr . 42
22,6 Leistungen der Verkehrsnutzenden 17 4.5.1 Konzeption und notwendige Datengrundlagen 42
2.2.7 Leistungstiberschuss 17 4.5.2 Vorgehen bei der Berechnung 45
2.3 Ergebnisindikatoren 19 46 Schifffahrt 46
4.6.1 Konzeptionelle Grundlagen 46
. 4.6.2 Offentliche Personenschifffahrt 47
3 Methodische Kernelemente 20 4.6.3 Glterschifffahrt auf dem Rhein 47
3.1 Abgrenzung 20 .
3.1.1 Inhaltliche Abgrenzung 20 5 Unfall-, Umwelt- und Gesundheitskosten 50
3.1.2 Raumliche Abgrenzung 21 ) o
313 Verkehrsteilnehmersicht 21 51 Methodische Eckpunkte und Definitionen 50
3.1.4 Weitere Abgrenzungsfragen 21
5.2  Vorgehen und Grundlagen 50
3.2 Bewertungsfragen 22
6 Finanzflussrechnung 53
3.3 Allokation der Kosten und Transferleistungen 22
3.3.1 Allokationsprinzipien 22 6.1  Konzeption 53
3.3.2 Quoten bei der Strassenrechnung 23 6.1.1 Ziele 53
6.1.2 Ergebnis 53
3.4 Abgrenzung der Leistungen der Verkehrsnutzenden 23 6.1.3 Unterschiede zur KFV-Statistik 55
3.5 Abgrenzung der Transferleistungen 23 6.2  Erlduterung der einzelnen Elemente 57
6.2.1 Mittelherkunft (Einnahmen) 57
3.6 Volkswirtschaftliche Zusatzkosten 24 6.2.2 Mittelverwendung (Ausgaben) 58
3.6.1 Kalkulatorische Zinsen auf das gebundene Kapital 24
3.6.2 Nicht aktivierte Anlagen / Investitionen (vormals
Spezialfinanzierungen’) 25
3.7 Datengrundlagen 25



7 Interpretationshilfe fiir Ergebnisse 59
7.1 Darstellung und Interpretation der Ergebnisse 59
7.1.1 Darstellung der Kosten 59
7.1.2 Darstellung der Finanzierung 60
7.2 Vergleichbarkeit der Verkehrsmittel 63
Abkiirzungsverzeichnis 65

Literaturverzeichnis

66







1 EINLEITUNG

1 Einleitung

1.1 Leitfragen der KFV-Statistik

Die Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV-
Statistik) soll als Grundlage sowohl fiir die Verkehrswissenschaft
und Verkehrsplanung als auch fiir verkehrspolitische Entscheide
dienen. Um diese Anforderungen zu erfiillen, orientiert sie sich an
den folgenden Leitfragen:

- Wie hoch sind die durch den Verkehr verursachten Kosten?
Dabei interessieren samtliche vom Verkehr verursachten Kos-
ten einschliesslich der auf Dritte abgewalzten Kosten. Die Kos-
ten werden unabhangig davon beriicksichtigt, ob eine entspre-
chende Zahlung erfolgt ist. Beispielsweise werden auch Kosten
fiir das durch einen Verkehrsunfall ausgelste Leid (sogenannte
immaterielle Kosten) einbezogen.

Was verursacht die Kosten?

Die Kosten sollen nach Art ihrer Entstehung aufgeschlisselt
werden: Verkehrsmittelkosten, Infrastrukturkosten, Unfallkos-
ten, Umwelt- und Gesundheitskosten

- Wer tragt die Kosten?

Es soll gezeigt werden, fiir welche Kostenanteile die Verkehrs-
teilnehmenden selbst aufkommen, und wie hoch die von der 6f-
fentlichen Hand, den Transportunternehmen und der Allge-
meinheit Gbernommenen Kosten sind.

Welche verkehrsspezifischen Finanzfliisse finden auf den
Ebenen Bund, Kantone und Gemeinden statt?

Die drei staatlichen Ebenen Bund, Kantone und Gemeinden
bernehmen bei der Finanzierung des Verkehrs unterschiedli-
che Rollen. Fir jede Ebene sollen die verkehrsspezifischen Ein-
nahmen und Ausgaben aufgezeigt werden.

1.2 Historischer Rickblick

Die Ermittlung beziehungsweise Berechnung der Verkehrskosten
kann in der Schweiz auf eine lange Tradition zurtickblicken. 1968
wurde zum ersten Mal die sogenannte Strassenrechnung verof-
fentlicht, mit welcher seither in regelmassigen Abstanden die Inf-
rastrukturkosten der Strasse quantifiziert und mit den Einnahmen
verglichen werden (BFS 2018). Wenige Jahre spater wurde die Ei-
senbahnrechnung eingefiihrt, welche Auskunft Uber die Auf-
wande und Ertrage der Bahnunternehmen gibt.

Im Laufe der Jahre hat sich auch die Methodik zur Abgrenzung
und Erfassung der Kosten kontinuierlich weiterentwickelt. Ein ers-
ter Meilenstein war die Konzeption der Strassenrechnung, die im
Rahmen der Arbeiten zur Gesamtverkehrskonzeption konkreti-
siert worden und mehrmals revidiert worden ist. Lag der Fokus zu
Beginn auf den Infrastrukturkosten, kamen in den 90er Jahren

erste Berechnungen zu den sogenannten externen Kosten (Unfall-
folge- und Umweltkosten) hinzu. 2006 wurden schliesslich die
verschiedenen Themen und Methoden zusammengefiihrt. Auf
Basis eines Expertenberichts hat das BFS erstmals eine umfas-
sende Transportrechnung fiir den Strassen- und Schienenverkehr
veroffentlicht (BFS 2006 und Infras, Ecoplan 2006). Zu diesem
Zweck wurde eine flir Strasse und Schiene harmonisierte Metho-
dik entwickelt sowie die Kostendeckung auf die Gesamtkosten —
auch soziale Kosten genannt — ausgeweitet. Dies bedeutet, dass
nicht nur monetare Ausgaben, sondern auch immaterielle Kosten,
denen keine Geldfllisse zugrunde liegen, berticksichtigt wurden
(siehe Kapitel 5). Tabelle 1 zeigt die wichtigsten Meilensteine in
der Entwicklung der Verkehrskostenrechnung der Schweiz.

Die Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs ist
eine Weiterentwicklung der Transportrechnung. 2010 wurden
auch der Luftverkehr sowie der Fuss- und Veloverkehr als neue
Verkehrsbereiche aufgenommen. Zudem wurde auch die Finan-
zierungsseite des Verkehrs genauer beleuchtet, indem die direk-
ten und finalen Kostentrager ausgewiesen werden. Diese Form ist
erstmals in der Publikation mit Daten fUr den Zeitpunkt 2010 um-
gesetzt worden.

Mit der Publikation der KFV-Statistik 2015 wurde erstmals die
Schifffahrt in die Statistik der Kosten und der Finanzierung des
Verkehrs integriert. Deren Kosten werden flinfjahrlich berechnet.
Fur das Jahr 2021 wurden im Rahmen eines Exkurses die Kosten
der Elektromobilitét als alternative Antriebsform im Strassenver-
kehr analysiert.
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Historie der Entwicklung der Verkehrskostenrechnungen in der Schweiz T1
Jahr Meilenstein

1960 Beschluss Bundesrat, eine Strassenrechnung durchzufiihren, auf Basis Bundesbeschluss tiber den Treibstoffzollanteil vom 23.12.1959

1968 Erste Strassenrechnung: Strassenkosten und ihre Deckung (Eidg. Stat. Amt 1968)

1976 Erste Eisenbahnrechnung (1946-1975), auf Basis Motion Wenger (1970)

1982 Uberpriifung der Strassenrechnung und Verfeinerung der Methodik (v.a. auch Allokation der Kosten) durch die Kommission Nydegger (BFS 1982)

1985 Neugestaltung der Strassenrechnung auf Basis der Kommissionsempfehlungen durch eine interdepartementale Arbeitsgruppe: Neue Berechnung der Ka-

pitalkosten und der Anrechnung des Schwerverkehrs (BFS 1985)

1997 Erste Gesamtberechnung der externen Kosten fir Strasse und Schiene fiir 1993 auf Basis verschiedener Expertenstudien fiir einzelne Kostenelemente, GVF
1997
1997 Bundesgesetz Uber eine leistungsabhdngige Schwerverkehrsabgabe vom 19.12.1997

Artikel 7 nimmt expliziten Bezug auf die ungedeckten Kosten und die Pflicht der periodischen Nachfiihrung der externen Kosten

2000 Revision der Eisenbahnrechnung, betriebswirtschaftliche und volkswirtschaftliche Rechnung (Infras 2000)

2003 Revision 2000 der Strassenrechnung: u.a. Umgang mit Steuern, Verhaltnis Ausgabenrechnung - Kapitalrechnung, Anpassung Kontenrahmen, Anpassung
der Faktoren flr die Anlastung der Schwerverkehrskosten aufgrund 40t-Limite, (BFS 2003)

2006 Konzeption der Transportrechnung: Methodenentwicklung fir die Zusammenstellung aller Transportkosten mit Fokus auf Strasse und Schiene (Infras,
Ecoplan 2006)

2006 Erste Transportrechnung 2003, BFS 2006
2008 Externe Kosten 2005: Methodenentwicklung und Gesamtberechnung externe Kosten fiir Strasse und Schiene 2005
2009 Zweite Transportrechnung 2005, BFS 2009

2010-2014  Revision der Transportrechnung mit verschiedenen Expertenberichten zu einzelnen methodischen Fragen und Einbezug weiterer Verkehrstrager (diverse
Berichte, s. Tabelle 2)

2014 Externe Kosten 2010: Neuberechnung der externen Kosten fir alle Verkehrstréger (ARE 2014)

2015 Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs 2010 (KFV-Statistik): Neue revidierte Gesamtrechnung (BFS 2015)

2019 Integration der Schifffahrt in die KFV-Statistik 2015

2019 Revue critique: Kritische Uberpriifung der Methodik der KFV-Statistik durch internationale Experten

2021 Externe Kosten 2021: Neuberechnung der externen Kosten fir alle Verkehrstrager (ARE 2024)

2024 Exkurs zur Elektromobilitat in der KFV-Statistik 2021 (Ecoplan 2024)

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2025
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1.3 Revision 2010

Die Revision der KFV-Statistik 2010 war durch das Bundesamt fir
Statistik geleitet worden und hatte die verschiedenen Verkehrs-
amter (ASTRA, BAV, ARE, BAZL) sowie die Eidgendssische Fi-
nanzverwaltung miteinbezogen. Eigentlich handelte es sich um
eine Revision der Vorgangerstatistik (Transportrechnung). Auf-
grund der umfangreichen Anpassungen wurde die Statistik nach
der Revision unter dem neuen Titel «Kosten und Finanzierung des

Verkehrs» vertffentlicht.

Die Revision 2010 hatte folgende Ziele umfasst:

- Methodik: Vereinfachung der Struktur und Aktualisierung der
Methodik in den einzelnen Rechnungen gemass neuestem
Stand der wissenschaftlichen Erkenntnisse (v.a Infrastruktur-

kosten Strasse, Unfall- und Umweltkosten).

- Systemgrenzen: Einbezug von weiteren Verkehrstrégern: OV
Strasse (Autobusse, Trolleybusse und Tram), Fuss- und Velo-
verkehr, Luftverkehr. Fir die Referenzjahre 2015 und 2021
wurde auch die Schifffahrt mit einbezogen.

- Aufdatierung: Die Ergebnisse werden auf Basis der aktuellen
statistischen Grundlagen regelmassig aufdatiert.

Uberblick liber wichtige Revisionsarbeiten zur KFV-Statistik T2
Thema Ergebnis Methoden- Grundlage
bericht Seite
Methodische Fragen
Uberpriifung der Revisions- Bestatigung der Quoten fiir Kantons- und Gemeindestrassen flir den motorisierten Strassenver- S.27 Infras, Ecoplan
punkte im Strassenverkehr kehr; Grundlagen zur Anpassung des Kontenplans und der Anrechnung der Schwerverkehrskos- 2008
ten
Volkswirtschaftliche Zusatz- Bestatigung der Nicht-Beriicksichtigung von Saldozinsen (Verzinsung von Uberschiissen bzw. S.29 BFS 2013
kosten (Schiene) Defiziten aus Vorperioden); Neuaufnahme der Kosten der 6ffentlichen Hand fiir Eisenbahn-
grossprojekte (z.B. NEAT) als ,volkswirtschaftliche Zusatzkosten fir nicht aktivierte Investitio-
nen’
Aktualisierung der Methode zur  Vollstandige Anpassung der Methode und Neuberechnung der Allokation der Infrastrukturkosten S.34/35 SNZ, Infras,
Anrechnung der Schwerver- auf die verschiedenen Verkehrsmittel Strasse Ecoplan 2013
kehrskosten
Umgang mit Mehrwertsteuer Die KFV-Statistik ist eine Nettorechnung ohne MWSt auf der Ausgaben- und der Einnahmenseite. S.26 Ecosys 2013
Revue critique Kritische Uberpriifung der Methodik der KFV-Statistik durch internationale Experten -
Verkehrstragerrechnungen
Offentlicher Infrastruktur- und Betriebskosten fiir Autobusse, Trolleybusse und Trams 2010 auf Basis einer S. 39/40 Infras 2013
Strassenverkehr Erhebung bei den Transportunternehmungen
Fuss- und Veloverkehr Infrastrukturkosten und externe Unfall- und Umweltfolgekosten des Velo- und Fussgangerver- S.42/43 Ecoplan, ISPMZ
kehrs 2010 2013
Luftverkehr Infrastruktur, Betriebs-, Unfall-, Umwelt- und Gesundheitskosten des Luftverkehrs 2010 S. 47 ff. Infras 2011
Schiffsverkehr (2010) Pilotrechnung: Infrastruktur, Betriebs-, Unfall-, Umwelt- und Gesundheitskosten des Schiffsver- - Ecosys 2013
kehr 2010
Schiffsverkehr (2015) Arbeiten zur Integration der Schifffahrt in die KFV-Statistik 2015 S. 51 ff. Infras, Planco
2017
Strasse, Verkehrsmittelkosten Revision der Berechnungsmethodik «Verkehrsmittelkosten des privaten motorisierten Strassen- S.37/38 Ecoplan 2018
verkehrs»
Elektromobilitat Integration alternativer Antriebe im Strassenverkehr Ecoplan 2024
Externe Kosten/LSVA
Staukosten Neuberechnung der Staukosten zur Ermittlung der LSVA-HGhe nicht Teil der ARE 2012
(nicht Bestandteil der KFV-Statistik) KFV-Statistik
Externe Kosten Unfélle, Methodikrevision zur Berechnung der externen Kosten aller Verkehrstrager fiir 2010 und 2021, S 55 ff. ARE 2014,
Umwelt, Gesundheit sowie Aktualisierung der Input-Daten fiir 2015 ARE 2018,
ARE 2024
VOSL Aktualisierung des statistischen Wertes eines Menschenlebens (VOSL) geméass OECD-Standard S. 55 ff. OECD 2012
Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2025
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Die wichtigste Neuerung bestand in der Integration des des Luft-
verkehrs sowie des Fuss- und Veloverkehrs. Neu hinzu kam ab
dem Referenzjahr 2015 der Schiffsverkehr. Ausserdem wurde
den Finanzierungsmechanismen mehr Platz eingeraumt und die
Methodik der Kostenermittlung und -abgrenzung in mehreren
Punkten verfeinert. Zusatzlich zur KFV-Statistik wird die ehema-
lige Strassenrechnung unter dem Titel ,Strasseninfrastruktur-
rechnung” fortgefiihrt. Somit werden auch weiterhin jahrlich de-
taillierte Auswertungen zu den Infrastrukturkosten der Strasse
und den zu deren Deckung verwendeten Einnahmen der &ffentli-
chen Hand verd&ffentlicht. Ebenfalls jahrlich werden fir den Schie-
nenverkehr betriebswirtschaftlich ausgerichtete Auswertungen
erstellt.

1.4 Aufbau des Methodenberichts

Der vorliegende Methodenbericht dient als Grundlage fir das Ver-
standnis der aktualisierten KFV-Statistik und der Ergebnispublika-
tion 2022. Der Bericht zeigt die zentralen methodischen Elemente
auf Basis der Aktualisierungsarbeiten. Er fasst damit die diversen
Publikationen zusammen und dient als Synthese fiir die interes-
sierte Fachwelt.

Der Bericht ist folgendermassen aufgebaut:

- Kapitel 2 zeigt die Gesamtkonzeption und den Aufbau der KFV-
Statistik. Zentral sind dabei die Struktur (Verkehrstrager und -
formen, Kostenkategorien und Kostentrager) und die Darstel-
lung der gesamten und der spezifischen Kosten.

- Kapitel 3 geht auf die wichtigsten methodischen Elemente ein,
die fur alle einzelnen Elemente der KFV-Statistik relevant sind,
insbesondere die Abgrenzung der Verkehrstrager, die Ermitt-
lung der Kosten und damit zusammenhangende Bewertungs-
fragen sowie die Allokation der Kosten auf die einzelnen Ver-
kehrsformen.

- Kapitel 4 geht auf die einzelnen Elemente der KFV-Statistik ein
und ist einerseits nach Verkehrstragern und andererseits nach
Kostenkategorien (Infrastruktur, Verkehrsmittel, Unfalle, Um-
welt & Gesundheit) gegliedert. Basis dafiir bilden die Vorganger-
statistiken und die neu fir die KFV-Statistik erstellten Elemente:

- Die Strasseninfrastrukturrechnung mit der langsten Erhe-
bungstradition (ehemals Strassenrechnung).

- Die Erhebung zu den Eisenbahnen (ehemals Eisenbahn-
rechnung) als Basis fuir die Ermittlung der Infrastruktur- und
der Betriebskosten Schiene.

- Die einzelnen Elemente und Erhebungen zur Erfassung der
weiteren Verkehrstrager (OV-Strasse, Langsamverkehr,
Luftverkehr, Schiffsverkehr).

- Im Kapitel 5 sind die Details zur Ermittlung der externen Kosten
durch Unfalle sowie Umwelt- und Gesundheitseffekte beschrie-
ben.

- Kapitel 6 zeigt das Vorgehen zur Finanzflussrechnung und er-
lautert deren Grundlagen.

- Kapitel 7 macht Ausfiihrungen zur verkehrspolitischen Interpre-
tation anhand eines konkreten Beispiels.
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2 Konzeption und Aufbau

2.1 Konzeption

2.1.1 Gesetzliche Grundlagen

Die Erstellung der Statistik der Kosten und der Finanzierung des
Verkehrs kann aus verschiedenen gesetzlichen Grundlagen abge-
leitet werden:

- Bundesgesetz iiber die Verwendung der zweckgebundenen
MineralGlsteuer (MinVG, Art. 36) inkl. der entsprechenden Ver-
ordnung (Verordnung tber die Verwendung der zweckgebunde-
nen Mineral6lsteuer, MinVV, Art. 26 ff.): Das Bundesamt fir Sta-
tistik erhielt vom Bundesrat bereits 1986 den Auftrag, eine
Strassenrechnung zu fiihren (Bundesratsbeschluss vom 25.
Juni 1986). Die Erstellung einer Strassenrechnung soll helfen,
zuverlassige und vergleichbare Rechnungsunterlagen der Ver-
kehrstrager zu erhalten sowie den Kostendeckungsgrad des pri-
vaten motorisierten Strassenverkehrs zu ermitteln.

- Bundesgesetz iiber eine Leistungsabhangige Schwerver-
kehrsabgabe (SVAG, Art. 7): Gemass Bundesgesetz lber eine
leistungsabhdngige Schwerverkehrsabgabe (SVAG) bezweckt
die LSVA eine langfristige Deckung der Infrastrukturkosten so-
wie der externen Kosten, die der Allgemeinheit durch den
Schwerverkehr entstehen. Die Berechnung der externen Kosten
des Schwerverkehrs muss gemass Art. 7 SVAG periodisch
nachgefiihrt werden. Weil die externen Kosten Uberdies eine
wichtige Informationsgrundlage fiir die Erstellung der Statistik
der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs sind, bilden zu-
dem die gesetzlichen Grundlagen der KFV-Statistik eine indi-
rekte Grundlage fir die Erfassung der externen Kosten.

- Statistikerhebungsverordnung: Der Anhang der Statistikerhe-
bungsverordnung listet alle statistischen Erhebungen auf, die
im Rahmen der Bundesstatistik durchgefiihrt werden sollen —
auch die KFV-Statistik.

Darlber hinaus ist der Bedarf einer Statistik der Kosten und der
Finanzierung des Verkehrs in verschiedenen parlamentarischen
Vorstossen und entsprechenden Antworten des Bundesrates
festgehalten und zudem hat die Kommission fiir Verkehr und
Fernmeldewesen (KVF) des National- und Standerates eine Aus-
weitung der bisherigen Transportrechnung auf weitere Verkehrs-
trager angeregt.

2.1.2 Ziele

Die Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV-
Statistik) soll einen Uberblick tiber die Kosten und die Finanzie-
rung der einzelnen Verkehrstrager in der Schweiz ermdglichen.
Dabei werden folgende Ziele verfolgt:

- Verursacherprinzip: Die KFV-Statistik soll Aussagen zum Ver-
ursacherprinzip im Verkehr machen — das heisst zu den Kosten
des Verkehrs, den Leistungen der Verkehrsnutzenden sowie
den weiteren Tragern der Kosten und deren Anteile an der Kos-
tenlibernahme.

Verkehrstragervergleich: Die KFV-Statistik soll Vergleiche zwi-
schen den Verkehrstragern ermdglichen, das heisst System-
grenzen und Berechnungsmethodik sind vergleichbar. Dabei
sind aber auch die Grenzen der Vergleichbarkeit aufzuzeigen.
Vollstandigkeit: Die KFV-Statistik soll — innerhalb der definier-
ten Systemgrenzen — umfassend und vollstandig sein, also alle
betriebs- und volkswirtschaftlich relevanten Kosten enthalten.
Aktualisierung: Die KFV-Statistik soll regelmassig aktualisiert
und die Ergebnisse jeweils publiziert werden. Die Berechnungen
sollen nach dem aktuellen Stand der wissenschaftlichen Er-
kenntnisse durchgeflihrt werden.

2.1.3 Hauptaussagen der KFV-Statistik

Die Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs fuhrt
die verschiedenen Verkehrstrager (Strasse, Schiene Luft, Wasser)
und Kostenkategorien (Infrastruktur, Verkehrsmittel, Unfélle und
Umwelt/Gesundheit) zusammen. In dieser Form ermdglicht diese
Rechnung eine Gesamtschau Uber:

- alle anfallenden Kosten und deren Struktur im Verkehrsbereich,
fur die Infrastruktur (Bau, Betrieb und Unterhalt), die Verkehrs-
mittel (Anschaffung, Betrieb und Unterhalt der Fahrzeuge bzw.
des Rollmaterials), die Unfélle (private und externe Unfallkos-
ten) und die Umwelt- und Gesundheitskosten;
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- das Niveau und die Art der Finanzierung der Kosten durch die
verschiedenen Akteure (Kostentréager), nebst den Verkehrsnut-
zenden die &ffentliche Hand, die Transportunternehmen sowie
die Allgemeinheit;

- die Kilometerkosten (das heisst Kostensatze pro Verkehrsleis-
tung; Durchschnittskosten) als Grundlage fiir die Gegeniiber-
stellung von Verkehrsmitteln oder -formen;

- die Finanzflisse, welche Herkunft und Verwendung der fir den
Verkehrsbereich bestimmten Finanzressourcen aufzeigen.

2.1.4 Teilstatistiken der KFV-Statistik

Unter dem Titel der KFV-Statistik werden in der Regel die Resul-
tate zur Kostenentstehung, sowie zu den Kostentragern und Leis-
tungen der Verkehrsnutzenden zusammengefasst. Darliber hin-
aus zahlen noch folgende Teilstatistiken zur KFV-Statistik:

Die Strasseninfrastrukturrechnung bildet die Kosten und Aus-
gaben fir die National-, Kantons- und Gemeindestrassen aus-
fuhrlich ab. Ausserdem stehen Detailinformationen fiir die Kan-
tone und nach infrastrukturtechnischen Aspekten (z.B. Neubau,
betrieblicher und baulicher Unterhalt) zur Verfiigung. Die Stras-
seninfrastrukturrechnung dient seit Jahrzehnten als Grundlage
fur die Umverteilung der Mineraldlsteuereinnahmen des Bun-

des auf die Kantone und die Gemeinden.

Finanzdaten Eisenbahnunternehmen

Aus den Erhebungsdaten der Bahnunternehmen wird zusatz-
lich eine Auswertung nach Sparten (Personen-, Giiterverkehr,
Infrastruktur, Nebengeschafte) erstellt und publiziert. Diese
Auswertung spiegelt die betriebswirtschaftliche Lage der Eisen-
bahnunternehmen wider.

Finanzflussrechnung

Separat fUr Bund, Kantone und Gemeinden werden die Ver-

kehrsausgaben und -einnahmen ausgewiesen. Dabei wird zwi-
schen den Bereichen Strasseninfrastruktur und offentlicher
Verkehr unterschieden.

2.1.5 Stellenwert

Die Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs hat

folgenden Stellenwert:

- Umfassende statistische Grundlage: Die KFV-Statistik stellt
eine Informationsbasis fiir die Offentlichkeit und Politik dar,
aus der aber keine direkten politische Empfehlungen (z.B. Preis-
bildung, Investitionsentscheide) abgeleitet werden kdnnen.

- Gesamtrechnung: Die KFV-Statistik erlaubt einen umfassenden
Uberblick Gber den motorisierten Verkehr auf den Verkehrstra-
gern Strasse, Schiene, Luft und Wasser sowie den Fuss- und
Veloverkehr.

Exkurs: Ein Blick ins Ausland

Im europdischen Ausland dominieren Infrastrukturrechnun-
gen fur die Strasse, daneben spielen die externen Kosten eine
gewisse Rolle (in der Regel fiir die Bestimmung von Abgaben-
niveaus und Internalisierungsmassnahmen). Eine Gegen-
Uberstellung der verkehrstragerspezifischen Gesamtkosten
beschrankt sich in der Regel auf die externen Unfall- und Um-
weltkosten. Daneben interessiert insbesondere die Finanzie-
rung des Verkehrs, wobei es hierzu im Ausland kaum syste-
matische statistische Datenséatze gibt. Folgende Beispiele
illustrieren die Praxis im Ausland:

Die EU fordert insbesondere zur Legitimation des LKW-
Mautsatzes (gemass Richtlinie 2011/76/EU) spezifische
Wegekostenrechnungen. Neben den Infrastrukturkosten
werden auch externe Kosten (v.a. Luftverschmutzung,
L&rm) berechnet.

Deutschland hat in friiheren Jahren eine periodische Weg-
ekostenrechnung fir Strasse und Schiene durchgefiihrt
(vgl. DIW et.al. 2009; Prognos, IWW 2002; Progtrans, IWW.
2007). Die Methodik ist mehrfach revidiert worden. Auf-
grund der Liberalisierung im Schienenverkehr ist nur noch
die Strassenrechnung mit Fokus auf die Autobahnen wei-
terentwickelt worden. Die aktuellen Wegekostengutachten
konzentrieren sich auf die Bemessung der Hohe der LKW-
Maut auf Autobahnen und Autostrassen und berechnen die
den LKW anrechenbaren Infrastrukturkosten und externen
Kosten. Eine bedeutende Rolle spielen dabei die Annahmen
betreffend Identifikation und Allokation der gewichtsabhan-
gigen Kosten fiir den Schwerverkehr (vgl. BMVBI/Alfen Con-
sult et al. 2014).

Osterreich weist ebenfalls eine léngere Tradition der Wege-
kostenrechnungen auf (vgl. Herry, Sedlacek 2003). Diese
konzentrieren sich auf die Strasse und werden mittlerweile
auch fur die Berechnung der spezifischen Mautséatze einge-
setzt. Aufgrund der institutionellen Voraussetzungen fihrt
der Autobahnbetreiber selbst (ASFINAG) die Berechnungen
durch. Eine grosse Bedeutung kommt den Berechnungen
zur Legitimation der Brenner-Maut fiir LKW zu.

Weitere Lander wie die Niederlande, Schweden oder Dane-
mark weisen die Ausgaben und Einnahmen fiir den Verkehr
aus, wiederum mit Fokus Strassenverkehr und Strassen-
schwerverkehr. Sie haben eigene Methoden zur Allokation
der Schwerverkehrskosten entwickelt (vgl. dazu DIW, VT,
ITS 2008).

Luxemburg hat 2018 als einziges Land in Anlehnung an die
Methodik der Schweiz eine Vollkostenrechnung des Ver-
kehrs erstellt.

Sporadisch werden vergleichende Verkehrstragerrechnun-
gen erstellt, um die Vor- und Nachteile des Verkehrs 6kono-
misch auszudriicken. Dazu werden auch einzelne Routen
bzw. Korridore miteinander verglichen (z.B. européischer
Vergleich: CE Delft, Infras, ISI 2011; Deutschland: Infras, ISI
2010).
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- Modellrechnung: Nicht alle Daten der KFV-Statistik basieren
auf statistischen Erhebungen, z.T. sind Hochrechnungen nétig;
die KFV-Statistik ist also — wie viele andere Statistiken auch —
eine Modellrechnung aus ,soliden' Datengrundlagen und einer
Reihe von Annahmen.

Es ist wichtig festzuhalten, dass die KFV-Statistik keine Kos-
ten-Nutzen-Rechnung darstellt. Die KFV-Statistik konzentriert
sich auf die Gesamtkosten des Verkehrs (Bruttoprinzip) und fragt,
wer die Kosten finanziert (finanzrelevante Kosten) bzw. tragt (inkl.
immaterielle Kosten, z.B. Umwelt und Gesundheit). Demgegen-
Uber vergleicht eine Kosten-Nutzen-Rechnung die vom Verkehr
verursachten Kosten mit den von ihm generierten Nutzen. Der
Nutzen drickt sich beispielsweise in der gesamten Wertschop-

Uberblick zu Aufbau und Struktur der KFV-Statistik

fung des Verkehrs aus. Kosten-Nutzen-Rechnungen sind insbe-
sondere auf Projektebene geeignet, wo den projektspezifischen
Investitionskosten der potenzielle Projektnutzen (z.B. Zeitge-
winne) gegeniibergestellt wird.

2.2 Aufbau und Struktur

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber den Aufbau, Struk-
tur und Differenzierung der Statistik der Kosten und der Finanzie-
rung des Verkehrs. Die Details zu dieser Struktur werden in den
folgenden Teilkapiteln beschrieben.

T3

Personenverkehr

Strasse Schiene Luft

privater motorisier-

ter Verkehr
Strassenverkehr
Langsamverkehr

offentlicher

Wasser

Giiterverkehr

Strasse Schiene Wasser

schwere Guterfahr-

leichte GUterfahr-
zeuge

zeuge

Kosten

- Kapitalkosten (Abschreibung und Zinsen)
- Sachkosten (Betrieb, Unterhalt)

- Personalkosten

Infrastruktur

Kostentrager (direkt und final)
- Verkehrsnutzende

- offentliche Hand

- Transportunternehmen

Leistungen Verkehrsnutzende
- Steuern und Abgaben
- Billette, Abos, Transportentgelte

Verkehrsmittel Kosten

Kostentrager (direkt und final)

Leistungen Verkehrsnutzende

- Kapitalkosten (Abschreibung und Zinsen) - Verkehrsnutzende - Anschaffung, Betrieb und Unterhalt eige-
- Sachkosten (Betrieb, Unterhalt) - offentliche Hand (Abgeltungen) ner Verkehrsmittel
- Personalkosten - Transportunternehmen - Billette, Abos, Transportentgelte

Unfélle Kosten Kostentrager (direkt und final) Leistungen Verkehrsnutzende
- Personenschaden (Behandlung, Produktions- - Verkehrsnutzende - selbst getragene Unfallkosten: immateri-
ausfall,immaterielle Kosten) - offentliche Hand elle Kosten und weitere Kosten (Versi-
- Sachschaden (z.B. Spitaldefizite) cherungsleistungen, Selbstbehalt, Eigen-
- Polizei-, Rechtsfolgekosten - Allgemeinheit leistungen)
- Transportuntern. (Sachschaden)
Umwelt und Kosten Kostentrager (direkt und final) Leistungen Verkehrsnutzende
Gesundheit - Luftverschmutzung - Verkehrsnutzende - selbst getragene Umweltkosten: Interna-
- Klima - offentliche Hand lisierungsbeitrage Umwelt (LSVA, CO,-
- Larm - Allgemeinheit Kompensationen, Luft-/Larmgebihren

- Produktionsprozesse
- Natur und Landschaft
- et

Luftverkehr), selbst getragene immateri-
elle Kosten

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

© BFS 2025
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2.2.1 Verkehrstrager und Verkehrsformen

Die Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs unter-
scheidet — wie in der Verkehrsstatistik allgemein tblich — zwi-
schen den Verkehrsobjekten (Personen- und Giiterverkehr) sowie
den Verkehrstragern (Strasse, Schiene, Luft und Wasser). Zusatz-
lich werden die Verkehrstrager in die «Verkehrsformen» tiefer un-
tergliedert. Die Verkehrsformen sind eine Besonderheit der KFV-
Statistik. In den Detaildaten der KFV-Statistik (z.B. Online-Tabel-
len) werden einzelne Verkehrsmittel noch weiter aufgeschlisselt
(z.B. Autobusse, Trolleybusse, Trams beim &ffentlichen Strassen-
verkehr). Die folgende Tabelle zeigt die Struktur der Verkehrstra-
ger, Verkehrsobjekte, Verkehrsformen und Verkehrsmittel der
KFV-Statistik.

Die Grundlagendaten der KFV-Statistik (z.B. Berechnung ex-
terne Kosten, Strassenrechnung, Pilotrechnungen Langsamver-
kehr, 6ffentlicher Strassenverkehr, Luftverkehr) liegen ebenfalls in
der gleichen Struktur vor.

2.2.2 Kostenbegriff

Die KFV-Statistik orientiert sich an der volkswirtschaftlichen
Sichtweise, das heisst sie erfasst grundsatzlich alle volkswirt-
schaftlichen Kosten des Verkehrs. Es werden also nebst den be-
triebswirtschaftlichen Kosten fir Infrastruktur und Verkehrsmittel
auch volkswirtschaftlich relevante Kosten, beriicksichtigt:

- Betriebswirtschaftliche Kosten: Die betriebswirtschaftlichen
Kosten entstehen durch die Anschaffung, den Betrieb und den
Unterhalt der Verkehrsmittel sowie den Bau und die Instandhal-
tung der Infrastruktur (Bau, Betrieb, Unterhalt).

- Volkswirtschaftliche Kosten: Die weiteren volkswirtschaftli-
chen Kosten des Verkehrs umfassen einerseits die Umwelt-, Ge-
sundheits- und Unfallkosten und andererseits weitere Zusatz-
kosten wie z.B. kalkulatorische Zinskosten filir gebundenes
Kapital der 6ffentlichen Hand.

Struktur der Verkehrstrager und Verkehrsformen T4
Verkehrstrager Verkehrsobjekt Verkehrsform Verkehrsmittel
motorisierter Verkehr
Strasse Personenverkehr privater motorisierter Personenverkehr Personenwagen

Privatcars (Reisebusse)
Motorréder und Mofas
offentlicher Strassenverkehr Autobusse
Trolleybusse
Trams
Guterverkehr leichte Giiterfahrzeuge
(bis 3,5 Tonnen; Lieferwagen und leichte Sattelschlepper)
schwere Glterfahrzeuge
(Uber 3,5 Tonnen; Lastwagen und schwere Sattelschlepper)
Schiene Personenverkehr Schienenpersonenverkehr
Guterverkehr Schienengtiterverkehr
Luft Personen- und Giiterverkehr ' Linien- und Charterverkehr
(inkl. Belly-Freight)
Wasser Personenverkehr offentliche Personenschifffahrt
Gterverkehr Glterschifffahrt auf dem Rhein
nicht motorisierter Verkehr’
Strasse Personenverkehr Fuss- und Veloverkehr Fussganger
Velos ®
! ohne Vollfrachter, ohne General Aviation
2 Der nicht motorisierte Verkehr ist nicht Teil der Gesamtkosten des Verkehrs
3inkl. langsamer und schneller E-Bikes
Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2025
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Die Kosten werden nach dem Bruttoprinzip erfasst, das heisst
es werden samtliche anfallende Kosten ausgewiesen — auch jene
Kostenbestandteile die die Verursacher sofort selbst tberneh-
men (bspw. Kosten flr das eigene Auto).

Die KFV-Statistik ist eine Gesamtkostenrechnung, die alle an-
fallenden Kosten — in der Fachsprache «soziale Kosten» ge-
nannte — einbezieht. Dies schliesst einerseits die von den Verur-
sachern getragene Kosten ein. Sie werden als private Kosten
bezeichnet (teilweise auch interne Kosten genannt). Dazu geho-
ren beispielsweise auch die von den Autofahrern selbst getrage-
nen Fahrzeugkosten. Zu den sozialen Kosten zahlen aber auch
von der &ffentlichen Hand und von der Allgemeinheit ibernom-
mene Kosten. Im Fall der 6ffentlichen Hand werden die Kosten in
der Regel bewusst getragen, beispielsweise in Form von Subven-
tionen fiir den 6ffentlichen Verkehr. Die Allgemeinheit Gbernimmt
die Kosten des Verkehrs in der Regel aber unfreiwillig. Solche «ex-
ternen Kosten» fallen insbesondere aufgrund von Unfallen sowie
verkehrsbedingten Umwelt- und Gesundheitsschaden an.

Aufgrund der Gesamtkostenoptik werden auch Kosten bertick-
sichtigt, denen keine Zahlungen zugrunde liegen. Zu diesen im-
materiellen Kosten zdhlen beispielsweise Personenschaden in-
folge von Verkehrsunfallen.

2.2.3 Kostenkategorien

In der KFV-Statistik werden nicht die Begriffe der klassischen, be-
triebswirtschaftlichen Kostenrechnung (Kostenarten, Kostenstel-
len und Kostentrager) angewandt, weil sich die vorliegende, volks-
wirtschaftliche Rechnung zu stark von der auf ein Unternehmen
bzw. deren Giiter und Dienstleistungen orientierte Kostenrech-
nung unterscheidet. Trotzdem missen fir die Kosten und Finan-
zierung nachvollziehbare Begriffe verwendet werden, die im Fol-
genden beschrieben sind.

Ein zentrales Unterscheidungsmerkmal flir die KFV-Statistik
sind die Kostenkategorien. Die folgenden vier Kostenkategorien
zeigen die Entstehung der Kosten auf:

Infrastrukturkosten: Bau-, Instandhaltungs- und Betriebskos-
ten der Verkehrsinfrastruktur (im Bereich der Luftfahrt inklusive
Kosten der Flugsicherung)

- Verkehrsmittelkosten: Kosten fiir Anschaffung, Betrieb und Un-
terhalt von Verkehrsmitteln

Unfallkosten: Materielle Unfallkosten (Sachschaden, Heilungs-
kosten, Polizei- und Rechtsfolgekosten, volkswirtschaftliche
Kosten flr die Gesellschaft wie zum Beispiel hohere Unfallver-

sicherungspramien oder unfallbedingte Absenzen am Arbeits-
platz) und immaterielle Unfallkosten (Personenschaden und Be-
eintrachtigung der Lebensqualitdt, bei Tod entgangene
Lebensjahre)

Umwelt- und Gesundheitskosten: Kosten infolge von Beein-

trachtigungen der menschlichen Gesundheit oder der Umwelt
(zum Beispiel durch Luftverschmutzung, Larm, Klimaeffekte,

Bodenverunreinigung, Zerschneidung von Okosystemen oder
Landschaften)

Umgang mit Zeitkosten

In der KFV-Statistik werden die Zeitkosten des gewerblichen
Verkehrs bzw. der Angestellten der Transportunternehmen
grundsatzlich berticksichtigt, da sie Teil der betriebswirt-
schaftlichen Aufwande der Transportunternehmen sind. Die
privaten Zeitkosten der Verkehrsnutzenden werden hingegen
nicht einbezogen. Im Detail ist der Umgang mit den Zeitkos-
ten wie folgt:

- Chauffeurkosten: Die Zeitkosten der Fahrzeuglenker — das
heisst der Chauffeure im gewerblichen Strassenverkehr
(LKW, Lieferwagen und Cars), der Chauffeure von 6ffentli-
chen Bussen und Trams, der Lokomotivfihrer und der Pilo-
ten — sind in der KFV-Statistik enthalten. Sie sind Teil der
Betriebskosten der Transportunternehmen (Kostenkatego-
rie Verkehrsmittel: Personalkosten).

Private Zeitkosten fiir den Betrieb eigener Verkehrsmittel
(Selbstfahrer) wie Personenwagen, Motorrader und Mofas
oder Velos wie auch die Zeitkosten im Fussverkehr sind
zwar implizite Eigenleistungen der Verkehrsnutzenden, sind
aber nicht Teil der KFV-Statistik.

Staukosten und Verspatungskosten: Die Verspatungskos-
ten (im privaten Strassenverkehr die Staukosten) sind eben-
falls nicht Teil der KFV-Statistik. Ein wichtiger Grund liegt
darin, dass die Beriicksichtigung von Verspatungs- bzw.
Staukosten im Rahmen der KFV-Statistik nur dann sinnvoll
ist, wenn sie fur alle Verkehrstrager ermittelt werden kann.
Bisher liegen allerdings nur Berechnungen zu den Staukos-
ten der Strasse vor.

In der KFV-Statistik wird keine Unterscheidung der Kosten in
fixe und variable Kosten vorgenommen. Grundsétzlich beinhalten
die Kostendaten der KFV-Statistik folgende Kostenarten, die aber
in den Ergebnissen nicht einzeln ausgewiesen werden, da die Kos-
ten nicht so differenziert erhoben wurden: Personalkosten, Sach-
kosten (Betrieb und Unterhalt), Kapitalkosten, kalkulatorische
Kosten.



2 KONZEPTION UND AUFBAU

2.2.4 Kostentrager

Die KFV-Statistik sagt aus, wer die Kosten des Verkehrs als Kos-
tentréger Ubernommen hat. Unter dem Begriff Kostentrager ver-
steht man jene Akteure, die flr die Finanzierung der Kosten auf-
kommen (bei monetéren Kosten) bzw. generell die Kosten tragen
(auch immaterielle Kosten).! In der Statistik der Kosten und der
Finanzierung des Verkehrs werden folgende vier Typen von Kos-
tentragern unterschieden:

- Verkehrsnutzende: Die Verkehrsnutzenden sind entweder die
Verkehrsteilnehmenden (bei selbst erbrachten Verkehrsleistun-
gen), die Passagiere (beim gewerblichen Personenverkehr) oder
die Auftraggeber von Gitertransporten (beim gewerblichen Gi-
terverkehr). Beispiele fir die von den Verkehrsnutzenden getra-
genen Kosten sind u.a. Transportentgelte (Billette etc.) oder der
Betrieb eigener Verkehrsmittel.

Transportunternehmen: Dazu gehdren Unternehmen, die Ver-
kehrsdienstleistungen oder Verkehrsinfrastrukturen gegen ein
Entgelt zur Verfligung stellen, z.B. Eisenbahnverkehrsunterneh-
men, Eisenbahninfrastrukturunternehmen, Busunternehmen,
Fluggesellschaften,  Flughafenbetreiber,  Flugsicherungs-
dienste.

Offentliche Hand: Die 6ffentliche Hand umfasst Bund, Kantone
und Gemeinden. Beispiele fir die von der 6ffentlichen Hand ge-
tragenen Kosten sind z.B. Abgeltungen fiir den OV oder die Fi-
nanzierung der Strasseninfrastruktur.

Allgemeinheit: Dazu gehoren die gerade nicht am Verkehr be-
teiligten Personen, die aber ebenfalls einen Teil der Verkehrs-
kosten zu tragen haben, weil sie von den negativen Auswirkun-
gen des Verkehrs betroffen sind. Von der Allgemeinheit
getragene Kosten sind insbesondere ungedeckte Umwelt-, Ge-
sundheits- und Unfallkosten.

' Damit unterscheidet sich der Begriff Kostentrdger' von der klassischen betriebs-

wirtschaftlichen Kostenrechnung. Dort wird unter Kostentrager' in der Regel ein
Produkt oder eine Dienstleistung verstanden, dessen Kosten analysiert werden.

Direkte und finale Kostentrdger

Die Kosten des Verkehrs werden teilweise von den Akteuren auf-
einander abgewalzt, sodass die KFV-Statistik zwischen direkten
und finalen Kostentragern unterscheidet:

- Die direkten Kostentrager sind jene Akteure, welche die Kosten
im ersten Schritt Gbernehmen (wo sie direkt anfallen). Beispiels-
weise werden Strasseninfrastrukturkosten zunéchst von der &f-
fentlichen Hand getragen, oder Betriebskosten im 6ffentlichen
Verkehr von der Transportunternehmung.

Die finalen Kostentrager sind jene Akteure, welche die Kosten
des Verkehrs schliesslich nach Berlicksichtigung der Aus-
gleichszahlungen, Finanzierungsmechanismen und Transfer-
leistungen tragen. Die direkten und finalen Kostentrager unter-
scheiden sich, wenn es beispielsweise Uber ein Abgabe- oder
Finanzierungssystem zu einem Transfer kommt (z.B. zur Finan-
zierung der Strassenverkehrsinfrastruktur). In Tabelle 5 sind die
direkten und finalen Kostentrager sowie die dazwischenliegen-
den Transfers dargestellt.

Nicht explizit ausgewiesen werden in der KFV-Statistik weitere
Transferzahlungen, die innerhalb eines Verkehrstragers bzw. ei-
ner Verkehrsform bleiben, wie die Trassenpreise als Transfer zwi-
schen Verkehrsmittel und Infrastruktur im Schienenverkehr. Im-
plizit werden diese Transferzahlungen von den Verkehrs-
nutzenden Uber die Transportentgelte getragen und sind damit
Teil jener Kategorie.

In Bezug auf die Nebengeschéfte der Transportunternehmen
(z.B. Immobilien, Fahrzeugunterhalt fir Dritte usw.) ist zu erwah-
nen, dass sich die KFV-Statistik prinzipiell auf die Kosten des Ver-
kehrs und somit auf das Verkehrsgeschaft der Transportunter-
nehmen beschrankt. Die Nebengeschéfte bleiben unberiick-
sichtigt. Sie werden nur in der KFV-Statistik erwahnt, wenn Ver-
luste aus dem Transportgeschaft durch Gewinne aus den Neben-
geschéaften kompensiert werden kénnen.



2 KONZEPTION UND AUFBAU

Ubersicht der direkten und finalen Kostentrager sowie der Transfers

T5

Verkehrstrager /
Verkehrsform

Strasse privater motori-
sierter Verkehr
(Personen-,

Gliterverkehr)

Direkte Kostentrager

Verkehrsnutzende
- Betrieb eigener Verkehrsmittel
- selbst getragene Unfallkosten

Offentliche Hand

- Strasseninfrastruktur (Bau, Betrieb, Unter-
halt)

- Teil der Unfall-, Umweltkosten (z.B. Spita-
ler)

Allgemeinheit: ungedeckte Umwelt-, Unfall-
und Gesundheitskosten

Transfer (von — zu)

Verkehrsspezifische Steuern und Abgaben
der Verkehrsnutzenden (Mineraldlsteuer,
Vignette, Motorfahrzeugsteuer, LSVA, etc.)
(Verkehrsnutzende — &ffentliche Hand)

Internalisierungsbeitrag: LSVA, Kompensati-
onen fiir fossile Treibstoffe (KIiK)

(Verkehrsnutzende — Allgemeinheit)

Finale Kostentrager

Verkehrsnutzende

- Betrieb eigener Verkehrsmittel
- selbstgetragene Unfallkosten
- Steuern und Abgaben

Allgemeinheit: ungedeckte Umwelt-, Un-
fall- und Gesundheitskosten

offentlicher
Strassenverkehr

Transportunternehmen

- Betrieb Verkehrsmittel

- Infrastrukturkosten (z.T.)

- Teil der Unfallkosten (z.B. Sachschaden)

Offentliche Hand

- Strasseninfrastruktur (Bau, Betrieb, Unter-
halt)

- Verkehrsnutzende: selbstgetragene Unfall-
kosten

Allgemeinheit: ungedeckte Umwelt-, Unfall-
und Gesundheitskosten

Billette und Abos (Verkehrsnutzende —
TU)

Subventionen der 6ffentlichen Hand
(6ffentliche Hand — TU)

Verkehrsspezifische Steuern und Abgaben
(z.B. Mineraltlsteuer)
(TU — offentl. Hand)

Verkehrsnutzende
- Billette, Abos
- selbstgetragene Unfallkosten

Offentliche Hand

- Strasseninfrastruktur

- Abgeltungen Betrieb

- Teile der Unfall-, Umwelt- und Gesund-
heitskosten

Allgemeinheit: ungedeckte Umwelt-, Un-
fall- und Gesundheitskosten

Fuss-und Velo-
verkehr

Verkehrsnutzende

- Betrieb eigener Verkehrsmittel (Velos)

- selbstgetragene Unfallkosten

Offentliche Hand

- Strasseninfrastruktur

- Teil der Umwelt-, Unfall- und Gesundheits-
kosten (z.B. Spitaler)

Allgemeinheit: ungedeckte Umwelt- und Un-
fallkosten

Verkehrsspezifische Steuern und Abgaben
(Verkehrsnutzende — &ffentl. Hand)

Verkehrsnutzende

- Betrieb eigener Verkehrsmittel

- selbstgetragene Unfallkosten

- externer Gesundheitsnutzen

Offentliche Hand

- Strasseninfrastruktur

- Teil der Umwelt-, Unfall- und Gesund-
heitskosten

Schiene Transportunternehmen Billette und Abos Verkehrsnutzende
- Betrieb Verkehrsmittel (Verkehrsnutzende — TU) - Billette, Abos
- Infrastrukturkosten (z.T.) Subventionen der Gffentlichen Hand - selbstgetragene Unfallkosten
- Teil der Unfallkosten (z.B. Sachsch&den) (6ffentliche Hand — TU) - Eigeninvestitionen in Anschlussgleise
Offentliche Hand Offentliche Hand
- Spezielle Infrastrukturprojekte (z.B. NEAT) - Spezielle Infrastrukturprojekte
- Kapitalkosten (zinslose Darlehen) - Kapitalkosten
Verkehrsnutzende - Abgeltungen
- selbstgetragene Unfallkosten Transportunternehmen: fir die Unter-
- Eigeninvestitionen in Anschlussgleise nehmen ungedeckte Kosten, da ihre Er-
Allgemeinheit: ungedeckte Umwelt-, Unfall- trége nicht ausreichten, ihre Aufwande
und Gesundheitskosten 2u decken (Verlust).
Allgemeinheit: ungedeckte Umwelt-, Un-
fall- und Gesundheitskosten
Luft Transportunternehmen: Transportentgelte: Tickets, Flughafenge- Verkehrsnutzende: Transportentgelte
- Luft\_/erkehrsbemeb buhren (Verkehrsnutzende — TU) Transportunternehmen: fiir die Unter-
: Betrle.b Flughafen Steuern, Abgaben: Mineraldlsteuer nehmen ungedeckte Kosten, da ihre Er-
- Flugsicherung (TU — offentliche Hand) trége nicht ausreichten, ihre Aufwénde
Allgemeinheit: Umwelt-, Unfall- und Gesund- Beitriige des Bundes an internationale zu decken (Verlust). In der Regel kénnen
heitskosten Flugsicherungsdienste und Zivilluftfahrtor- diese \/er\u_ste aus dem Fluggeschaft
ganisationen (5ffentl. Hand — TU) durch Gewinne aus anderen Geschafts-
feldern kompensiert werden.
Internalisierungsbeitrége: Iarm- und emissi-
onsabhangige Gebiihren (TU — Allgemein- Allgemeinheit: ungedeckte Umwelt-, Un-
heit) fall- und Gesundheitskosten
Wasser offentliche Per- Transportunternehmen: Infrastrukturkosten Transportentgelte (Billette, Abos, ..) Verkehrsnutzende: Transportentgelte

sonenschifffahrt

und Verkehrsmittelkosten

Allgemeinheit: Umwelt-, Unfall- und Gesund-
heitskosten

(Verkehrsnutzende — TU)

Abgeltungen der 6ffentlichen Hand
(offentl. Hand — TU)

(Billette, Abos)
Offentliche Hand: Abgeltungen

Allgemeinheit: ungedeckte Umwelt-, Un-
fall- und Gesundheitskosten

Gterschifffahrt
auf dem Rhein

Transportunternehmen:
- Hafenkosten
- Verkehrsmittelkosten

Offentliche Hand (Ausland): Kosten fiir
Schleusen und Betrieb von Wasserstrassen

Allgemeinheit: Umwelt-, Unfall- und Gesund-
heitskosten

Transportentgelte (Billette, Abos, ..)
(Verkehrsnutzende — TU)

Anmerkung: Das Schema enthalt nur Positionen, die 2015 zumindest 10 Mio. Franken ausmachten

Verkehrsnutzende: Transportentgelte
Offentliche Hand (Ausland): Kosten fiir
Schleusen und Betrieb von Wasserstras-
sen

Allgemeinheit: ungedeckte Umwelt-, Un-
fall- und Gesundheitskosten

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

© BFS 2025
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2.2.5 Vorgehen bei der Berechnung

Die Berechnung der Kostentrager erfolgt schrittweise:

1. Zuerst wird die Hohe der Infrastruktur-, Verkehrsmittel-, Unfall-,
Umwelt- und Gesundheitskosten berechnet.

2. Einzelne Kostenblocke kdnnen direkten Kostentragern zuge-
wiesen — also jenen Akteuren, die diese Kosten bei deren Ent-
stehung Ubernahmen. Beim privaten Strassenverkehr tragt
beispielsweise die 6ffentliche Hand (der Staat) anfangs die Inf-
rastrukturkosten, oder beim Schienenverkehr tragen die Trans-
portunternehmen die Betriebskosten.

3. In einem weiteren Schritt werden samtliche Transferleistun-
gen zwischen den Kostentrdgern aufgelistet, die in Zusam-
menhang mit der Verkehrsform stehen. Dazu zéhlen beispiels-
weise die von Passagieren an die Transportunternehmen
entrichteten Transportentgelte, oder die von den Strassenver-
kehrsnutzern an den Staat bezahlten verkehrsspezifischen
Steuern.

4. Durch die Transfers verlagern sich die Kosten zwischen den
Kostentragern. Die finalen Kostentrdger sagen aus, wer die
Kosten nach Beriicksichtigung aller Transferleistungen tber-
nommen hat. Beispielsweise tragen die Verkehrsnutzenden
(Uber Billette, Abos) und die &ffentliche Hand (Uber Abgeltun-
gen) im Schienenverkehr am Ende die urspriinglich von den
Transportunternehmen getragenen Betriebskosten. Beim pri-
vaten Strassenverkehr tragen die Verkehrsnutzenden (ber
Steuern und Abgaben schliesslich die Infrastrukturkosten.

Die folgende Grafik illustriert am Beispiel des privaten motori-
sierten Strassenverkehrs den Zusammenhang zwischen Kosten,
direkten Kostentragern und finalen Kostentragern sowie die Be-
rechnungsschritte.

Privater motorisierter Strassenverkehr: direkte und finale Kostentrager G1

Kostenkategorien

direkte Kosten-
dbernahme

div. Umwelt- und

Umweltkosten Gesundheitsschéden

z.B. Spitaldefizite

z.B. Polizeikosten

weitere Unfallkosten

Leid anderer Unfallopfer

selbstgetragene
Unfallkosten

Versicherungspramien,
Sachsché&den,
selbst erlittenes Leid

Finanzierung
Strasseninfrastruktur

Verkehrsmittel-

kosten

Betrieb eigener
Verkehrsmittel

Direkte Kostentrager

Allgemeinheit

offentliche Hand
» Offentliche Hand

Allgemeinheit

g Verkehrsnutzende

» Offentliche Hand

Verkehrsnutzende

Finale Kostentrager

Transfers
Allgemeinheit
Internalisierung (z.B LS\/A)' Verkehrsnutzende
g Verkehrsnutzende
verkehrssp. Steuern u. Abg
a Verkehrsnutzende
verkehrssp. Steuern u. Abg

Allgemeinheit

Verkehrsnutzende

- Verkehrsnutzende
verkehrsspezifische
Steuern und Abgaben

Verkehrsnutzende

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

© BFS 2025
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2.2.6 Leistungen der Verkehrsnutzenden

Eine der Schllisselaussagen der KFV-Statistik ist die Angabe, wel-
chen Teil der Kosten die Nutzenden final Ubernehmen. Bei der
Darstellung der finalen Kostentrager ist aber nicht ersichtlich, auf
welche Art die Nutzenden zur Kostendeckung beigetragen haben.
Daher werden zusétzlich samtliche Leistungen der Verkehrsnut-
zenden aufgefiihrt, um eine Transportleistung in Anspruch zu
nehmen oder selbst zu erbringen. Diese kénnen sowohl finanziel-
ler als auch immaterieller Art sein.

Dabei ist es wichtig, zwischen der Erbringung von privaten und
offentlichen Verkehrsleistungen zu differenzieren:
- Private Verkehrsleistung: Private Anbieter erbringen eine Ver-
kehrsleistung, entweder fir sich selbst als Eigenleistung (z.B.
beim privaten Autoverkehr) oder fiir Dritte gegen Entgelt als ge-
werblicher Transport. Letzteres gilt z.B. fUr Strassenguterver-
kehrsunternehmen, Luftverkehrsunternehmen oder Carunter-
nehmen.
Offentliche Verkehrsleistung: Ein oder mehrere Anbieter erbrin-
gen im Rahmen eines o6ffentlichen Auftrags (Konzession) ein
Verkehrsangebot, das gegen Entgelt (OV-Tarif) und/oder einer
Abgeltung der offentlichen Hand von vielen (meist privaten)
Nachfragern genutzt wird. Dies gilt fiir den Schienenverkehr und
fuir den offentlichen Strassenverkehr.

Die KFV-Statistik unterscheidet flnf Arten von Leistungen der

Verkehrsnutzenden:

- Transportentgelte: Zahlungen von Verkehrsnutzenden an
Transportunternehmen fiir Befdrderungsleistungen des Perso-
nen- oder Guterverkehrs. Dazu gehdren unter anderem Ausla-
gen fiir OV-Fahrausweise, Flugtickets, Flughafenabgaben usw.

- Selbst getragene Verkehrsmittelkosten: Anschaffungs-, Unter-
halts- und Betriebskosten flir von den Verkehrsnutzenden
selbst betriebene Strassenfahrzeuge (ohne Steuern).

- Verkehrsspezifische Steuern und Abgaben: samtliche von den

Verkehrsnutzenden selbst entrichtete verkehrsspezifische

Steuern und Abgaben. Es handelt sich um Steuern und Abgaben

fuir den Erwerb oder Betrieb von Verkehrsmitteln (z.B. Mineraldl-

steuer, Motorfahrzeugsteuer) sowie flir die Nutzung von staat-
lich finanzierten Verkehrsinfrastrukturen (zum Beispiel Auto-
bahnvignette, LSVA). Auch nicht zweckgebundene Steuern und

Abgaben werden berlcksichtigt. Ebenfalls einberechnet sind

Umweltabgaben (wie zum Beispielemissionsabhéngige Start-

und Landegebiihren an Flugh&fen), jedoch keine allgemeinen

Steuern (z.B. keine Mehrwertsteuer).

Selbst getragene Unfallkosten: Ubernahme von materiellen

Unfallkosten (zum Beispiel Sachschaden, Versicherungspra-

mien) und immateriellen Unfallkosten (zum Beispiel Beeintrach-

tigung der Lebensqualitat durch Unfélle) durch die Verkehrsnut-
zenden selbst.

- Externer Gesundheitsnutzen: reduzierte Gesundheitskosten
fur die Allgemeinheit durch Fuss- und Veloverkehr. Der externe

Gesundheitsnutzen wird lediglich im Rahmen eines Exkurses
abgebildet und geht nicht in die Rechnung der KFV-Statistik ein.

2.2.7 Leistungsiiberschuss

Im Normalfall entsprechen die Leistungen der Verkehrsnutzen-
den den (als finaler Kostentrager) ibernommenen Kosten. Es be-
steht aber auch der Ausnahmefall, dass die Leistungen der Ver-
kehrsnutzenden die final Gibernommenen Kosten tbersteigen. Zu
diesem Fall kommt es, wenn die Verkehrsnutzenden einem ande-
ren Kostentrager Transferleistungen zukommen lassen, die hoher
sind als dessen (als direkter Kostentrager) libernommene Kosten.
Anders ausgedriickt kann der direkte Kostentrager nur die Kosten
an den finalen Kostentrager weitergeben, die er zuvor selbst ge-
tragen hatte — auch wenn er Transfers erhalt, die noch héher ge-
wesen waren.

Ein konkretes Beispiel fir einen solchen Leistungsiiberschuss
war der private motorisierte Personenverkehr auf der Strasse im
Jahr 2022: Die Verkehrsnutzenden zahlten fiir die Benutzung der
Strasseninfrastruktur an die offentliche Hand in Form verkehrs-
spezifischer Steuern und Abgaben mehr, als die 6ffentliche Hand
an Kosten aufgewendet hatte. Fiir die 6ffentliche Hand entsteht
so ein Uberschuss, den sie fiir andere Zwecke nutzen kann.
Nichtsdestotrotz sind samtliche gezahlte Steuern und Abgaben
als Leistungen der Verkehrsnutzenden in der KVF-Statistik zu be-
rlicksichtigen.

Durch Leistungstiberschiisse bedingte Summendifferenzen

Leistungstiberschisse konnen dazu fiihren, dass bei den finalen
Kostentragern die Summen der einzelnen Verkehrsformen nicht
den Gesamtbetrdagen des Verkehrstragers entsprechen. Das in
Grafik 2 skizzierte Beispiel veranschaulicht den Effekt.

Bei der zu Verkehrstrager A gehdrenden Verkehrsform 1 ent-
steht ein Leistungsiiberschuss, da die Verkehrsnutzenden mehr
an die 6ffentliche Hand zahlen, als die von ihr direkt Gbernomme-
nen Kosten ausmachen. Betrachtet man die Verkehrsformen des
Verkehrstragers A einzeln (oberer Teil der Grafik), so geht der
Uberschuss zugunsten der 6ffentlichen Hand. Bei der Gesamtbe-
trachtung des Verkehrstragers A (unterer Teil der Grafik) entsteht
aber kein Uberschuss. Denn bei gemeinsamer Betrachtung der
Verkehrsformen 1 und 2 reichen die Transferleistungen nicht aus,
um die vom Staat direkt Ubernommenen Kosten vollstandig zu
kompensieren.

Die Tatsache, dass bei Einzelbetrachtung ein Uberschuss be-
steht, bei Gesamtbetrachtung aber nicht, fihrt schlussendlich zu
einer Summendifferenz: Im Beispiel Ubernimmt die offentliche
Hand bei Einzelbetrachtung finale Kosten in der Hohe von 2 Geld-
einheiten — bei der Gesamtbetrachtung nur 1 Geldeinheit.
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Der gleiche Effekt tritt auch bei Uberschiissen auf der Stufe
Verkehrsmittel" auf. Transferliberschiisse bei einzelnen Ver-

kehrsmitteln haben zur Folge, dass die finalen Kostentrager auf

Ebene Verkehrsform nicht mehr den Summen der zur Verkehrs-
form zéhlenden Verkehrsmittel entsprechen.

Durch Leistungsiiberschiisse bedingte Summendifferenzen G2
Einzelbetrachtung der Verkehrsformen
Direkte Kostentrager Transferleistungen Finale Kostentrager
Verkehrstrager A Verkehrstrager A Verkehrstrager A
Verkehrsform 1 Verkehrsform 2 Verkehrsform 1 Verkehrsform 2 Verkehrsform 1 Verkehrsform 2
Gesamtkosten (10) Verkehrsnutzende an Verkehrsnutzende an Gesamtkosten (10)
offentliche Hand: 4 offentliche Hand: 1
Gesamtkosten (7)
Gesamtkosten (7) Anmerkung: Da die
offentliche Hand aber Verkehrs
direkt nur Kosten von 3 nUVendQe
Verkehrs- Geldeinheiten tber- o
)] Verkehrs-
nutzende nommen hatte, entsteht
. Verkehrs- e . nutzende
7) J— fur die offentliche Hand -
. ’e - ein Transferliberschuss ©)
@ von einer Geldeinheit.
Gesamtbetrachtung des Verkehrstragers
Direkte Kostentrager Transferleistungen Finale Kostentrager
Verkehrstrager A Verkehrstrager A Verkehrstrager A

Gesamtkosten (17) Verkehrsnutzende an &ffentliche Hand: 5 Gesamtkosten (17)
Anmerkung: Die gesamten Transferleistungen
(5 Geldeinheiten) kdnnen angerechnet werden.
Es entsteht kein Transferiiberschuss.

Verkehrs-
nutzende
Verkehrs- (16)
nutzende
amn
Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2025
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2.3 Ergebnisindikatoren

Das Ergebnis der Statistik der Kosten und der Finanzierung des
Verkehrs besteht aus folgenden Indikatoren, die periodisch be-
rechnet und kommuniziert werden:

1. Gesamtkosten: Fir die einzelnen Verkehrstrager und Ver-
kehrsformen werden die gesamten volkswirtschaftlichen Kos-
ten (soziale Kosten) ausgewiesen. Diese Daten dienen als sta-
tistische Basisinformation fiir periodische Vergleiche.

2. Kostenkategorien: Die Kostenkategorien (Infrastruktur, Ver-
kehrsmittel, Unfélle sowie Umwelt und Gesundheit) geben
Auskunft, wie die Kosten entstanden sind.

3. Direkte und finale Kostentrager: Die Kostentrdger dienen als
Information, wer welchen Kostenanteil tragt (finanziert): die
Verkehrsnutzenden, die Transportunternehmen, die offentli-
che Hand oder die Allgemeinheit. Die direkten Kostentrager
zeigen, wer die Kosten bei ihrer Entstehung zuerst tibernimmt.
Die finalen Kostentrdger sagen aus, durch wen die Finanzie-
rung der Kosten schliesslich (final) erfolgt und dienen als Infor-
mation, wie weit das Verursacherprinzip eingehalten wird.

4. Leistungen der Verkehrsnutzenden: Es wird explizit ausge-
wiesen, welche Leistungen die Nutzenden erbracht haben, um
in den Genuss einer Ortsveranderung zu kommen. Im Regelfall
entspricht die Summe der Leistungen den von den Verkehrs-
nutzenden final Gbernommen Kosten und gibt so Auskunft,
durch welche Zahlungen bzw. immateriellen Leistungen die
Kosten tbernommen wurden. Im Ausnahmefall des Leistungs-
Uberschusses (vgl. Kapitel 2.2.6) sind die Leistungen der Nut-
zenden hoher als ihre final Gbernommen Kosten.

Alle Ergebnisse kdnnen in folgenden Einheiten ausgewiesen wer-

den:

- In absoluten Zahlen (zumeist Millionen Franken): Die Ergeb-
nisse kdnnen mit anderen volkswirtschaftlich relevanten Tatig-
keiten in der Schweiz verglichen werden (z.B. Ausgaben im Ge-
sundheitswesen, BIP etc.).

- Kilometerkosten (Durchschnittskosten pro Verkehrseinheit):
Kosten pro Verkehrsleistung (Personen- bzw. Tonnenkilome-
ter). Im motorisierten Strassenverkehr werden die Kosten zu-
s&tzlich pro Fahrleistung (Fahrzeugkilometer) als spezifische
Kosten dargestellt.

Die Kilometerkosten eignen sich fiir die Gegentiberstellung
von Verkehrsformen oder -mitteln. Dabei ist aber zu beachten,
dass die KVF-Statistik nur Durchschnittswerte fir die Schweiz
produziert. Die Vergleichbarkeit ist deshalb stark eingeschrankt
und nur dort in beschranktem Umfang mdglich, wo dhnliche
Durchschnittsdistanzen und ahnliche Transportbedirfnisse
vorhanden sind. In der Regel ist dies fiir den Vergleich des pri-
vaten Strassenverkehrs (Personen und Giiter) mit dem Schie-
nenverkehr der Fall. Eine echte Vergleichbarkeit wéare aber nur
gewahrleistet, wenn die Kosten fir identische Verkehrsbeddirf-
nisse (z.B. Reise von A nach B mit verschiedenen Verkehrsmit-
teln bzw. Transportketten) ausgewiesen wirden.

Prozentwerte: Alle Aufschliisselungen (z.B. Kostenkategorien)
konnen als Prozentanteile der Gesamtkosten angegeben wer-
den.

In der neuen KFV-Statistik sind die Kostendeckungsgrade pro
Verkehrstrager und Verkehrsform nicht mehr als expliziter Indi-
kator ausgewiesen. Die entsprechenden Informationen sind in
der KFV-Statistik aber weiterhin vorhanden. Weil der Begriff
Kostendeckungsgrad allerdings mehrdeutig interpretiert wer-
den kann und schliesslich samtliche Kosten durch irgendeinen
Akteur gedeckt werden, werden fiir die KFV-Statistik das Prinzip
der finalen Kostentrager und deren prozentualen Anteile an der
Finanzierung der Kosten gewahlt. Aus diesem Indikator wird
beispielsweise sichtbar, wie hoch der Anteil der von den Ver-
kehrsnutzenden getragenen Kosten ist, oder aber der Anteil der
Verkehrsnutzenden und der &ffentlichen Hand zusammen, oder
der verbleibende, von der Allgemeinheit getragene Kostenanteil.
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3 Methodische Kernelemente

3.1 Abgrenzung

3.1.1 Inhaltliche Abgrenzung

Die Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs um-
fasst grundsatzlich alle Mobilitatsformen, die im Gesamtkonzept
Mobilitats- und Verkehrsstatistik des Bundes vorgesehen sind. Im
Zentrum steht eine inhaltliche Abgrenzung, die auf den relevanten
Verkehrsaktivitdten sowie deren Infrastrukturen basiert (Ecoplan,
ISPMZ, Infras 2013): Alle Verkehrsaktivitéten auf Infrastrukturen des
offentlichen Verkehrs werden in die KFV-Statistik aufgenommen.?
Vom Verkehr ausgeschlossen sind Aktivitdten auf Infrastrukturen, die
primér dem Sport, der Freizeitbeschéftigung, dem Militér, der Land-
oder der Forstwirtschaft dienen.?

Geméss dieser Definition werden Verkehrsaktivitaten auf fol-
genden Infrastrukturen grundsatzlich in die Statistik der Kosten
und der Finanzierung des Verkehrs aufgenommen:

2 Gemass Definition des BFS ist der Gffentliche Verkehr jenes Angebot, das
gleichzeitig 6ffentlich zuganglich, raumlich-zeitlich definiert ist (Fahrplan)
und eine gebiindelte Nachfrage besitzt. Er unterliegt der Konzessions- oder
Bewilligungspflicht. Dazu zahlen der 6ffentlichen Schienenverkehr
(Eisenbahnen und Zahnradbahnen), der 6ffentliche Strassenverkehr (Tram,
Trolley- und Autobus), Seilbahnen (Stand- und Luftseilbahnen) sowie die
offentliche Personenschifffahrt.
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Relevante Verkehrstrager und

Infrastrukturen der KFV-Statistik T6
Verkehrstra- Infrastruktur Aufnahme in die
ger KFV-Statistik
Strasse Autobahnen, Autostrasse 2010
Strassen der Klassen 1-3 und deren 2010
Fahrradwege'

Infrastrukturen des Fuss-und Velover- 2010
kehrs innerorts sowie befestigte Velo-
wege ausserorts

Schiene Eisenbahnen (Adhasionsbahnen) 2010

Zahnradbahnen bisher nicht aufge-
nommen?

Luft Landesflughafen 2010
Regionalflugplatze 2010
(nur Linien- und Charterverkehr)

Wasser Anlegestellen der 6ffentlichen Perso- 2015
nenschifffahrt
Glterhafen und Terminals am Rhein 2015

Seilbahnen Standseilbahnen bisher nicht aufge-

H 2
Luftseilbahnen nommen

' ebenfalls enthalten in diesen Strassenkategorien sind die Parkplatze auf &ffentlichem Grund.
2 prinzipiell KFV-relevant, aber Datengrundlagen nicht ausreichend

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2025

Aufgrund des Ausschlusskriteriums ,primare Nutzung fiir den
Sport, den Freizeitverkehr, Militar, Land- und Forstwirtschaft" wer-
den insbesondere folgende Infrastrukturen nicht berticksichtigt:
- Strassen der Klassen 4. bis 6. - inkl. Wanderwege, Biketrails,

ausser befestigte Velowege
- Flugfelder
- Yachthafen, Marinas
- Skilifte

Gemass Definition missten folgende Infrastrukturen zwar be-
rlicksichtigt werden. Aufgrund der relativ geringen Gesamtkosten
von weniger als 100 Mio. CHF wurde von einer Aufnahme abge-
sehen:

- Standseilbahnen
- Heliports
- Guterhafen an Binnenseen

Aus konzeptioneller Sicht waren gemass dieser Abgrenzung

auch Luftseil- und Zahnradbahnen in die Statistik der Kosten und

Dies fiihrt dazu, dass grosse Teile des Wanderns, Joggens, Nordic Walkings,
Mountainbikens, sowie Motocross, Rudern, Kanu, Kajak, Pedalo, Schwimmen,
Segeln, Motorbootfahren, Segelfliegen, Ballonfahren und Skifahren ausgeschlos-
sen sind.
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der Finanzierung des Verkehrs mit aufzunehmen. Aufgrund der
ungeniigenden Datengrundlagen wurden die Luftseil- und Zahn-
radbahnen bisher noch nicht in die KFV-Statistik integriert. Der
Schiffsverkehr wurde mit dem Referenzjahr 2015 erstmalig in die
KFV-Statistik aufgenommen.

3.1.2 Raumliche Abgrenzung

Die KFV-Statistik legt den Fokus auf die Kosten und die Finanzie-
rung des Verkehrs in der Schweiz. Beim Strassen- und Schienen-
verkehr erfolgt die Berechnung der Kosten (und der Finanzierung)
nach dem Territorialitatsprinzip. Das heisst, es werden jene Kos-
ten ermittelt, welche durch den Verkehr in der Schweiz (Hoheits-
gebiet) verursacht werden. Die Abgrenzung bezieht sich also auf
den Ort der Verursachung. Beispielsweise werden bei der Berech-
nung der Klimakosten die Treibhausgasemissionen durch den
Verkehr in der Schweiz bestimmt. Die Klimafolgeschaden, die sich
in den Kostenséatzen widerspiegeln, umfassen jedoch nicht aus-
schliesslich Schaden, die in der Schweiz auftreten, sondern die
globalen Schaden durch die Treibhausgasemissionen des Ver-
kehrs in der Schweiz

Eine Ausnahme bilden der Luftverkehr und die Giterschifffahrt
auf dem Rhein deren grenziiberschreitender Charakter dazu fihrt,
dass die Transportleistung nicht nur in der Schweiz anfallt. Im
Luft- und im Schiffsverkehr wird deshalb das Halbstreckenprin-
zip (z.T. auch Abflugprinzip genannt) verwendet, das heisst alle
Verkehre und die damit verbundenen Kosten werden je halftig
dem Quell- und Zielort des Verkehrs zugeordnet. Die Binnenver-
kehre in der Schweiz sind damit voll abgedeckt. Die Verkehre ins
Ausland bzw. aus dem Ausland dagegen nur bis zur bzw. ab der
Hélfte der Strecke. Transitverkehre (z.B. Uberfliige ber die
Schweiz) bleiben dagegen unberiicksichtigt.

Bei einer Anwendung des Territorialitatsprinzips im Luftver-
kehr blieben beispielsweise samtliche Kosten Uber internationa-
len Gewassern unberticksichtigt, da diese keinem Staat zugerech-
net werden kodnnen. Zudem erlaubt das Halbstreckenprinzip,
sinnvolle Kilometerkosten pro Personen- bzw. Tonnenkilometer
sowie sinnvolle Prozentanteile nach Kostenkategorien zu ermit-
teln. Bei einem vom Flughafen Genf westwarts abgehenden Flug,
wiirden nach dem Territorialitdtsprinzip quasi nur Infrastruktur-
kosten anfallen, da das Flugzeug nur wenige Kilometer nach dem
Abheben das Schweizer Territorium verlasst. Auch die Aussage
der Kostenkategorien ware verzerrt, da sich die Kosten nur auf die
kurze Strecke bis zur Landesgrenze verteilen wiirden.

3.1.3 Verkehrsteilnehmersicht

Fir die Berechnung der externen Unfall-, Umwelt- und Gesund-
heitskosten wird in der KFV-Statistik die Verkehrsteilnehmersicht
angewendet. Demnach werden alle Kosten, die der Verursacher
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einer Verkehrsaktivitat nicht selbst tragt, als extern betrachtet
(Verursacherprinzip). Dies bedeutet beispielsweise, dass bei ei-
nem Unfall zwischen zwei Verkehrsteilnehmenden des Strassen-
verkehrs die Kosten, die der eine dem anderen Verkehrsteilneh-
mer  verursacht, als  extern angesehen  werden.
Bei der Sicht Verkehrsteilnehmende steht die volkswirtschaftlich
effiziente Nutzung der Verkehrsinfrastruktur im Zentrum (d.h.,
keine Uber- oder Unternutzung). Sie ist zentral fiir die Berechnung
von Umweltabgaben zur Internalisierung der externen Kosten des
Verkehrs.

3.1.4 Weitere Abgrenzungsfragen
Nebengeschafte von Transportunternehmen

Sicht Verkehrsart Schwerverkehr: Neben der Verkehrsteil-
nehmersicht findet in der Bundesverwaltung auch noch die
Sicht «Verkehrsart» fir den Schwerverkehr Anwendung. Diese
Sichtweise wurde vom Bundesgericht fir die Berechnung der
Hohe der leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe
(LSVA) fir die Fahrzeugkategorien Gesellschaftswagen, Lie-
ferwagen und Lastwagen vorgeschrieben. Als extern gelten
bei dieser Sicht alle Kosten, die nicht innerhalb des Schwer-
verkehrs anfallen. Es werden bspw. alle Kosten, die ein Last-
wagen einem Personenwagen verursacht, als extern betrach-
tet.

Bei dieser Sichtweise werden auch die Staukosten, die der
Schwerverkehr den anderen Verkehrsteilnehmern gegentiber
verursacht, als externe Kosten angesehen. Aus diesem Grund
werden die Staukosten des privaten Strassenverkehrs und
insbesondere jene des Schwerverkehrs regelmassig berech-
net (zuletzt: Infras, EBP 2022). Die Sicht Verkehrsart Schwer-
verkehr ist auf die Einzelbetrachtung des Schwerverkehrs
ausgelegt und nicht ohne Weiteres auf andere Verkehrsfor-
men anwendbar. Daher ist sie fiir die KFV-Statistik nicht rele-
vant.

Diese sind grundsatzlich nicht Teil der KFV-Statistik, das heisst
die Nebenkosten und Nebenertrage der Transportunternehmen
werden nicht berticksichtigt. Nur die Aufwénde und Ertrage des
Transportgeschafts fliessen in die KFV-Statistik ein.

Die wichtigsten Beispiele fiir solche nicht beriicksichtigten Ge-
schaftsbereiche sind die Immobiliengeschafte von Bahnunter-
nehmen (z.B. Bewirtschaftung von Geschaftsflachen in Bahnho-
fen) und der Bereich «Non-Aviation» bei Flughafenbetreibern (z.B.
Duty-Free-Shopping und Parkhduser am Flughafen).

In Einzelfallen werden die Nebengeschafte in Publikationen der
KFV-Statistik trotzdem erwahnt — namlich wenn die Gewinne von
Nebengeschaften zur Kompensation von Verlusten aus dem
Transportgeschaft dienen. In solchen Fallen kdnnen nicht alle von
den Transportunternehmen als direkte Kostentrager bernom-
mene Kosten durch Transportentgelte oder Subventionen an die
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anderen Kostentrager weitergeben werden. Ein Teil der Kosten
bleibt auf Stufe der finalen Kostentrédger noch zu Lasten der
Transportunternehmen Ubrig. Dies war beispielsweise in den Jah-
ren 2020/21 im Schienenverkehr der Fall. Die Gewinne durch die
Bewirtschaftung von Immobilien dienten der Querfinanzierung
der pandemiebedingten Verluste im Personenverkehr auf der
Schiene.

Interne Verrechnungen

In der KFV-Statistik werden die Kostentrager (Verkehrsnutzende,
Transportunternehmen, 6ffentliche Hand und Allgemeinheit) je-
weils gesamthaft betrachtet. Zahlungen bzw. immaterielle Leis-
tungen die zwischen Beteiligten des gleichen Kostentragers statt-
finden, werden als interne Verrechnungen betrachtet und daher
nicht berticksichtigt. Dies betrifft z.B. Trassenentgelte von Bahn-
verkehrsunternehmen an Bahninfrastrukturbetreiber, aber auch
Transferzahlung zwischen Bund, Kantonen und Gemeinden in Zu-
sammenhang mit der Finanzierung von Strasseninfrastruktur.

3.2 Bewertungsfragen

Fir die Bewertung der Kosten in der KFV-Statistik werden fol-
gende methodischen Leitlinien und Begriffe gewahlt:

- Umgang mit Mehrwertsteuer (MWSt): Die Frage nach der Be-
rlicksichtigung der MWSt in der KFV-Statistik wurde in einer ei-
genen Expertenstudie vertieft untersucht (IRENE, Ecosys 2013).
Basierend auf den Ergebnissen dieser Studie wurde entschie-
den, dass in der KFV-Statistik die Kostendaten ohne Mehrwert-
steuer ausgewiesen werden sollen. Weil die KFV-Statistik damit
grundsatzlich keine indirekten Steuern beinhaltet, basiert sie
auf Faktorkosten bzw. Faktorpreisen. Die Verwendung von Fak-
torpreisen anstelle von Marktpreisen erhoht die internationale
Vergleichbarkeit der Ergebnisse.

Die Ergebnisse werden jeweils zu den Preisen des entspre-
chenden Jahres (nominal) ausgewiesen. Das bedeutet, dass
bei einem Vergleich der Kostendaten zwischen 2010 und 2020
auch eine allfallige Kostenzunahme aufgrund der Inflation zu
berlicksichtigen ist.

Ausgaben versus Kosten: Die KFV-Statistik legt den Fokus auf
die Kosten (z.B. Jahreskosten des Infrastrukturbaus sind die
jahrlichen Abschreibungen). In der ergénzend ausgewiesenen
Finanzflussrechnung dagegen liegt der Fokus auf den Finanz-
strémen auf Basis der jdhrlichen Ausgaben (also z.B. Bau-, In-
vestitionsausgaben) und nicht auf den Kosten (vgl. Kapitel 6).
Leistungen versus Nutzen: In volkswirtschaftlichen Analysen
werden Kosten von Projekten oder Phanomenen oft deren Nut-
zen gegeniibergestellt. Der Verkehr generiert zwar zweifelsohne
Nutzen fir die Volkswirtschaft (z.B. direkte und indirekte Wert-
schopfungswirkung, Beschéftigung); diese positiven Effekte
stehen aber nicht im Fokus der KFV-Statistik. Stattdessen wer-
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den den Kosten jene Leistungen gegentibergestellt, die die Ver-

kehrsverursacher erbracht haben, um in den Genuss der Orts-

veranderung zu gelangen.

Umgang mit Investitionen, Kapitalisierung: Weil die KFV-Sta-

tistik eine Kostenlogik ausweist, werden die Investitionen kapi-

talisiert und als jahrliche Abschreibungs- und Zinskosten aus-
gewiesen. Fir Infrastrukturinvestitionen der 6ffentlichen Hand
wird flr die Kapitalisierung der Investitionen, d.h. zur Ermittiung
der Abschreibungskosten, die sog. perpetual inventory-Metho-
dik angewandt, die die jahrlichen Ausgaben laufend fortschreibt

(mehr dazu siehe Kapitel 4). Bei den Transportunternehmen

werden direkt die Abschreibungskosten aus deren Buchhaltun-

gen verwendet, die diese nach betriebswirtschaftlichen Metho-
den aus deren Anlagenrechnung ermitteln.

- Soziale Diskontrate: Fiir die Bewertung von Langzeitschaden
bzw. Schaden, die in ferner Zukunft liegen, sind Uberlegungen
zur Abdiskontierung dieser Kosten auf den heutigen Stand n6-
tig. Eine wichtige Rolle spielt dabei die soziale Diskontrate. Bei
der Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs ist
dieses Thema lediglich bei den externen Kosten, namentlich
den Klimakosten, relevant. Die Berechnung dieser Kosten er-
folgte auf Basis der Schadenskosten. Die soziale Diskontrate
beriicksichtigt neben der reinen Zeitpraferenzrate ebenfalls das
Wirtschaftswachstum (Ramsey).

3.3 Allokation der Kosten und Transferleistun-
gen

3.3.1 Allokationsprinzipien

Eine erhebungsbasierte Ermittlung von Kosten bzw. Transferleis-
tungen ist in vielen Fallen nur auf Stufe Verkehrstréger oder Ver-
kehrsform mdglich. Fir eine Allokation auf Unterkategorien (z.B.
die Aufteilung auf Personen- und Giterverkehr oder auf Verkehrs-
mittel) muss dhnlich wie in einer betriebswirtschaftlichen Kosten-
rechnung auf Verteilungsmechanismen zurlickgegriffen werden.
Dies gilt insbesondere fiir die Verkehrstrdger Strasse und
Schiene. Fir die Allokation wird auf die gangigen Kostenallokati-
onen abgesttzt (z.B. Kategorienrechnung der Strassenrechnung,
Allokationsmethoden aus den Erhebungen der anderen Verkehrs-
trager sowie der Berechnung der externen Kosten). Fiir die Auftei-
lung der Infrastrukturkosten Schiene (nach Personen- und Gliter-
verkehr) wird auf die glltigen Trassenpreisregeln abgesttzt, bei
denen ein Teil der Trassenpreise (ber die Trassenkilometer und
ein Teil Uber die Bruttotonnenkilometer abgerechnet wird.

Fir die einzelnen Verkehrstrager bzw. Verkehrsformen sind die
detaillierten Allokationsprinzipien im Kapitel 3.3 bei den einzelnen
Elementen der KFV-Statistik festgehalten.
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3.3.2 Quoten bei der Strassenrechnung

Eine spezielle und wichtige Allokation von Kosten betrifft die
Strasseninfrastrukturkosten. Im Rahmen der Strassenrechnung
werden die Infrastrukturkosten mittels so genannter Anrech-
nungsquoten auf den motorisierten Verkehr und die restlichen
Verwendungszwecke der Strasse (Fuss- und Veloverkehr sowie
verkehrsfremde Nutzungen) aufgeteilt. Die Herleitung dieser An-
teile (Quoten, vgl. Kapitel 4.1.1) ist komplex und konnte bisher
nicht flachendeckend bottom-up ermittelt werden. Die langjahrig
angewandten Quoten wurden allerdings kiirzlich in einer Aktuali-
sierungsstudie bestatigt (Infras, Ecoplan, SNZ 2011).

Die nicht dem motorisierten Strassenverkehr anrechenbaren
Kosten entfallen auf den Fuss- und Veloverkehr sowie verkehrs-
fremde Nutzungen. Im Rahmen der Pilotrechnung fir den Fuss-
und Veloverkehr (Ecoplan, ISPMZ 2013: Integration des Langsam-
verkehrs in die Transportrechnung) wurde der Anteil des Fuss-
und Veloverkehrs explizit ermittelt. Demnach betragen die Kos-
tenanteile des Fuss- und Veloverkehrs auf den Gemeindestrassen
27% und bei den Kantonsstrassen 9%. Auf die verkehrsfremden
Nutzungen (und somit nicht Teil der KFV-Statistik) entfallen ledig-
lich 3% der Kosten bei den Gemeindestrassen bzw. 1% der Kosten
bei den Kantonsstrassen (siehe auch Kapitel 4.3).

3.4 Abgrenzung der Leistungen der Verkehrs-
nutzenden

Die Leistungen der Verkehrsnutzenden sind im Kapitel 2.2.6 be-
schrieben. Im Folgenden sind einige wichtige Aspekte zur Anrech-
nung und Abgrenzung der Leistungen der Verkehrsnutzenden er-
lautert:

- Transportentgelte: Es werden séamtliche Ertrage der Verkehrs-
unternehmen aus den Geschéftsbereichen ,Personen- und Gu-
tertransport’ beriicksichtigt (z.B. Ertrége aus OV-Fahrauswei-
sen, Flugtickets, Flughafentaxen).

- Selbst getragene Verkehrsmittelkosten: Es wird angenommen,
dass die anfallenden Verkehrsmittelkosten vollstandig gedeckt
(selbst finanziert) sind. Der Finanzierungsbeitrag ist entspre-
chend gleich hoch wie die Kosten. Beim gewerblichen Strassen-
verkehr (Guterverkehr, Cars etc.) bedeutet dies, dass allfallige
Gewinne oder Verluste nicht berlicksichtigt sind.

- Verkehrsspezifische Steuern und Abgaben: Verkehrsspezifi-
sche Steuern sind nur im Strassenverkehr als eigene Kategorie
der Nutzerfinanzierung relevant. Die Steuern und Abgaben im
Schienenverkehr (z.B. Trassenentgelte) und Luftverkehr (z.B.
Landegebiihren) sind Transferzahlungen zwischen Transport-
unternehmen und Infrastrukturbetreiber. Implizit werden diese
Steuern und Abgaben von den Verkehrsnutzenden Uber die
Transportentgelte getragen und sind damit Teil jener Kategorie.
Beim Strassenverkehr orientiert sich die KFV-Statistik bei der
Frage nach der Anrechenbarkeit an zwei Basiskriterien:
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- Es muss sich um eine ,verkehrsspezifische" Steuer oder Ab-
gabe handeln. Das Steuerobjekt muss in direktem Zusam-
menhang mit dem Verkehr stehen.

- Die Steuer oder Abgabe muss von den Verkehrsnutzenden
bezahlt worden sein. Das Steuersubjekt muss also der Ver-
kehrsnutzende sein.

Entsprechend werden folgende Steuern und Abgaben vollstan-
dig berticksichtigt, unabhangig davon, ob sie zweckgebunden
fur die Strasse eingesetzt werden, oder nicht: Mineraldlsteuer
und Mineraldlsteuerzuschlag; Nationalstrassenabgabe (Auto-
bahnvignette’), Automobilsteuer (Importsteuer Motorfahr-
zeuge), kantonale Motorfahrzeugsteuern, Schwerverkehrsab-
gabe (LSVA und PSVA), Parkgebihren, Treibstoff-
kompensationen.

Mit Ausnahme der Kompensationsleistungen fir Treibstoffe
gehen samtliche verkehrsspezifische Steuern und Abgaben an
den Staat. Sie werden daher bei der Berechnung der finalen Kos-
tentrager als Transfers zwischen Verkehrsnutzenden und der
offentlichen Hand angerechnet. Bei den Kompensationsleistun-
gen fir Treibstoffe handelt es sich um einen geringen Teil der
Treibstoffkosten, den die Mineral6lkonzerne an die private ,Stif-
tung Klik' fiir Klimaschutzprojekte weitergeben. Dieser Beitrag
wird daher als Transferleistung von den Verkehrsnutzenden zu-
gunsten der Allgemeinheit verrechnet.

- Selbst getragene Unfallkosten: Bei den selbst getragenen Un-
fallkosten gibt es zwei Kategorien: zum einen sind dies die im-
materiellen Kosten der Unfallverursachenden (fur Leid, Ein-
busse der Lebensqualitat etc.), zum anderen sind dies selbst
getragene materielle Kosten wie Versicherungspramien, Selbst-
behalt und weitere Eigenleistungen der Verkehrsteilnehmen-
den.

Nicht als Leistungen der Verkehrsnutzenden angerechnet wer-
den die Abgeltungen fir gemeinwirtschaftliche Leistungen. Zwar
konnen beispielsweise Bestellungen der offentlichen Hand fir
Transportangebote im &ffentlichen Personenregionalverkehr
(Schienenverkehr, &ffentlicher Strassenverkehr) aus Sicht der
Transportunternehmen als eine Nutzung bzw. ein Konsum von
Transportdienstleistungen durch die 6ffentliche Hand betrachtet
werden. In der KFV-Statistik wird der Begriff der Verkehrsnutzen-
den jedoch enger gefasst und der Besteller von Transportangebo-
ten nicht zu den Nutzenden gezahlt. Entsprechend werden die Ab-
geltungen flr Angebotsbestellungen dem finalen Kostentrager
Offentliche Hand' zugeordnet und nicht den Leistungen der Ver-
kehrsnutzenden.

3.5 Abgrenzung der Transferleistungen

Die Transferleistungen sind in Zusammenhang mit den Kosten-
tragern im Kapitel 2.2.4 beschrieben. Im Folgenden sind einige
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Sonderfélle von Transferleistungen, die von besonderem Inte-

resse sind, beschrieben:

- Internalisierungsbeitrage: Ein Teil der Umwelt-, Gesundheits-
und Unfallkosten, wird durch 6konomische Instrumente inter-
nalisiert, indem die Verursacher Kompensationszahlungen zu
leisten haben. In der Regel sind diese Zahler die Verkehrsnut-
zenden und die Internalisierungsbeitrage werden daher in der
KFV-Statistik als Transferleistung der Verkehrsnutzenden zu-
gunsten der Allgemeinheit gewertet. Es kommt aber auch vor,
dass die Internalisierungsbeitrage nicht direkt von den Ver-
kehrsnutzenden bezahlt werden, sondern von Transportunter-
nehmen. Dies ist etwa bei den Iarm- und emissionsabhangigen
Gebihren im Luftverkehr der Fall. In solchen Fallen werden die
Internalisierungsbeitrage als Transferleistungen von den Trans-
portunternehmen zugunsten der Allgemeinheit gewertet. Die
KFV-Statistik beriicksichtigt folgende Internalisierungsbeitrage
als Transferleistungen:

- LSVA: Vorab wird die LSVA gemeinsam mit anderen ver-
kehrsspezifischen Steuern und Abgaben zur Deckung der
direkt durch den Staat getragenen Kosten (fast ausschliess-
lich Infrastrukturkosten) verwendet. Der Restbetrag, der
nicht zur Deckung der Kosten der 6ffentlichen Hand bend-
tigt wird, wird als Transferleistung zugunsten der Allgemein-
heit angerechnet und dient somit der Internalisierung von
Unfall-, Umwelt- und Gesundheitskosten.

KIiK: In Anschluss an den Klimarappen wurde die Mineralol-

industrie per Anfang 2013 zu Kompensationszahlungen fiir

fossile Treibstoffe in Hohe von 1 bis 2 Rappen pro Liter

Treibstoff verpflichtet. Diese wickelt sie Uber eine private

Stiftung ab (KIiK).

Privater Verkehr: Transferleistung von den Verkehrsnutzen-

den zur Allgemeinheit

Offentlicher Verkehr: Transferleistung von den Transportun-

ternehmen zugunsten der Allgemeinheit

Larm- und Luftschadstoffabgaben an Flugplatzen (Teil der

Landegebihren): Transferleistung von den Transportunter-

nehmen zugunsten der Allgemeinheit
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3.6 Volkswirtschaftliche
Zusatzkosten

Neben den volkswirtschaftlichen Kosten durch die vom Verkehr
verursachten negativen Umweltwirkungen und Unfalle gibt es im
Verkehr weitere relevante Zusatzkosten fiir die Volkswirtschaft.
Im Rahmen eines vertiefenden Berichts des BFS wurde geprift,
welche dieser volkswirtschaftlichen Zusatzkosten relevant sind
und in der KFV-Statistik berlicksichtigt werden sollen (BFS 2013).
Basierend darauf hat die Begleitgruppe des Projekts KFV-Statis-
tik 2010" mit Vertretern der verschiedenen Bundesamter empfoh-
len, die kalkulatorischen Zinsen auf das gebundene Kapital sowie
die Kosten durch nicht aktivierte Anlagen (Investitionen) in der
KFV-Statistik zu berlicksichtigen.

3.6.1 Kalkulatorische Zinsen auf das gebundene
Kapital

In privatwirtschaftlich gefiihrten Unternehmen fallen fiir Eigen-
und Fremdkapital Kapitalkosten an. Bei Aktiengesellschaften wird
den Eigentlimern fUr das zur Verfligung gestellte Kapital eine Di-
vidende ausgezahlt; fir Fremdkapital missen Zinsen entrichtet
werden. Bei Unternehmen des &ffentlichen Verkehrs entfallen
diese Kapitalkosten oft, wenn die 6ffentliche Hand Kapital ohne
Gegenleistung (Zinsen oder Dividende) bereitstellt. Dennoch un-
terliegt das gebundene Kapital aus volkswirtschaftlicher Sicht Op-
portunitatskosten. Ware es nicht als Kapital gebunden, konnte es
verzinst angelegt werden bzw. hatte der Staat geringere Schulden
und somit geringere Zinskosten. Die Kapitalkosten werden des-
halb in der KFV-Statistik als kalkulatorische Zinsen berticksich-
tigt.

Fir die Berechnung dieser kalkulatorischen Zinsen wird der
Buchwert der Sachanlagen mit einem aktuellen Zinssatz multipli-
ziert. Als Zinssatz wird der durchschnittliche Zinssatz der gegen-
wartig laufenden Bundesanleihen verwendet (im Jahr 2022
1,8%). Auf diese Weise erhlt man die gesamten, kalkulatorischen
Kapitalkosten (Eigen- und Fremdkapitalkosten). Um die kalkulato-
rischen Zinsen auf das Eigenkapital zu ermitteln, werden von den
gesamten, kalkulatorischen Kapitalkosten die effektiven Fremd-
kapitalkosten (Zinsen) subtrahiert. Die auf diese Weise errechne-
ten kalkulatorischen Zinsen werden in der KFV-Statistik zu den
betriebswirtschaftlichen Kosten der beiden Kostenkategorien
Verkehrsmittel und Infrastruktur addiert.



3 METHODISCHE KERNELEMENTE

3.6.2 Nicht aktivierte Anlagen / Investitionen (vormals
,Spezialfinanzierungen’)

Wenn sich die 6ffentliche Hand an Investitionsprojekten beteiligt,
z.B. durch A-fonds-perdu-Beitrdge, und diese anschliessend nicht
in den Rechnungen der Transportunternehmen aktiviert werden
(d.h. in weiterer Folge auch nicht abgeschrieben werden), fiihrt
dies ebenfalls zu volkswirtschaftlichen Zusatzkosten: Diese Zu-
satzkosten beinhalten einerseits die Abschreibungen auf nicht ak-
tivierte Anlagen und andererseits kalkulatorische Zinsen fiir das
in den nicht aktivierten Anlagen gebundene Kapital. Es wird also
dieselbe Methode fir die Kapitalkostenberechnung verwendet
wie fUr die Investitionen bei der Strasseninfrastruktur.

Solche nicht aktivierten Anlagen bzw. Investitionen betreffen
bei der Schiene insbesondere grosse Tunnelprojekte der letzten
Jahre (z.B. Vereina, NEAT). In der KFV-Statistik werden die volks-
wirtschaftlichen Zusatzkosten flr nicht aktivierte Investitionen im
Eisenbahnverkehr berticksichtigt. Nicht berlicksichtigt werden
dagegen Investitionsbeitrage der 6ffentlichen Hand fiir den kom-
binierten Verkehr.

Nicht beriicksichtigt sind in der KFV-Statistik die kalkulatori-
schen Zinsen auf kumulierte Saldi (,Saldozinsen’), d.h. die Verzin-
sung von Defiziten oder Uberschiissen, die durch die offentliche
Hand gedeckt werden. Bei kumulierten Defiziten wie es sie z.B.
beim Schienenverkehr gibt, entsprechen Saldozinsen den entgan-
genen Zinsertragen der 6ffentlichen Hand, welche die Betriebsde-
fizite deckt. Aufgrund des Opportunitdtskostenprinzips (durch De-
fizitdeckung sinkt das Eigenkapital der 6ffentlichen Hand) wurden

Elemente der KFV-Statistik

bisher in der Strassen- und Eisenbahnrechnung solche Saldozin-
sen ermittelt, nicht aber in den bisherigen Transportrechnungen.
Im Rahmen einer wissenschaftlichen Studie hat das BFS die
Frage nach der Berticksichtigung von Zinsen auf kumulierte Saldi
untersuchen lassen (B,S,S. 2008). Die Studie kommt zum
Schluss, dass die Beriicksichtigung von Zinsen auf kumulierte
Saldi zu einem Ergebnis fihrt, das die aktuelle Wirtschaftlichkeit
der Verkehrsmittel ungenau anzeigt. Bei einer gesamtwirtschaft-
lichen Betrachtung (wie es die KFV-Statistik ist) bestlinde zusétz-
lich das Problem, dass nicht nur die verkehrsbedingten Defizite
der offentlichen Hand zu beriicksichtigen waren. Es muissten
auch die ungedeckten Kosten durch Unfall-, Umwelt- und Gesund-
heitsschaden (externe Kosten) kumuliert und verzinst werden,
was die isolierte Betrachtung der Kostendeckung eines Jahres
weiter verzerren wirde. Basierend auf diesen Empfehlungen wird
fur die KFV-Statistik — wie in der bisherigen Transportrechnung —
auf die Verzinsung kumulierter Saldi (Saldozinsen) verzichtet.

3.7 Datengrundlagen

Tabelle 7 zeigt im Uberblick, aus welchen Elementen die Statistik
der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs besteht und wel-
che Kostenkategorien damit abgedeckt sind.

In den folgenden beiden Kapiteln 4 (Infrastruktur und Verkehrs-
mittel) und 5 (Unfall- und Umweltkosten) werden das Vorgehen
sowie die Datengrundlagen fir die einzelnen Elemente der KFV-
Statistik im Detail beschrieben.

T7

Strasse

privater motorisierter offentlicher Strassen-

Schiene Luft Wasser

Fuss-und Veloverkehr

Personen- und Giiter- verkehr
verkehr
Infrastruktur-  Vollerhebung der Strasseninfrastrukturkosten bei Bund, Kantonen und Ge- Vollerhebung bei Bahn-  Modellrechnung und Teilerhebung bei der &f-
kosten meinden; Aufteilung der Kosten auf die Fahrzeugkategorien auf Basis empi-  unternehmen (Kap. 4.4) Teilerhebung zum Li-  fentlichen Personen-
rischer Studien (Kap. 4.1.1) nien- und Charterver-  schifffahrt,
Verkehrsmit-  Berechnung auf Basis  Vollerhebung bei Trans-  Velos: Hochrechnung kehr (Kap. 4.5) Modellrechnung bei der
telkosten von Importwerten ge- portunternehmen auf Basis von Kilome- Guterschifffahrt auf
mass Aussenhandels-  (Kap. 4.2) terkostensatzen dem Rhein (Kap. 4.6)
statistik (Kap. 4.1.2) (Kap. 4.3)

Unfallkosten

Umwelt- und

Gesundheits-

kosten

Modellrechnung des Bundesamts fiir Raumentwicklung ARE (Kap. 5)

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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Tabelle 8 zeigt eine Ubersicht iiber die wichtigsten Daten-
grundlagen der Statistik der Kosten und der Finanzierung des Ver-
kehrs. Die detaillierten Grundlagen der einzelnen Elemente der

Die Ergebnisse fir die Verkehrstrager Strasse, Schiene und
Luft werden jahrlich publiziert. Der Verkehrstrager Wasser sowie
der Langsamverkehr auf der Strasse hingegen nur alle fiinf Jahre.

KFV-Statistik finden sich in den folgenden beiden Kapiteln.

Ubersicht der wichtigsten Datengrundlagen der KFV-Statistik T8
Kostenkategorie Datengrundlagen Aktualisierungsrhythmus
Infrastrukturkosten
Strasse: privater motorisierter Verkehr — Strasseninfrastrukturrechnung, BFS jahrlich
(Personen- & Giterverkehr)
Strasse: offentlicher Strassenverkehr Befragung Transportunternehmen des &ffentlichen Strassenverkehrs, OV-Statistik, jahrlich
Strasseninfrastrukturrechnung fir weitere Infrastrukturkosten wie z.B. Haltestellen
Strasse: Fuss- und Veloverkehr Strasseninfrastrukturrechnung BFS, Anteil verkehrsfremde Nutzungen (Basis Pilotstudie Lang- alle 5 Jahre
samverkehr); Mikrozensus (BFS) fir Verkehrsleistungen
Schiene Vollerhebung bei Bahnunternehmen, BFS jahrlich
(ehemals Eisenbahnrechnung, BFS)
Luft Befragungen Flughafenbetreiber und Flugsicherung jahrlich
Wasser: 6ffentliche Personenschiff- Befragung der Schifffahrtsunternehmen alle 5 Jahre
fahrt
Wasser: Giterschifffahrt auf dem Befragung der Hafenbetreiber; Modellrechnung fiir Betriebskosten der Schleusen und Kanéle alle 5 Jahre
Rhein
Verkehrsmittelkosten
Strasse, privater motorisierter Verkehr  Anschaffungskosten: Importwerte der Fahrzeuge (BAZG); Treibstoff: Durchschnittsverbrauch jahrlich
(Personen- & Giterverkehr) (Handbuch Emissionsfaktoren, BAFU); restliche Kostenkomponenten: div. Kilometerkostens-
atze
Strasse, offentlicher Strassenverkehr Befragung Transportunternehmen des 6ffentlichen Strassenverkehrs, OV-Statistik jahrlich
Strasse: Veloverkehr Durchschnittskosten gemass Velosuisse, Verkehrsleistungen gemass Mikrozensus BFS alle 5 Jahre
Schiene Vollerhebung bei Bahnunternehmen, BFS (ehemals Eisenbahnrechnung) jahrlich
Luft Verkehrsleistungen (BAZL); Unternehmensdaten, ICAO-Datenbank, Finanzdaten von Flugh&fen jahrlich
Wasser: Befragung der Schifffahrtsunternehmen alle 5 Jahre
offentliche Personenschifffahrt
Wasser: Modellrechnung in Anlehnung an die Methodik des deutschen Bundesverkehrswegeplans alle 5 Jahre
Guterschifffahrt auf dem Rhein
Unfallkosten
Alle Verkehrstrager jahrlich
Modellrechnung, ARE, basierend auf Unfallstatistik bfu und Unfallkostensch&tzungen, ARE
Umwelt- und Gesundheitskosten
Alle Verkehrstrager Modellrechnung, ARE jahrlich
Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2025
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4 Infrastruktur- und Verkehrsmittelkosten

Die folgenden Teilkapitel beschreiben Konzeption, Vorgehen und
Datengrundlagen zur Berechnung der einzelnen Elemente der
KFV-Statistik im Detail.

47  Privater motorisierter Strassenverkehr

4.1.1 Infrastrukturkosten

Konzeption und Datengrundlagen

Die Strassenrechnung hat die langste Tradition und vergleicht die
Kosten der Strasseninfrastruktur mit den anrechenbaren Einnah-
men. Urspriinglich sind drei Teilrechnungen erstellt worden:

- Die Ausgabenrechnung vergleicht die jahrlichen Ausgaben mit
den Einnahmen, ohne Unterscheidung in Kapitalkosten von In-
vestitionen und laufende Kosten.

- Die Kapitalrechnung kapitalisiert die Investitionen und bertick-
sichtigt deren Lebensdauern. (Die Kosten fir Strasseninfra-
struktur der KFV-Statistik basieren auf der Kapitalrechnung.)

- Die Kategorienrechnung unterscheidet auf Basis der Ausga-
ben- und Kapitalrechnung die verschiedenen Verkehrsmittel
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und ermittelt spezifische Kostendeckungsgrade. Im motorisier-
ten Strassenverkehr ist der Begriff ,Fahrzeugkategorien” an-
stelle von ,Verkehrsmittel” Ublich.

Im Zuge der verschiedenen Revisionen (Strassenrechnung,
Transportrechnung, LSVA-relevante Kosten: Infras, Ecoplan, SNZ
2017; IRENE, Ecosys 2013b; BFS 2013b) liegt der Fokus auf der
Kapitalrechnung und — auf Basis von Allokationsprinzipien — auf
deren Zurechnung auf die einzelnen Fahrzeugkategorien des mo-
torisierten Strassenverkehrs. Methodisch sind zwei Kernele-
mente hervorzuheben:

- Anschaffungskosten: Die Kosten werden auf Basis der effekti-
ven jahrlichen Kosten der einzelnen Infrastrukturprojekte ermit-
telt. Die laufenden Kosten fliessen direkt ein. Die Investitions-
kosten fliessen als jahrliche Abschreibungen und Zinskosten
ein. Dazu sind die Informationen Uber die Anschaffungskosten
im jeweiligen Jahr, Annahmen Uber die Lebensdauern der Pro-
jekte und die Festlegung des Zinssatzes (durchschnittlicher
Zins der Bundesanleihen) notwendig.

- Allokation: Dazu sind Annahmen zum Anteil von gewichtsbe-
dingten, dimensionsbedingten und kapazitatsbedingten Kosten
notwendig. Mit den ermittelten Faktoren (neu revidiert auf Basis
der Studie von Infras, SNZ, Ecoplan 2013) werden die Kosten
den einzelnen Fahrzeugkategorien zugewiesen.
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Kosten und Datengrundlagen Infrastruktur Strassenverkehr

T9

Kostenart

Laufende Kosten
Betriebskosten |

Betrieblicher Unterhalt

Polizeiliche Uberwachung

Auspragung

Laufende kleine Unterhaltsarbeiten (z.B. Reinigung, Winterdienst),
Markierung, Signale und Lichtsignalanlagen

Kosten der Verkehrspolizei zur Steuerung des Verkehrs und Kon-
trollen (inkl. Schwerverkehrskontrollen)

Datengrundlage

jahrliche Erhebung bei ASTRA, kantonalen Tiefbauamtern, Tief-
baudmtern der Gemeinden

jahrliche Erhebung bei kantonalen und kommunalen Verkehrspoli-
zeien

Laufende Kosten
Betriebskosten I

Parkplatze und Parkhauser

Schwerverkehrskontrollen und
-management

Verwaltungskosten

Kosten flr den Betrieb von Parkplatzen und Parkhausern

Kosten fir die Durchfiihrung der Schwerverkehrskontrollen

Allgemeine, dem Strassenverkehr anrechenbare Kosten

jahrliche Erhebung bei kantonalen Tiefbauamtern, Tiefbaudmtern
der Gemeinden

jahrliche Erhebung bei kantonalen Verkehrspolizeien

jahrliche Erhebung bei ASTRA, kantonalen Tiefbauamtern, Tief-
baudmtern der Gemeinden

Investitionskosten

Kleiner baulicher Unterhalt

Erneuerung und Ausbau

Neubau

Landerwerb

kleinere Belagsarbeiten und Reparaturen

Sanierungsprojekte Gesamterneuerung und Konstruktion (z.B.
Briicken); Strassenausbau (z.B. Spurverbreiterung, Neugestaltung
Strassenraum)

Strassenneubau (neue Strassenverbindungen, oberirdisch, Brii-
cken, Tunnel)

Kosten flir den Landerwerb der einzelnen Investitionsprojekte

jahrliche Erhebung der entsprechenden Projekte bei ASTRA, kan-
tonalen Tiefbaudmtern, Tiefbaudmtern der Gemeinden

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

Die folgende Grafik zeigt die einzelnen Schritte zur Ermittlung und
Kapitalisierung der Kosten und Leistungen der Verkehrsnutzen-
den im Uberblick.
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Strasseninfrastruktur: Grundlagen und methodisches Vorgehen

G3

Staats- und Gemeinderechnungen, Umfrage fiir Nationalstrassen
(ASTRA, Kantons- und Gemeindestrassen (Tiefbauamter)

Datengrundlagen

Ausgaben und
Einnahmen

Betriebskosten exkl. MWSt Investitionsausgaben (fir Inves-

titionsprojekte ohne MWSt)

Anrechnung Anrechenbarkeit motorisierter Strassenverkehr:

Nationalstrassen
Kantonsstrassen 90%
Gemeindestrassen 70%

100%

Kosten pro Jahr Abschreibungen kleiner bauli-
cher Unterhalt (linear 8 % auf

Anschaffunaswert)

Betrieblicher Unterhalt

Polizeiliche Uberwachung Abschreibungen Erneuerung

und Ausbau / Neubau
(linear 2,5% auf Anschaffungs-

Parkplatze und Parkhauser wer)

Verzinsung gebundenes Kapital
(kleiner baulicher Unterhalt; Er-
neuerung/Ausbau/Neubau/
Landerwerb mit
durchschnittlicher Zins Bundes-
anleihen)

Schwerverkehrskontrollen
und -management

Verwaltungskosten

Kosten und Leis-
tungen pro Jahr

Betriebskosten | und II, Verwaltungskosten pro Jahr
Kapitalkosten fir kleinen baulichen Unterhalt, Erneuerung/Ausbau/
Neubau und Landerwerb pro Jahr

Kategorienrech- Allokation mittels Schliisseln auf die einzelnen Fahrzeugkategorien

Staats- und Gemeinderechnungen

Leistungen der Verkehrsnutzen-
den

Mineral6lsteuer: volle Anrech-
nung
Mineral6lsteuerzuschlag: volle
Anrechnung

Autobahnvignette: volle Anrech-
nung

LSVA: Anteil flr Strassenzwe-
cke
PSVA: Anteile Cars und PW

Kant. Motorfahrzeugsteuer:
Volle Anrechnung

Leistungen nach Ertragsarten
pro Jahr

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

1. Informationsbeschaffung und -aufbereitung

Aufgrund der Staats- und Gemeinderechnungen und mit einer
jahrlichen standardisierten Umfrage werden die einzelnen Kosten
und die projektspezifischen Informationen fir Nationalstrassen,
Kantonsstrassen und Gemeindestrassen bei den zustandigen
Stellen erhoben und auf die einzelnen Kostenarten verteilt. Dazu
werden allfallige MWSt-Beitrage subtrahiert. Bei den komplexeren
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Infrastrukturprojekten werden allféllige Kosten fiir Dritte (z.B.
Werkleitungen, Elektrizitat, OV-Haltestellen) abgezogen.
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2. Ermittlung der Infrastrukturkosten fiir den motorisierten
Strassenverkehr
Fir die ermittelten Kosten werden pauschale Faktoren verwen-
det, unterschieden nach Strassenkategorien. Die langjahrig ange-
wandten Quoten wurden in einer Aktualisierungsstudie bestatigt
(Infras, Ecoplan, SNZ 2011), sodass die folgenden Quoten in der
Strassenrechnung auch im Sinne einer Konvention weiter Giltig-
keit haben:
- Nationalstrassen: Anteil motorisierter Verkehr: 100%
- Kantonsstrassen: Anteil motorisierter Verkehr: 90%
- Gemeindestrassen: Anteil motorisierter Verkehr: 70%
Bei den Kantons- und Gemeindestrassen werden die nicht an-
rechenbaren Anteile fiir die Ermittlung der Kosten des Fuss- und
Veloverkehrs verwendet (siehe Kapitel 4.3).

3. Ermittlung der laufenden Infrastrukturkosten (Betriebskos-
ten)

Die laufenden Kosten werden unterteilt in Betriebskosten | und Il

und direkt aus der Erhebung den Strassenkategorien zugeteilt.

Dazu kommen die Verwaltungskosten.

4. Ermittlung der Kapitalkosten

Anders als bei den (brigen Verkehrstragern werden die Stras-

seninvestitionskosten gemass der sogenannten ,perpetual inven-

tory method' erhoben. Dazu werden die jahrlichen Investitionsaus-

gaben entlang der Lebensdauer der Kostenart aufbereitet:

- Kleiner baulicher Unterhalt: 12,5 Jahre (jahrlicher Abschrei-
bungssatz 8%)

- Erneuerung, Ausbau, Neubau: 40 Jahre (jghrlicher Abschrei-
bungssatz 2,5%)

- Landerwerb: unendlich (keine Abschreibung).

Folgende Arbeitsschritte werden vorgenommen:

a) Ermittlung der Abschreibungen: 8% resp. 2,56% der jeweili-
gen Anschaffungswerte in der relevanten Zeitperiode (12,5
Jahre fir baulichen Unterhalt, 40 Jahre fiir Erneuerung, Aus-
bau und Neubau).

b) Ermittlung des durchschnittlich gebundenen Kapitals:
Summe Restwerte (Investitionssumme der Investitions-
summe der einzelnen Projekte minus Abschreibungen)
Jahr 1...Jahrn

¢) Ermittlung der Zinsen: Auf das durchschnittlich gebundene
Kapital wird ein Zinssatz von 1,8% (KFV 2022) eingesetzt.

d) Kapitalkosten: Abschreibungen und Zinsen. Fiir die Lander-
werbskosten fallen nur Zinskosten an.
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5. Allokation der Kosten auf die Fahrzeugkategorien

Die einzelnen Kostenarten werden mit spezifischen Faktoren
auf die Fahrzeugkategorien aufgeschlisselt. Die Methode der Er-
mittlung der Kosten des Schwerverkehrs ist mehrfach Uberarbei-
tet und verfeinert worden. Fir die KFV-Statistik 2010 waren auf
Basis einer detaillierten Auswertung von einzelnen Strassenpro-
jekten neue Allokationsfaktoren ermittelt worden. In der Studie
wurden dabei die gewichtsbedingten sowie die dimensions- und
kapazitatsbedingten Zusatzkosten des Schwerverkehrs im Ver-
gleich zu einem (fiktiven) Strassenbauprojekt ohne Schwerver-
kehr ermittelt (vgl. INFRAS, SNZ, Ecoplan 2013). Die gewichtsbe-
dingten Schwerverkehrskosten fiir den baulichen Unterhalt
werden nach spezifischen Achslastfaktoren (ESAL - equivalent sin-
gle axle load) auf die Fahrzeugkategorien aufgeteilt.

6. Ermittlung der verkehrsspezifischen Steuern und Abgaben

Die jahrlichen Betrage entstammen der Finanzstatistik von Bund
und Kantonen. Mit Ausnahme der LSVA gehen diese als Transfers
vollumfanglich zugunsten der 6ffentlichen Hand. Die LSVA wird
teils als Transfer an die 6ffentliche Hand, teils an die Allgemein-
heit angesehen. Mit den LSVA-Einnahmen werden zuerst die un-
gedeckten Kosten der offentlichen Hand ausgeglichen. Der Rest
wird als Internalisierungsbeitrag (also als Transfer zugunsten der
Allgemeinheit) verwendet. Die Kompensationsleistungen auf
Treibstoffe (als weitere verkehrsspezifische Abgabe) fliessen
nicht in die Strasseninfrastrukturrechnung ein, sondern dienen als
Internalisierungsbeitrag der externen Klimakosten (vgl. Kapitel 5).

7. Allokation der verkehrsspezifischen Steuern und Abgaben
auf die einzelnen Fahrzeugkategorien

Die folgende Tabelle zeigt die relevanten Allokationsschlissel fir

die einzelnen Steuern bzw. Abgaben. Basis fiir die Berechnung der

Fahrleistungen bildet das Territorialitatsprinzip (Fahrzeugbe-

stand, Fahrleistungen, Treibstoffabsatz in der Schweiz).

8. Darstellung der Ergebnisse
Als einzige Teilrechnung der Transportrechnung wird die Stras-
seninfrastrukturrechnung weiterhin separat publiziert.
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Allokation der Kosten fiir die Strasseninfrastruktur G4
Kostenkategorien Faktoren Allokationsschliissel Fahrzeugkategorien
Betriebskosten |
Betrieblicher Unterhalt, polizeiliche > Fzkm o Alle Fahrzeuge
Verkehrsregelungund -iberwachung
Betriebskosten Il
- . i Fzkm Ausgewdhlte
Parkplitze/Parkhiuser, i Fahrzeugkategorien
Schwerverkehrskontrollen u. Management
13% G—= Fzkm * ESAL ——~ Schwerverkehr
: : GS/KS 11% =

Kleiner Baulicher Unterhalt T e D+K ————  Fzkm *Lénge — Schwerverkehr

i:ﬂ(s :x 00— Fzkm —_— Alle Fahrzeuge
*

EHlmims G——» Fzkm . E— Schwerverkehr
NS 11% Gesamtgewicht
GS/KS 11% "

Erneuerung und Ausbau / Neubau e D+K — = Fzkm *Llinge —— Schwerverkehr
SR Jg—— Fzkm —_ Alle Fahrzeuge
NS 72%
GS/KS 11% DK —— Fzkm *Ldnge @— & Schwerverkehr
NS 17%

Landerwerb <
ﬁs;fns ::z: 0 =l —_— Alle Fahrzeuge

Gemadss obigen
Verwaltung : —_— Alle Fahrzeuge
Kostenanteilen

G = Gewichtsbedingter Anteil GS = Gemeindestrassen Fzkm = Fahrzeugkilometer

D = Dimensionsbedingter Anteil Niiv: Schiwanirkehi KS = Kantonsstrassen ESAL = Equivalent single axle load

K = Kapazitatsbedingter Anteil NS = Mationalstrassen

U = Ubriger Anteil Alle Fahrzeuge

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2025
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Allokation der verkehrsspezifischen Steuern und Abgaben fiir die Strasseninfrastruktur G5

Kostenkategorie Schliissel Fahrzeugtypen

Fahrleistung (Fzkm)

e e —» x Anteil Benzin an Fahrzeugbestand > alle Fahrzeugtypen

100% ¥ spez. Benzinverbrauch (I/100km}
. .. . Fahrleistung (Fzkm}
:\flljlggeéralolsteuer. 2o —»| x Anteil Diesel an Fahrzeugbestand -
% spez. Dieselverbrauch (1/100km) Motorzweirader
Personenwagen
Kantonale Motorfahrzeugsteuer Fah_rzeugbestand
—» xmittlerer Steuersatz pro
100% ; N
Fahrzeugkategorie (CHF) :
Lieferwagen
:\lgg;nalstrassenabgabe »| Fahrzeugbestand
offentliche Busse
Winerzlilsteusr abzlglich
Steusrbefreiung
Automobilsteuer
100% _’{ 100%

Pauschale Schwerverkehrsabgabe Anteil Personenwagen 75%

Ti,,l ; L T"Mll

Antell private Cars Anteil private Cars 25% it el
Lastwagen
Schwerverkehrsabgabe ! .
kantonales Drittel abzgl. — :Zhgle:gﬁt”:? (EZxm) Lastenzlige
PSWA-Anteil filr private Cars - -
Sattelziige
Parkgebiihren —b{ Fahrzeughestand ausgew. Fahrzeugtypen

Bemerkung: Bei der Schwerverkehrsabgabe fliesst nur derjenige Teil in die Strasseninfrastrukturrechnung ein, der fir Strassenzwecke vorgesehen ist (zum Ausgleich der schwerverkehrsbedingten
Infrastrukturkosten). Der tibrige Teil wird als Internalisierungsbeitrag (Anrechnung an die externen Unfall- und Umweltkosten) betrachtet

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2025
4.1.2 Verkehrsmittelkosten In der Folge wird der wichtigste Kostenbestandteil der Fahr-

zeuge, die Anschaffungskosten, etwas ausfihrlicher beschrie-
Die Verkehrsmittelkosten des privaten motorisierten Strassenver- ben. Detaillierte Methodenbeschreibungen zu allen Kostenbe-
kehrs setzen sich aus acht separat berechneten Kostenbestand- standteilen sind im Schlussbericht des Mandats «Berechnung der
teilen zusammen. Tabelle 10 gibt einen Uberblick tiber die Kos-  Verkehrsmittelkosten des motorisierten Strassenverkehrs» ent-

tenbestandteile, die jeweils angewandten Methoden und die halten (Ecoplan 2018).
dazugehorigen Datengrundlagen.

32



4 INFRASTRUKTUR- UND VERKEHRSMITTELKOSTEN

Kostenbestandteile der Verkehrsmittelkosten des privaten motorisierten Strassenverkehrs T10
Kostenbestandteil Methodischer Ansatz Wichtigste Datengrundlagen Kosten 2022"
Anschaffung Abschreibung der Anschaffungswerte und Importwerte: Auswertungen der Eidg. Zollverwaltung; 13,1 Mrd. Fr.
Verzinsung des Restbuchwertes Zinssatze: Schweizerische Nationalbank (SNB)
Treibstoff Hochrechnung mittels Durchschnittsverbrauche: Handbuch Emissionsfaktoren 6,1 Mrd. Fr.
Durchschnittsverbrauch (BAFU); durchschnittliche Treibstoffpreise (BFS)
Wartung / Reparatur Kostensatz pro Fzg-km Kostensatze gemass VSS-Norm SN 641 827 4,1 Mrd. Fr.
Reifen Kostensatz pro Fzg-km Kostensatze gemass VSS-Norm SN 641 827 2,8 Mrd. Fr.
Versicherung Jahreskosten pro Fahrzeug Angaben TCS und ASTAG 1,7 Mrd. Fr.
Garagierung Jahreskosten pro Fahrzeug Expertenschatzung 9,8 Mrd. Fr.
Nebenkosten (z.B. Administrativ- Jahreskosten pro Fahrzeug Angaben ASTAG, TCS 1,8 Mrd. Fr.
kosten im gewerblichen Verkehr)
Fahrpersonal (gewerblicher Ver- Hochrechnung auf Basis von Stundenldh- Stundenlohne: VSS-Norm SN 641 827; 8,7 Mrd. Fr.
kehr) nen fur Fahrpersonal, Durchschnittsge- Durchschnittsgeschwindigkeiten: Mikrozensus Verkehr (BFS),
schwindigkeit und Jahresfahrleistung Guterverkehrsmodell (ARE)
' Summe der Verkehrsmittelkosten fiir alle Fahrzeugkategorien des privaten motorisierten Strassenverkehrs
Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2025

Anschaffungskosten

Analog zu den Investitionen bei Strasseninfrastruktur und
Schiene kommt auch hier eine Berechnung mit den beiden Kom-
ponenten Abschreibung und Restwertverzinsung zum Einsatz.
Die Abschreibungskosten spiegeln dabei den Wertverlust der
Fahrzeuge wider, die Verzinsung die Kosten fir das gebundene
Kapital.

Abschreibung

Die Berechnung folgt den Schritten:

1. Detaillierte Auswertungen der Eidgendssischen Zollverwaltung
erlauben es, die Mehrwertsteuerwerte flr importierte Fahr-
zeuge zu bestimmen — also jenen Wert, den die Automobilim-
porteure fiir die Fahrzeuge bezahlen.

2. Bei Personenwagen deckt sich die Zahl der importierten Fahr-
zeuge mit den neu in Verkehr gesetzten gut. Hier kdnnen die
Mehrwertsteuerwerte unverandert Ubernommen werden. Bei
den anderen Fahrzeugkategorien ist eine Hochrechnung Uber
den durchschnittlichen Fahrzeugwert notwendig.

3. Auf die Importwerte wird eine Handlermarge (Expertenschat-
zung BFS) aufgeschlagen, um die Verkaufswerte zu erhalten.

4. Da die Reifenkosten ein eigener Kostenbestandteil sind, wer-
den von den Verkaufswerten pro Fahrzeug die Kosten eines
Reifensatzes abgezogen.

5. Die Anschaffungswerte (inkl. Handlermargen ohne Reifenkos-
ten) werden Uber die durchschnittliche Nutzungsdauer abge-
schrieben. Bei Personenwagen ist der Wertverlust in den ers-
ten Nutzungsjahren tberproportional gross. Daher werden die
Personenwagen degressiv abgeschrieben. Bei den anderen
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Fahrzeugkategorien wird von einem linearen Wertverlust aus-
gegangen (lineare Abschreibung). Folgende Nutzungsdauern
wurden fiir die einzelnen Fahrzeugkategorien angenommen
(basierend auf Strassenfahrzeugbestand, BFS):

- Personenwagen: 15 Jahre
- Motorrader: 20 Jahre
- Mofas: 10 Jahre
- Reisecars: 19 Jahre
- Lieferwagen: 18 Jahre
- Lastwagen: 18 Jahre
- Sattelschlepper: 11 Jahre

Zinsen

Das fir den Kauf eines Fahrzeuges eingesetzte Kapital ist ge-
mass Opportunitatskostenprinzip zu verzinsen. In Anlehnung an
die Perpetual-Inventory-Methode werden Zinskosten auf Basis des
Restbuchwerts der Fahrzeuge berechnet. Fiir Fahrzeugkatego-
rien des gewerblichen Verkehrs (Reisecars, Lieferwagen, Lastwa-
gen und Sattelschlepper) wird der durchschnittliche Zinssatz fir
festverzinsliche Investitionskredite angewandt. Fir den privaten
Verkehr kommt der durchschnittliche Zinssatz flir Spareinlagen
von Privatkunden zum Einsatz.

Da die Fremdfinanzierung bei Leasingfahrzeugen deutlich ho-
here Kosten verursacht, werden bei Personenwagen fir einen Teil
der Fahrzeugflotte zusatzliche Leasingkosten angerechnet. 2022
lag der Anteil der Leasingfahrzeuge an den neu in Verkehr gesetz-
ten Personenwagen bei 56%.
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4.2  Offentlicher Strassenverkehr

4.2.1 Konzeption und Datengrundlagen

Der offentliche Strassenverkehr war bereits in der Transportrech-
nung 2005 enthalten. Allerdings haben Vertiefungsstudien des
BFS (Infras, Ecoplan 2008) gezeigt, dass es noch Liicken gab, ins-
besondere bei den Infrastrukturkosten des &ffentlichen Strassen-
verkehrs. Aus diesem Grund wurde eine Vertiefungsstudie ,0f-
fentlicher Strassenverkehr im Rahmen der Transportrechnung'
(Infras 2013) erstellt, welche die Liicken geschlossen und das
Vorgehen zur Datenerhebung inkl. Allokation der Kosten verbes-
sert hat. Die Vertiefungsstudie bildet die konzeptionelle Grund-
lage fiir die Ermittlung der Kosten und Finanzierung des o6ffentli-
chen Strassenverkehrs.

Zum &ffentlichen Strassenverkehr gehdren die drei Fahrzeug-
kategorien Autobusse, Trolleybusse und Trams. Alle finf Jahre
werden Detailergebnisse fir die Fahrzeugkategorien publiziert. In
den Zwischenjahren werden nur die Resultate flir den gesamten
offentlichen Strassenverkehr veroffentlicht.

4.2.2 Infrastrukturkosten

- Strassenkosten: Kosten der 6ffentlichen Hand fir Strasseninf-
rastruktur. Dazu gehdren neben den eigentlichen Strassen auch
separate Busspuren, Bushaltebuchten und Lichtsignalanlagen
des offentlichen Strassenverkehrs.

- Weitere Infrastrukturkosten der 6ffentlichen Hand: Dazu geho-
ren Kosten, die nicht in der Strassenrechnung abgedeckt sind,
insbesondere Kosten fiir Haltestellen und Bushahnhofe.

- Infrastrukturkosten der Transportunternehmen: Auch bei den
Transportunternehmen fallen Infrastrukturkosten an: Fahrlei-
tungen, Tramschienen, Stromversorgung, Wendeschleifen, Hal-
testellenausriistung.

4.2.3 Verkehrsmittelkosten

Kosten der Transportunternehmen fiir die Verkehrsmittel des 6f-
fentlichen Strassenverkehrs (Fahrzeuge, Fahrpersonalkosten,
sonstige Betriebskosten, Verkauf und Marketing, Immobilien, Ga-
ragen und Depots etc.)

Zentrale Grundlagen fiir die Ermittlung der Kosten des 6ffent-
lichen Strassenverkehrs sind die Kategorienrechnung der Stras-
seninfrastrukturrechnung (fir die Strasseninfrastrukturkosten)
und die OV-Statistik des BFS, welche die Gesamtkosten der
Transportunternehmen in einer Vollerhebung ermittelt. Fir die Er-
mittlung der weiteren Kosten der 6ffentlichen Hand fiir Haltestel-
len und Busbahnhdfe sind zusatzliche Erhebungen und Berech-
nungen notwendig.

Die folgende Grafik zeigt die Struktur und die wichtigsten Da-
tengrundlagen fir die einzelnen Kostenbereiche des &ffentlichen
Strassenverkehrs im Uberblick.

Kosten offentlicher Strassenverkehr — Struktur und Grundlagen G6

Infrastruktur

Verkehrsmittel

a) Strassenkosten b) tibrige Kosten offentliche
- Strassen (& Platze) im Hand
Mischverkehr - Haltestellen
- separate Busspuren - Busbahnhofe
- Bushaltebuchten
- Lichtsignalanlagen
Strassenrechnung Hochrechnung

Kategorienrechnung
(Kat. 6ffentliche Cars, Busse)

Basis Befragung Kantone
und TU

grau: bestehende Datengrundlagen aus anderen Statistiken;
orange: im Rahmen der KFV-Statistik zus&tzlich zu ermittelnde Daten

c) Infrastrukturkosten der TU
- Fahrleitungen

- Tramschieneninfrastruktur
- Stromversorgung

- Wendeschlaufen

- Haltestellenausriistung

d) Verkehrsmittelkosten der TU
- Fahrzeuge

- Betriebskosten

- Verkauf, Marketing

- Immobilien, Depots

- Ubriges

Total: OV-Statistik, keine Differenzierung

Differenzierung

Hochrechnung auf Basis Befragung TU mit Tram/Trolleybus

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

Direkte Kostentrager

Als direkte Kostentrdger ibernehmen die &ffentliche Hand und
die Transportunternehmen die Infrastrukturkosten zu &dhnlich
grossen Anteilen: Die 6ffentliche Hand Gbernimmt Strasseninfra-
strukturkosten und teilweise Kosten fir Haltestellen. Die Trans-
portunternehmen tragen die Kosten fiir Gleisanlagen (Trams) und
Stromversorgung von Trolleybussen und Trams.

Die Verkehrsmittelkosten werden vorerst nahezu vollumfang-
lich von den Transportunternehmen getragen. Nur ein sehr gerin-
ger Betrag féallt als kalkulatorische Zinsen bei der &ffentlichen
Hand an.

Transferleistungen

Zur Berechnung der finalen Kostentrager werden die in Ta-
belle 11 aufgelisteten Zahlungen beriicksichtigt. Die Abgeltungen
der offentlichen Hand sowie die Transportentgelte der Verkehrs-
nutzenden flir den Verkehrsbetrieb sind dabei die wichtigsten
Transferzahlungen. Daneben stellen die von den Transportunter-
nehmen bezahlten verkehrsspezifischen Steuern und Abgaben
(z.B. Motorfahrzeugsteuern) einen gegenlaufigen Transfer vom
Transportunternehmen zur 6ffentlichen Hand dar. Mit den Zah-
lungen fir CO,-Kompensation an die private Stiftung Klik gehen
auch Transferzahlungen in geringem Ausmass von den Trans-
portunternehmen an die Allgemeinheit.
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Relevante Transferleistungen im

offentlichen Strassenverkehr T11
Transferleistungen von — an Betrag 2022
Abgeltungen der 6ffentlichen Hand offentliche Hand 2191 Mio. Fr.
—TU
Transportentgelte (Tarifeinnahmen) Verkehrsnutzende 1612 Mio. Fr
—TU
Verkehrsspezifische Steuern und Ab- TU — offentliche 30 Mio. Fr.
gaben (z.B. Motorfahrzeugsteuern) Hand
CO,-Kompensation (Stiftung Klik) TU — Allgemein- 3 Mio. Fr.
heit
Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2025

Nebengeschifte

Zwar erwirtschaften Transportunternehmen des &ffentlichen
Strassenverkehrs relevante Nebenertrdge aus Nebengeschaften
(z.B. aus Extrafahrten, Werbeeinnahmen, Liegenschaftsertragen
oder Leistungen fir Dritte). Ertrdge und Aufwéande dieser Ge-
schéftsfelder werden in der KFV-Statistik aber nicht berticksich-
tigt. Wie bei den anderen Verkehrstrdagern (z.B. Schiene und Luft)
zeigen die Ergebnisse der KFV-Statistik ausschliesslich die Kos-
ten fir die Transporte.

4.2.5 Résumé

Das Vorgehen inklusive der Datenquellen fir die Ermittlung der
einzelnen Kostenkomponenten und Transferleistungen ist in Ta-
belle 12 im dargestellt.
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Vorgehen und Datenquellen fiir Ermittlung der einzelnen Kostenkomponenten und Transfers

T12

Komponente

Kosten

Kosten Strasseninfrastruktur

Datenquelle

Strassenrechnung BFS

Vorgehen

Strassenrechnung BFS

Ubrige Infrastrukturkosten 6f-
fentliche Hand (Haltestellen,
Busbahnhofe)

OV-Statistik BFS: Anzahl OSV-Haltestellen

Befragung Kantone und Transportunternehmen (Stichprobe):
- Anteil Haltestellen mit spezifischer Infrastruktur (Wartehauschen)
- Investitions- und Unterhaltskosten je Haltestelle

Abschéatzung der jahrlichen Kosten aus der Anzahl Haltestel-
len multipliziert mit den jahrlichen Abschreibungs- und Un-
terhaltskosten

Das analoge Vorgehen wird fiir die Busbahnhdfe (Bustermi-
nals) angewandt.

Infrastruktur- und Verkehrs-
mittelkosten der TU

OV-Statistik BFS: Gesamtkosten der TU

Befragung der stadtischen TU mit Tram und/oder Trolleybussen
(Vollerhebung): differenzierte Kosten

Aus der OV-Statistik sind die Gesamtkosten der TU verfiig-
bar.

Die Zusatzbefragung der stadtischen TU hilft, diese Kosten
zu differenzieren:

- Differenzierung Infrastruktur vs. Verkehrsmittel
- nach Fzg.-Kategorie: Autobus, Trolleybus, Tram

Volkswirtschaftliche Zusatz-
kosten (kalkulatorische Zin-
sen, Eigenkapital)

Befragung der stadtischen TU mit Tram und/oder Trolleybussen
(Vollerhebung): Buchwert Anlagen, effektive Zinsen

Finanzberichte weiterer Transportunternehmen (Autobusse, nur Stich-
probe): Buchwert Anlagen, effektive Zinsen

Berechnung der kalkulatorischen Zinsen:

- Buchwert der Anlagen multipliziert mit mittlerem Zins-
satz auf Bundesanleihen: gesamte Kapitalkosten
abzlglich der tatsachlichen Zinsen (auf Fremdkapital)
ergibt netto die kalkulatorischen Zinsen auf das gebun-
dene Eigenkapital.

Fir Autobus-TU Hochrechnung der Stichprobe mittels Kenn-
grossen (Einsteiger, Gesamtkosten TU)

Transfers

Transportentgelte
(Tarifeinnahmen)

OV-Statistik BFS: gesamte Verkehrsertrage und Abgeltungen

Befragung der stadtischen TU mit Tram und/oder Trolleybussen
(Vollerhebung): differenzierte Kosten

Die OV-Statistik liefert die gesamten Verkehrsertrage sowie
die gesamten Abgeltungen der &ffentlichen Hand als Eck-
werte. Mit Hilfe der Befragung der TU lassen sich diese Fi-
nanzierungkomponenten auf die Fahrzeugkategorien (Auto-
bus, Trolleybus, Tram) aufteilen.

Abgeltungen offentliche Hand

OV-Statistik BFS (siehe oberhalb)

OV-Statistik BFS (siehe oberhalb)

Verkehrsspezifische Steuern
und Abgaben

Strassenrechnung BFS

Die anrechenbaren Steuern und Abgaben des 6ffentlichen
Strassenverkehrs sind ein Transfer von den TU zur 6ffentli-
chen Hand.

CO,-Kompensationen auf
Treibstoffe (KIiK)

Externe Effekte des Verkehrs ARE (Ecoplan, Infras 2024)

Internalisierungsbeitrage der Mineraldlimporteure werden in
der ARE-Studie zu den externen Effekten des Verkehrs quan-
tifiziert.

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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4.3 Fuss-und Veloverkehr

4.3.1 Konzeption und notwendige Datengrundlagen

Der Fuss- und Veloverkehr (auch «Langsamverkehr») wurde erst-
mals in der KFV-Statistik 2070 ausgewiesen. Die konzeptionelle
Grundlage fur die Ermittlung der Kosten und Finanzierung des
Fuss- und Veloverkehrs bildet die Pilotstudie ,Integration des
Langsamverkehrs in die Transportrechnung' (Ecoplan, ISPMZ
2013). Weil der Fuss- und Veloverkehr primar auf der Strasse
stattfindet, wird er dem Verkehrstrager Strasse zugeordnet. Es
werden in der KFV-Statistik zwei verschiedene Kategorien unter-
schieden:

- Fussverkehr: Zu dieser Kategorie gehoren prinzipiell alle Fuss-
ganger, unabhangig von ihrem Verkehrszweck, d.h. inkl. Wande-
rer, Jogger etc. In der KFV-Statistik wird samtlicher Fussverkehr
(inkl. Verkehr mit fahrzeugahnlichen Geraten wie z.B. Trottinet-
ten, Skateboards etc.) auf folgenden Infrastrukturen bertick-
sichtigt: Strassen der 1. bis 3. Klasse, Fusswege und Trottoirs,
Fussgangerzonen, Fussgangerunterfiihrungen bzw. -tberfihr-
ungen. Aufgrund der hohen Unsicherheit in den Daten zu den
fahrzeugahnlichen Gerdten und den Verkehrsunfallen werden
die Ergebnisse des Fussverkehrs nur noch im Rahmen eines Ex-
kurses abgebhildet.

Unberticksichtigt bleiben zudem Verkehrsaktivitaten auf

Strassen und Wegen der Klassen 4 bis 6. Dies fuhrt dazu, dass
grosse Teile des Wanderns in der KFV-Statistik nicht eingerech-
net sind.
Velos: Zur Kategorie der Velos (Fahrrader) gehért sémtlicher
Veloverkehr, unabhangig von ihrem Verkehrszweck, d.h. auch
Rennvelos, Mountainbikes, etc. Ein Spezialfall sind Elektrovelos
mit Tretunterstitzung.

In der KFV-Statistik wird samtlicher Veloverkehr auf folgen-
den Infrastrukturen berlicksichtigt: Strassen der 1.- bis 3.-
Klasse, befestigte Velowege, Unter- und Uberfiihrungen. Ent-
sprechend sind spezielle Veloverkehrsinfrastrukturen in Sied-
lungsgebieten (z.B. Briicken und Stege fiir Langsamverkehr) in
der KFV-Statistik enthalten.

Analog zum Fussverkehr werden auch beim Veloverkehr die
Verkehrsaktivitdten auf Strassen der 4.-Klasse und darunter
nicht berlicksichtigt. Somit ist das Mountainbiken weitgehend
nicht einbezogen.

Im Rahmen der Pilotrechnung Langsamverkehr' der KFV-Sta-
tistik werden die Kosten fir die Kategorien Infrastruktur und Ver-
kehrsmittel im Langsamverkehr nach folgenden konzeptionellen
Eckpunkten ermittelt:
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4.3.2 Infrastrukturkosten

Die Infrastrukturkosten des Fuss- und Veloverkehrs umfassen —
analog wie in der Strasseninfrastrukturrechnung — die laufenden
Betriebskosten (betrieblicher Unterhalt, Verwaltung etc.) sowie
die Abschreibungskosten (Neubau, Ausbau, baulicher Unterhalt).
Die Pilotstudie zur Integration des Langsamverkehrs in die KFV-
Statistik kam zu dem Ergebnis, dass die Langsamverkehrsinfra-
strukturen praktisch vollstandig in den Basisdaten der Stras-
seninfrastrukturrechnung enthalten sind. Theoretisch gibt es
zwar weitere, spezielle Kosten fiir Fuss- oder Veloverkehrsinfra-
strukturen, wie z.B. Fussgangerzonen, die in der Strassenrech-
nung nicht enthalten bzw. explizit ausgeschlossen sind. Diese Be-
trage sind gemass Detailanalyse jedoch eher gering, so dass sie
momentan nicht vertieft ermittelt werden und somit nicht zuséatz-
lichin die KFV-Statistik einfliessen. Im Umkehrschluss heisst das,
dass die Strasseninfrastrukturrechnung fast alle fiir den Lang-
samverkehr relevanten Infrastrukturkosten enthalt.

Die Kosten des Fuss- und Veloverkehrs sowie der verkehrs-
fremden Nutzungen werden in der Strassenrechnung mittels pau-
schaler Quoten von den Kosten des motorisierten Verkehrs ge-
trennt.  Die  entsprechenden  Anrechnungsquoten  des
motorisierten Strassenverkehrs betragen in der Strasseninfra-
strukturrechnung 70% bei Gemeindestrassen, 90% bei Kantons-
strassen und 100% bei Nationalstrassen. Umgekehrt betragt der
Kostenanteil des Fuss- und Veloverkehrs sowie verkehrsfremder
Nutzungen (z.B. Markt, Versammlungen, Restaurants) bei Ge-
meindestrassen 30% und bei Kantonsstrassen 10%. Um die Kos-
ten des Fuss- und Veloverkehrs separat zu identifizieren, miissen
von diesen Anteilen die Kosten fir verkehrsfremde Nutzungen
subtrahiert werden. Im Rahmen der Pilotstudie zur Integration
des Langsamverkehrs in die KFV-Statistik (Ecoplan, ISPMZ 2013)
wurden die Anteile des Fuss- und Veloverkehrs versus verkehrs-
fremde Nutzungen anhand von Fallbeispielen ermittelt. Daraus
resultierte bei Strassen innerorts ein Anteil des Fuss-und Velover-
kehrs von 85% (d.h. verkehrsfremde Nutzungen 15%) und ausser-
orts 100%. Insgesamt wird fur alle Kantons- und Gemeindestras-
sen empfohlen, von den nicht dem motorisierten Verkehr
anrechenbaren Kosten 90% dem Fuss- und Veloverkehr anzu-
rechnen und 10% verkehrsfremden Nutzungen. Unter Berticksich-
tigung der Anrechnungsquoten des motorisierten Verkehrs ergibt
dies folgende Quoten fir die Kosten des Fuss- und Veloverkehrs
an den Infrastrukturkosten gemass Strasseninfrastrukturrech-
nung:

- Gemeindestrassen: 27%
- Kantonsstrassen: 9%
- Nationalstrassen: 0%



4 INFRASTRUKTUR- UND VERKEHRSMITTELKOSTEN

4.3.3 Verkehrsmittelkosten

Zu den Verkehrsmittelkosten gehdren die Betriebs- und Kapital-
kosten fur die Velos. Nicht eingeschlossen sind dagegen aus
Grlinden der geringen Relevanz sowie fehlender Datengrundlagen
die Verkehrsmittelkosten der fahrzeugahnlichen Geréte (faG). Die
Verkehrsmittelkosten fir die Velos wurden fir die Jahre 2070 und
2015 auf Basis der Haushaltsbudgeterhebung (HABE) des BFS
ermittelt, aus der die jahrlichen Ausgaben fir den Kauf und Be-
trieb der Fahrrader ermittelt werden kdnnen. Mit dem Referenz-
jahr 2021 wurde auf eine Hochrechnung basierend auf Kilometer-
kostensatzen von Velosuisse sowie den Verkehrsleistungen des
Mikrozensus Mobilitdt (BFS) umgestellt.

4.3.4 Kostentrager

Fir die Finanzierung der Kosten wird wie bei allen Verkehrstra-
gern zwischen direkten und finalen Kostentrégern (sowie Trans-
ferleistungen zwischen direkten und finalen Kostentragern) unter-
schieden.

Direkte Kostentrager

Fir die Bestimmung der direkten Kostentrager ist relevant, wer
die Kosten direkt bei der Entstehung getragen hat. Beim Fuss-

Wichtigste Datenquellen der Pilotrechnung Langsamverkehr

und Veloverkehr werden die verschiedenen Kosten durch fol-

gende direkte Kostentrager finanziert:

- Infrastrukturkosten: Die Infrastrukturkosten werden vollstén-
dig durch die 6ffentliche Hand finanziert. Im Fuss- und Velover-
kehr gibt es keine Finanzierung durch die Verkehrsnutzenden.

- Verkehrsmittelkosten: Die Verkehrsnutzenden decken die Ver-
kehrsmittelkosten selbst (analog wie beim privaten motorisier-
ten Strassenverkehr).

- Unfallkosten: Der grosste Teil der Unfallkosten wird durch die
Verkehrsnutzenden getragen (privat getragene Unfallkosten).
Ein relevanter Teil der Unfallkosten (externe Unfallkosten) wird
aber auch durch die Allgemeinheit getragen und ein kleiner Teil
durch die 6ffentliche Hand.

- Umwelt-/Gesundheitskosten: Die relativ geringen Umwelt- und
Gesundheitskosten des Fuss- und Veloverkehrs werden von der
Allgemeinheit getragen.

Finale Kostentréager / Transferleistungen

Im Fuss-und Veloverkehr gibt es keine Transferleistungen von di-
rekten zu finalen Kostentrégern.

Die folgende Tabelle zeigt die wichtigsten Datengrundlagen

zur Ermittlung der Infrastruktur- und Verkehrsmittelkosten im
Fuss-und Veloverkehr.

T13

Kostenkategorie Datenquelle

Infrastrukturkosten BFS Strassenrechnung

- Jahrliche Infrastrukturkosten je Strassenkategorie (Gemeinde- und Kantonsstrassen)
- Anrechnungsquoten fir Anteil nicht-motorisierter Verkehr an Infrastrukturkosten (Gemeindestrassen: 30%, Kantonsstrassen: 10%

Pilotrechnung Langsamverkehr (Ecoplan, ISPMZ 2013)
- Anteil Langsamverkehr (vs. Anteil verkehrsfremde Nutzungen) an den Infrastrukturkosten (jeweils 90% der Kosten fiir nicht motori-
sierten Verkehr)

Verkehrsmittelkosten
(nur Velo)

Hochrechnung auf Basis Mikrozensus (BFS) und Durchschnittskostensatz von Velosuisse:
- Ausgaben pro Haushalt fir Velos (Kauf) sowie Zubehtr, Ersatzteile und Versicherungen fiir nicht motorisierte Fahrzeuge.
- Hochrechnung Gesamtschweiz auf Basis Anzahl Privathaushalte (geméass BFS)
- Verkaufsstatistik Velos von Velosuisse
- Anteil Mountainbikes und Anteil schneller E-Bikes (um deren Kosten abzuziehen)*

*  Da der Einsatz von Mountainbikes primar auf Strassen der 4.- bis 6.-Klasse erfolgt, sind diese geméss inhaltlicher Abgrenzung fiir die KFV-Statistik nicht relevant (siehe Kapitel 3.1)

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2025
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4.3.5 Vorgehen bei der Berechnung

Das Vorgehen zur Berechnung der Infrastruktur-und Verkehrsmit-
telkosten des Fuss- und Veloverkehrs ist in der folgenden Grafik
dargestellt.

Kosten Fuss- und Veloverkehr: Vorgehen und Grundlagen

G7

Datengrundlagen

Kostenkategorie  |nfrastrukturkosten

Strassenrechnung BFS, Haushaltsbudgeterhebung BFS, Verkehrsstatistik BFS, Velobestandsdaten Velosuisse

Verkehrsmittelkosten

Strassenrechnung BFS, gesamte Infrastrukturkosten Strasse

Anrechnung Kostenanteil nicht-motorisierter Verkehr
(Anrechnungsquoten):
- Nationalstrassen: 0%
Kantonsstrassen: 10%
- Gemeindestrassen:30%
Davon Kosten des Langsamverkehrs (vs. Kosten aus
verkehrsfremden Nutzungen): je 90%
Allokation Aufteilung der Kosten auf Fussgénger und Velos:
- Basis Nutzungsintensitat (Personenkilometer BFS)
- Basis Kapazitat (Flachenanteile der Infrastrukturen fur
Velos und Fussganger (Pilotrechnung Langsamverkehr
Ecoplan, ISMPZ 2013)
Indikator zur Allokation je nach Kostenbestandteil der
Strassenrechnung
Gesamtkosten Infrastrukturkosten Infrastrukturkosten
Fussganger Velos

Durchschnittliche jahrliche Ausgaben fir Velos pro Haushalt
(Quelle Haushaltsbudgeterhebung BFS):

- Kauf

- Zubehdr und Ersatzteile

- Versicherung

Hochrechnung auf Gesamtschweiz mittels Gesamtzahl
Haushalte (BFS)

Kosten fir Veloverkehr abseits der fur die KFV-Statistik
relevanten Infrastrukturen (Strassen Klasse 1 bis 3 und
befestigte Velowege) werden mittels Abschatzung
subtrahiert. Allokation der Kosten auf 4.- bis 6.-Klass-
Strassen erfolgt mit Hilfe des Anteils der Mountainbikes und
schnellen E-Bikes am gesamten Velobestand (Quelle:
Velosuisse)

Verkehrsmittelkosten Velos
(fur KFV-Statistik relevanter Anteil)

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

Die wichtigste Datengrundlage fir die Ermittlung der Infra-
strukturkosten des Fuss- und Veloverkehrs ist die Strasseninfra-
strukturrechnung des BFS, aus der mit Hilfe der Anrechnungsquo-
ten der Kostenanteil des motorisierten bzw. des nicht-
motorisierten Strassenverkehrs ermittelt werden kann. Von den
verbleibenden Kosten des nicht-motorisierten Strassenverkehrs
wird der Anteil des Fuss- und Veloverkehrs mittels einfacher
Quote berechnet. Grundlage fir diese Quote bildet die Pilotrech-
nung zum Langsamverkehr (Ecoplan, ISPMZ 2013). Im letzten
Schritt werden die gesamten Infrastrukturkosten des Fuss- und
Veloverkehrs auf die Kategorien Fussganger und Velos aufgeteilt.
Die Aufteilung der Kosten erfolgt — je nach Kostenbestandteil der
Strassenrechnung — entweder auf Basis der Nutzungsintensitat
oder auf Basis der Kapazitat der Infrastruktur.
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Fur die Allokation werden folgende Indikatoren verwendet:
- Nutzungsintensitat: Verkehrsleistung (Pkm)
- Kapazitat: Flache der Langsamverkehrsinfrastruktur

Die Nutzungsintensitat wird als Allokationsschliissel bei allen
Betriebskosten (betrieblicher Unterhalt), bei Erneuerungen, Aus-
und Neubauten von Beleuchtung, Parkplatzen, Signalisation so-
wie bei den Polizeikosten angewandt. Die Kapazitat als Allokati-
onsschlissel gilt fir alle Kosten des baulichen Unterhalts sowie
den Erneuerungen, Aus- und Neubauten von Fahrbahnen, Kunst-
bauten sowie den Landerwerbskosten.
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4.4 Schienenverkehr

4.4.1 Konzeption und notwendige Datengrundlagen

Die Rechnung zum Schienenverkehr wurde urspriinglich als Ei-
senbahnrechnung bezeichnet und umfasst die Infrastrukturkos-
ten und die Kosten der Verkehrsmittel, somit alle Kosten der Ei-
senbahnverkehrsunternehmungen in der  Schweiz  EIB
(Eisenbahninfrastrukturunternehmungen) und EVB (Eisenbahn-
verkehrsunternehmungen). Sie entspricht einer aggregierten Un-
ternehmensrechnung und fasst die jahrlichen Rechnungen der
einzelnen in der Schweiz tatigen Transportunternehmungen nach
einer standardisierten Struktur zusammen. Urspriinglich (bis
2010) wurde die Eisenbahnrechnung jéhrlich publiziert, in Form
einer betriebswirtschaftlichen und einer volkswirtschaftlichen
Rechnung. Der Unterscheid liegt in der Ermittlung der Kapitalkos-
ten und in der Anrechenbarkeit der Abgeltungen. Die KFV-Statistik
berechnet die Kapitalkosten aus volkswirtschaftlicher Sicht, auf
Basis der Anlagenrechnungen der einzelnen Transportunterneh-
mungen und betrachtet die Abgeltungen als Leistungen der &f-
fentlichen Hand und die Tarifeinnahmen als Leistungen der Ver-
kehrsteilnehmenden.

Basis flir die Berechnung der Infrastrukturkosten und Ver-
kehrskosten sowie deren Finanzierung ist eine Auswertung der
Spartenrechnungen und der Anlagenrechnungen der einzelnen
Transportunternehmungen.

Als Transportunternehmen gelten Schienenverkehrsunterneh-
men, die eine oder mehrere der folgenden Bewilligungen bzw.
Konzessionen halten: Konzession fiir regelméassige gewerbsmas-
sige Personenbeforderung, Konzession fiir Eisenbahninfrastruk-
tur, eidgendssische Bewilligung nach Personenbeférderungsge-
setz (PBG, SR 744.10), Netzzugangsbewilligung, Sicherheits-
bescheinigung. Die folgende Tabelle zeigt die aktuell in der KFV-
Statistik berticksichtigten Transportunternehmungen.
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Beriicksichtigte Transportunternehmen

Schiene in der KFV-Statistik 2022 T14
Name des Transportunternehmens Abkirzung
Aare Seeland Mobil asm
Aargau Verkehr AVA
Appenzeller Bahnen AB
Baselland-Transport BLT
Berner Oberland-Bahnen BOB
BLM Lauterbrunnen-Miirren BML
BLS Cargo BLS-Cargo
BLS (inkl. BLS-Netz) BLS
Chemin de fer Lausanne - Echallens - Bercher LEB
Chemin de fer Montreux - Oberland Bernois MOB
Chemin de fer Nyon - St-Cergue - Morez NStCM
Chemins de fer du Jura cJ
DB Cargo Deutschland DBCDE
DB Cargo Schweiz DBCCH
Deutsche Bahn Regio DBRE
Deutsche Eisenbahn-Infrastruktur in der Schweiz DICH
Emmentalbahn EBT
Ferrovie Autolinee Regionali Ticinesi FART
Ferrovie Luganesi FLP
Forchbahn FB
Frauenfeld - Wil-Bahn FW
Hafenbahn Schweiz HBS
Matterhorn Gotthard Bahn (inkl. Matterhorn Gotthard Infra- MGB
struktur)

Oensingen - Balsthal-Bahn OeBB
Railcare RLC
Regionalverkehr Bern - Solothurn RBS
Rhatische Bahn RhB
Schweizerische Bundesbahnen (und Tochtergesellschaften) SBB
Schweizerische Stidostbahn SOB
Sihltal Zirich Uetliberg Bahn SzU
Sursee - Triengen-Bahn ST
Swiss Rail Traffic SRTAG
TR Trans Rail TR
Transports de Martigny et Régions TMR
Transports Montreux-Vevey-Riviera MVR
Transports Morges - Biere - Cossonay MBC
Transports publics du Chablais TPC
Transports publics fribourgeois (inkl. TPF infrastructure) TPF
Transports Publics Neuchatelois (transN) TRN
Transports Vallée de Joux / Yverdon-les-Bains Ste-Croix TRAVYS
TX Logistik TXLCH
Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2025
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Schienenverkehr: Methodisches Vorgehen G8
Datengrundlagen SBB-Rechnung, Spartenrechnungen TU, Anlagenrechnungen, Abgeltungsrechnung Bund
Abgrenzung Infrastrukturkosten Verkehrsmittelkosten
Kerninfrastruktur SBB Verkehr Schweiz SBB (FPV, RPV, GV)
Infrastruktur KTU Verkehr tbrige TU (RPV, GV)
Anrechnung L " " L " . .
Abziiglich Nebengeschafte Immobilien Abziiglich Nebengeschafte Reisegeschaft /
Abziiglich interne Verrechnungen Werbung
Abziglich interne Verrechnungen
Kosten pro Jahr Betriebsaufwand Betriebsaufwand
Abschreibungen
Anlagerechnungen
Verzinsung
gebundenes Kapital
mit durchschnittl.
Rendite
Bundesobligationen
Leistungen
Verkehrsteilnehmer Infrastrukturentgelte (Trassengebiihren) Verkehrserl6s (Fahrausweise)
E?fistulr_lgﬁn d Abgeltungen Infrastruktur Abgeltungen Regionalverkehr
offentliche Han Fondsfinanzierung Grossprojekte Abgeltungen Giterverkehr
Kosten und Ertrage Aufteilung Personen- und Giiterverkehr
Verkehrsformen
Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2025

4.4.2 Vorgehen bei der Berechnung

1. Abgrenzung und Anrechnung

Ausgangspunkt sind die Kerninfrastrukturen der Bahnen. Diese
beziehen sich auf die Gleis- und Publikumsanlagen (inkl. Perron
und Aufgéange zu den Gleisanlagen, Wartehalle, Bahnhofzufahrt,
aber ohne Geb&ude) sowie Rangieranlagen. Ebenfalls einbezogen
sind die privaten Anschlussgleise im Guterverkehr sowie Termi-
nalanlagen, sofern sie im Besitz der erfassten Transportunterneh-
mungen sind.
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Gemass dem Grundprinzip der KFV-Statistik (siehe Kapitel 3)
werden Nebengeschéfte nicht berticksichtigt, es sei denn sie die-
nen zur Deckung eines expliziten Verlusts aus Sicht der Trans-
portunternehmung. Fiir das Jahr 2015 ist deshalb ein kalkulatori-
scher Betrag aus den Nebenleistungen des SBB-Konzerns fiir die
Deckung der Verluste der SBB Cargo berlicksichtigt worden.

2. Kostenberechnung

Die Angaben der Transportunternehmungen stammen aus den
Rechnungsgrundlagen, die diese geméss Verordnung des UVEK
Uiber das Rechnungswesen der konzessionierten Unternehmen
(RKV vom 18.1.2011) periodisch dem Bund zu liefern haben, ins-
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besondere die Betriebs- und Leistungsabrechnung, die Anlagen-
rechnung und die Angaben Uber Nebenerlése und Nebenge-
schafte. Auf Basis der Spartenrechnung sind die Angaben fir die
Infrastruktur, den Personen- und den Giiterverkehr getrennt aus-
gewiesen. Die wichtigsten Kostenblocke sind:

Laufende Kosten (Personen- und Sachkosten): Diese werden
direkt aus den Spartenrechnungen tibernommen. Bei den Infra-
strukturkosten sind auch die Energiekosten beriicksichtigt (als
Teil des Infrastrukturentgelts).

Abschreibungen: Die Abschreibungssatze der Bahnen richten
sich nach den Satzen gemass RKV (Anhang). Sie werden von
den Spartenrechnungen bernommen und erganzt fir diejeni-
gen Anlagenteile, die nicht in der Anlagenrechnung vorkommen,
insbesondere Alpentunnel (Lotschberg-Scheiteltunnel, Albula,
Vereina) und Grossprojekte (Bahn 2000, HGV-Anschluss,
NEAT).4

Zinsen: Auf Basis der Anlagenrechnungen und Aktivierung der
Alpentunnel wird der gesamte Anlagenwert (Neuwert minus Ab-
schreibungen) berechnet, getrennt nach Infrastruktur (8 Anla-
gengruppen) und Verkehr (3 Anlagengruppen). Auf diesem Wert
wird eine einheitliche Verzinsung (analog der Strassenrechnung
mit dem Selbstkostensatz der Bundesanleihen (2015: 2,7%) ab-
geleitet. Dieser Wert ersetzt die in den einzelnen Spartenrech-
nungen aufgeflihrten Zinsen der Bahnen.

Die internen Verrechnungen (v.a.) zwischen Infrastruktur und
Verkehr) werden eliminiert.

3. Aufteilung Personen und Giiterverkehr

Die Aufteilung erfolgt in mehreren Stufen anhand direkter Zurech-

nungen und anhand von Schliisseln:

- Verkehrsmittel: Die Verkehrskosten werden direkt zugerechnet,
auf Grundlage der Spartenrechnungen.

- Infrastruktur: Fixkosten werden nach Zug-km zugewiesen. Fiir
variable Kosten werden unterschiedliche Schliissel verwendet:
Kosten flir Fahrdienst nach Zug-km; Unterhaltskosten nach
Bruttotonnenkilometern; Energiekosten nach angenommenen
Energieverbrauchswerten.

4. Finanzierung

Direkte Kostentrdger: Die Kostenkategorien werden fir die direk-

ten Kostentrager jenen Akteuren zugewiesen, die sie unmittelbar

Ubernahmen:

- Infrastrukturkosten fallen grosstenteils bei den Transportunter-
nehmungen an. Die &ffentliche Hand Ubernimmt volkswirt-
schaftliche Zusatzkosten (kalkulatorische Zinsen und Zusatz-
koksten flr nicht aktivierte Investitionen)

4 Die Oberbauten (Gleis- und Sicherheitsanlagen) sind in den Anlagenrechnungen

aktiviert, nicht aber Kosten fiir Grunderwerb und Ausbruch.
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- Verkehrsmittelkosten fallen in erster Linie bei den Transportun-
ternehmungen an. Die 6ffentliche Hand tbernimmt kalkulatori-
sche Zinsen

Finale Kostentrdger: Die Transfers zur Berechnung der finalen

Kostentrager setzen sich zusammen aus:

- Leistungen Verkehrsteilnehmende: Infrastrukturentgelte auf
Basis des Trassenpreissystems (vom BAV vorgegebene Ent-
gelte). Diese werden auf der Kostenseite der EVU wiederum ab-
gezogen, um die internen Verrechnungen zu eliminieren.

- Verkehrserlose: Erlés aus Verkauf von Fahrausweisen und wei-
teren Leistungen aus dem Verkehrsgeschaft (z.B. Reisen)

- Leistungen offentliche Hand:

- Abgeltungen Infrastruktur gemass den Spartenrechnungen
und den Leistungsvereinbarungen mit den grossen Bahnen
(SBB, BLS-Infrastruktur)

- Abgeltungen Regionalverkehr gemass Abgeltungsverord-
nung (ADVF 1.1.2010) von Bund, Kanton und Gemeinden.

- Abgeltungen Gliterverkehr gemass Verordnung zur Forde-
rung des Guterverkehrs (BGFV vom 4.11.2009).

45  Luftverkehr

4.5.1 Konzeption und notwendige Datengrundlagen

Die konzeptionelle Grundlage fiir die Ermittlung der Kosten und
Finanzierung des Luftverkehrs bildet die Pilotstudie ,Integration
des Luftverkehrs in die Transportrechnung' (Infras, Ecoplan
2012). Gemass Abgrenzung der KFV-Statistik (Kapitel 3.1) wer-
den nur Verkehrsaktivitaten auf jenen Luftverkehrsinfrastrukturen
beriicksichtigt, auf denen offentlicher Verkehr (d.h. Linien- und
Charterverkehr) stattfindet. Dies bedeutet, dass in der KFV-Statis-
tik der Linien- und Charterverkehr (inkl. Belly-Freight) auf Landes-
flughafen und Regionalflugplatzen berticksichtigt ist, nicht aber
der Verkehr auf Flugfeldern, Heliports, Gebirgsflugplatzen und
Aussenlandungen, z.B. von Helikoptern.® Die Uibrige General Avia-
tion sowie der Luftguterverkehr mit Vollfrachtern waren gemass
Abgrenzung zwar ebenfalls Teil der KFV-Statistik, konnten man-
gels Datenverfligharkeit aber nicht zuverlassig berechnet werden.
Fir die General Aviation konnte deshalb nur fir das Jahr 2015
eine grobe Schatzung basierend auf einer Hochrechnung von Fi-
nanzdaten der in der Schweiz ansadssigen Unternehmen vorge-
nommen werden. Aufgrund der kleinen Stichprobe sind die Ergeb-
nisse allerdings nicht statistisch robust. Fiir den Giiterverkehr mit

Folglich sind samtliche Flugbewegungen, die auf den Infrastrukturen der Lan-
desflughafen und Regionalflugplatze stattfinden, in der KFV-Statistik berticksich-
tigt, also nebst Linien- und Charterverkehr auch General Aviation inkl. Helikopter-
fliigen.
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Vollfrachtern konnten gar keine zuverlassigen Kosteninformatio-
nen gewonnen werden. Allerdings wurden 2015 Uber 99% des
Luftfrachtvolumens durch den Transport per Belly-Freight abge-
deckt, welcher bereits in den Kosten des Linien- und Charterver-
kehrs enthalten ist. Aufgrund der Grenzkostenproblematik wird
von einer Abgrenzung des Belly-Freight-Geschéfts von den Kos-
ten des Personenverkehrs im Linien- und Charterverkehr abgese-
hen.

Ebenfalls nicht Teil der KFV-Statistik ist die militdrische Aviatik.
Der Verkehr auf dem Landesflughafen Basel wird dagegen voll-
standig mitgezahlt, obwohl er sich eigentlich auf franzésischem
Boden befindet.

Wahrend im Strassen- und Schienenverkehr die KFV-Statistik
nach dem Territorialitdtsprinzip ermittelt wird, wird im Luftverkehr
(und auch im Schiffsverkehr) das Halbstreckenprinzip verwen-
det, weil es den Eigenschaften des Luftverkehrs eher gerecht wird
(siehe auch Kapitel 3.1). Beim Halbstreckenprinzip sind die Bin-
nenverkehre in der Schweiz voll abgedeckt, bei Flligen vom bzw.
ins Ausland dagegen nur bis zur bzw. ab der Halfte der Strecke.
Mit dem Halbstreckenprinzip wird sichergestellt, dass auch die
Kosten des internationalen Luftverkehrs berlicksichtigt werden
(v.a. Kosten der Airlines sowie Umweltkosten). Denn eine Kern-
frage der KFV-Rechnung ist jene nach der Einhaltung des Verur-
sacherprinzips. Deshalb missen samtliche verursachte Kosten
auch einem Land zugewiesen werden. Im Luftverkehr findet aber
ein grosser Teil des Verkehrs Uber internationalen Gewassern
statt, der nach dem Territorialitatsprinzip keinem Land zugerech-
net werden konnte. Ausserdem waren Kilometerkosten nach dem
Territorialitatsprinzip verzerrt, da gerade bei Start und Landung
verhdltnisméssig hohe Kosten entstehen (z.B. sémtliche Infra-
strukturkosten). Diese dann nur auf die kurze Strecke bis zur Lan-
desgrenze herunterzubrechen, wirde die Kilometerkosten des
Luftverkehrs verzerren bzw. aufblahen.

Fir die Ermittlung der Kosten und Finanzierung des Luftver-
kehrs werden folgende Kostenbereiche unterschieden:

- Verkehrsmittelkosten: Kosten der Transportunternehmen, das
heisst die gesamten Kosten der Airlines, Helikopterunterneh-
men oder anderen Flugzeugbetreiber (auch wenn es sich um
Privatpersonen handelt).

- Infrastrukturkosten:

- Flugplatze: Kosten der Flughafen- und Flugplatzbetreiber
(Landes- und Regionalflugplatze)

- Flugsicherung: Kosten der Flugsicherungsunternehmen
(Skyguide)
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Fir die Finanzierung der Kosten wird wie bei allen Verkehrstra-
gern zwischen direkten und finalen Kostentrégern (sowie Trans-
ferleistungen zwischen direkten und finalen Kostentrdgern) unter-
schieden.

Direkte Kostentrager: Fiir die Bestimmung der direkten Kosten-
trager ist relevant, wer die Kosten bei der Entstehung getragen
hat. Beim Luftverkehr werden die verschiedenen Kosten durch fol-
gende direkten Kostentrager finanziert:

Infrastrukturkosten: Diese werden fast ausschliesslich durch
die Transportunternehmen gedeckt. Eine Ausnahme sind die
hoheitlichen Sicherheitskosten (z.B. zusétzliche Polizeikrafte),
die direkt bei der 6ffentlichen Hand anfallen.

- Verkehrsmittelkosten: Diese Kosten werden direkt vollumfang-
lich durch die Transportunternehmen finanziert.

Unfallkosten werden durch folgende vier direkte Kostentrager
finanziert: Transportunternehmen (Sachschéden), Verkehrsnut-
zende (ein grosser Teil der Personenschaden: privat getragene
Unfallkosten), sowie externe Unfallkosten durch die Allgemein-
heit (z.B. Nettoproduktionsausfalle, Sozialversicherungskosten)
und die 6ffentliche Hand (z.B. Spitaldefizite).
Umwelt-/Gesundheitskosten: Kosten werden fast ausschliess-
lich durch die Allgemeinheit getragen. Ein ganz geringer Teil der
Kosten fallt bei der 6ffentlichen Hand an (Spitalkosten als Folge
von Gesundheitsschaden).

Finale Kostentrager / Transferleistungen: Im Luftverkehr gibt es
folgende Transferleistungen von direkten zu finalen Kostentra-
gern:

- Verkehrsnutzende — Transportunternehmen: Linien- und
Charterverkehr: Transportentgelte aus Flugtickets und Flugha-
fentaxen,

- Transportunternehmen — Allgemeinheit: Internalisierungsbei-
trage (Iarm- und emissionsabhangige Gebuhren),

- Transportunternehmen — offentliche Hand: MineralGlsteuer
(allerdings nur fir Inlandsfllge, da der internationale Flugver-
kehr mineral6lsteuerbefreit ist),

- Offentliche Hand — Transportunternehmen: Beitrdge der 6f-
fentlichen Hand an internationale Zivilflugorganisationen und
fur internationale Flugsicherung.

Lediglich interne Verrechnungen zwischen Verkehr und Infra-
struktur — und damit keine zusatzlichen Kosten im Rahmen der
KFV-Statistik — sind die Flugplatzgebihren (Infrastrukturnut-
zungsgebihren) der Airlines an die Flugplatzbetreiber und Abga-
ben der Flugzeugbetreiber an Flugsicherungsdienste.
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Die wichtigste Datengrundlage fur den Luftverkehr bildet die
Erhebung von Finanzdaten der Luftverkehrsunternehmen durch
die Internationale Organisation der Zivilluftfahrt ICAQ. Wahrend
bei den Betreibern der Landesflughafen und Regionalflugplatze
sowie der Flugsicherung eine Vollerhebung durchgefiihrt wurde,

Datengrundlagen Kosten und Finanzierung Luftverkehr

mussten die Finanzdaten der in der Schweiz tatigen Luftverkehrs-
unternehmen anhand von Flugleistungsdaten des Bundesamtes
fur Zivilluftfahrt (BAZL) hochgerechnet werden. Dabei wurden
zwei Gewichtsklassen (</>150t) zur Unterscheidung von Kurz-
bzw. Langstreckenflligen unterschieden.

T15

Kostenkategorie

Datengrundlage

Verkehrsmittelkosten Linien- und Chartergesellschaften

Stichprobe der finanziellen Aufwénde von Airlines mit Fliigen von bzw. ab
der Schweiz (Datenbank der International Civil Aviation Organziation,
ICAO), Hochrechnung mittels Daten zur Verkehrsleistung (Vollerhebung)
des Bundesamtes fur Zivilluftfahrt (BAZL). Bei der Hochrechnung wird
zwischen Maschinen unter 150t und tber 150t unterschieden.

Infrastrukturkosten Landesflugh&fen

Vollerhebung der 3 Landesflugh&fen

Regionalflugplatze

Grundsétzlich Vollerhebung aller Regionalflugplatzen mit Linien- und
Charterverkehr

Flugsicherung

Vollerhebung: Skyguide

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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4.5.2 Vorgehen bei der Berechnung

Die folgende Grafik zeigt das Vorgehen zur Berechnung der Kos-
ten und Finanzierung von Infrastruktur und Verkehrsmitteln (Ver-
kehrsbetrieb) im Luftverkehr.

Kosten und Finanzierung Luftverkehr: Vorgehen und Grundlagen G9

Datengrundlagen

Kostenkategorie Infrastrukturkosten

Landesflugh&fen,
Regionalflugplatze

Flugsicherung
(Skyguide)

Datenerhebung Vollerhebung der Landesflughafen, Flugsicherung

und Regionalflugpldtze mit Linien- und

Charterverkehr: Kosten und Ertrage (Kostentrager)

differenziert nach:

- Verkehrsform: Personen-verkehr (Linien/Charter,
GA); Giiterverkehr (Belly-Freight, Frachtfllige)

- Kostenart: Personal-, Sach-, Kapitalkosten

- Non-Aviation (Nebengeschaft) separat

Hochrechnung

Gesamtkosten Gesamte Infrastrukturkesten (und Finanzierung)

Luftverkehr, differenziert nach:

- Infrastrukturtyp: Landesflughéafen,
Regionalflugplétze

- Verkehrsform: Personenverkehr (LCh, GA),
Giiterverkehr

Befragung von Flugh&fen, Flugsicherung; ICAO-Datenbank; Luftverkehrsstatistik BFS/BAZL

Verkehrsmittelkosten

Linien- und Charterverkehr

Teilerhebung Airlines von/nach Schweiz (ICAO):
Kostensétze unterteilt nach Kurz- und
Langstreckenfliigen sowie drei Klassen von
Unternehmenstypen

- Netzwerk

- Low cost

- lbrige

Hochrechnung auf gesamten Linien- und
Charterverkehr von/nach Schweiz basierend auf
Werkehrsleistungsdaten (BAZL):

- Kurzstreckenfllige (< 150t)

- Langstreckenfliige (> 150t)

Gesamte Verkehrsmittelkosten im Linien- und
Charterverkehr von/nach Schweiz, differenziert
nach:

- Kurzstreckenfllige (< 150t)

- Langstreckenflige (> 150t)

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

1. Ermittlung Infrastrukturkosten Landesflughafen
Befragung aller drei Landesflugh&fen (Vollerhebung): Daten zu

Kosten und Ertrdgen, differenziert nach Verkehrsform (Perso-
nen-, Glterverkehr) und Kostenart (Personal-, Sach-, Kapitalkos-
ten)

2. Ermittlung Infrastrukturkosten Flugsicherung

- Befragung Skyguide (Flugsicherung): Daten zu Kosten und Er-
trégen, differenziert nach Verkehrsform (Personen-, Giterver-
kehr) und Kostenart (Personal-, Sach-, Kapitalkosten)
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3. Ermittlung Infrastrukturkosten Regionalflugplatze
- Befragung Regionalflugplatze (Vollerhebung, allerdings teil-
weise unvollstandige Datenlieferung): Daten zu Kosten und Er-
tragen, differenziert nach Verkehrsform (Personen-, Giiterver-
kehr) und Kostenart (Personal-, Sach-, Kapitalkosten)
- Hochrechnung der fehlenden Daten der Regionalflugplatze mit
Hilfe von:
- spezifischen Durchschnittssatzen fiir Kosten und Ertrage
pro Flugbewegung
- Anzahl Flugbewegungen (Quelle: BAZL Jahresstatistik)
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4. Ermittlung Verkehrsmittelkosten Linien- und Charterverkehr
- Analyse der Finanzdaten der Linien- und Charterfluggesell-
schaften mit Flligen von/in die Schweiz (Quelle: ICAO-Daten-
bank; Teilerhebung): Kosteninformationen, differenziert nach
Art des Flugunternehmens (Netzwerk, Low cost, {brige), und
Flugdistanz (abgeleitet vom Gewicht der Flugzeuge: <150t /
>750t).
- Hochrechnung der fehlenden Daten aus dem Linien- und Char-
terverkehr mit Hilfe von:
- spezifischen Durchschnittssatzen fiir Kosten und Ertrage
pro Flug-km
- Flugkilometer (Quelle: BAZL, Jahresstatistik)

5. Aggregation Gesamtdaten Infrastruktur und Verkehrsmittel

- Gesamtkosten der Luftverkehrsinfrastruktur (Flugplatze, Flug-
sicherung), differenziert nach Infrastrukturtyp und Verkehrs-
form

- Gesamtkosten der Verkehrsmittel im Bereich Luftverkehr (Li-
nien- & Charterverkehr, General Aviation), differenziert nach Inf-
rastrukturtyp und Verkehrsform

4.6 Schifffahrt

4.6.1 Konzeptionelle Grundlagen

Inhaltliche Abgrenzung

Geméss der inhaltlichen Abgrenzungsdefinition (Kapitel 3.1.2) be-
inhaltet die KFV-Statistik fiir den Verkehrstrager Wasser die 6f-
fentliche Personenschifffahrt auf Schweizer Seen und Flissen
sowie die Glterschifffahrt auf Binnenwasserwegen.

Bei der 6ffentlichen Personenschifffahrt wird nur die von kon-
zessionierten Transportunternehmen angebotene fahrplanmas-
sige Personenschifffahrt erfasst. Fahrten ohne festen Fahrplan
(z.B. Kreuzfahrten auf dem Rhein oder privat fiir gesellschaftliche
Anldsse organisierte Extrafahrten) sollen prinzipiell nicht einbezo-
gen werden. Aufgrund der Abgrenzungsproblematik der Extraf-
ahrten von planmassigen Fahrten im offentlichen Personenver-
kehr werden diese dennoch in der KFV-Statistik beriicksichtigt.

Die private Vergniigungsschifffahrt (private Motor- und Segel-
boote) bleibt aufgrund der Abgrenzungsdefinition (Kapitel 3.1.2)
unberticksichtigt. Denn die Definition sieht vor, dass Verkehre auf
Infrastrukturen (in diesem Fall Hafenanlagen), die tUberwiegend
dem Freizeitverkehr dienen, auszuschliessen sind.

Bei der Giiterschifffahrt auf Binnenwasserstrassen werden
nur die Verkehre auf dem Rhein einbezogen. Auf Schweizer Seen
findet zwar auch Giiterschifffahrt statt. Hierbei handelt es sich in
der Regel aber nur um den firmeneigenen Transport von am See-
grund abgebauten Schotter und Sand zur Verarbeitungsstelle am
Seeufer. Im Rahmen der konzeptionellen Arbeiten zur Integration
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der Schifffahrt wurden die sozialen Kosten fir die Guterschiff-
fahrt auf Schweizer Seen auf insgesamt 34 Millionen Franken ge-
schatzt (2015). Damit liegt die Giterschifffahrt auf den Seen un-
ter dem in Kapitel 3.1.2 gesetzten Schwellenwert von
100 Millionen Franken. Dartber hinaus kann argumentiert wer-
den, dass es sich nicht um fir die Verkehrsstatistik relevante
Transporte handelt. Ahnlich wie Werksverkehre auf Betriebsge-
landen sind sie Teil der betriebsinternen Produktionskette.

Ré&umliche Abgrenzung

Anders als beim Strassen- und beim Schienenverkehr verwendet
die KFV-Statistik bei der Luftfahrt und der Giterschifffahrt auf
dem Rhein anstelle des Territorialitatsprinzips (Verkehr auf
Schweizer Hoheitsgebiet) das Halbstreckenprinzip (s. Kapitel
4.5). Dabei werden Kosten fir Transporte mit Ursprung oder Ziel
in der Schweiz je halftig der Schweiz und dem Ausland angerech-
net. Grund fur diese Ausnahme ist der internationale Charakter
der Transporte. Wie auch bei der Luftfahrt, hatte eine Erfassung
nach dem Territorialitdtsprinzip (bis zur Schweizer Landes-
grenze) bei der Giterschifffahrt keinen Sinn. Die Fahrdistanz
ab/nach Basel bis zur Landesgrenze macht nur einen Bruchteil
der gesamten Wegstrecke aus. Nach dem Territorialitatsprinzip
wiirden abgesehen von Infrastrukturkosten so gut wie keine wei-
teren Kosten anfallen. Die Aussagekraft der KFV-Statistik wére
somit stark verzerrt.

Fur die offentliche Personenschifffahrt sind die Ergebnisse
nach Halbstrecken- und Territorialitatsprinzip so gut wie de-
ckungsgleich. Grenziiberschreitender Verkehr (z.B. Genfer See,
Bodensee) ist die Ausnahme. Uberdies liegt die Landesgrenze
dort, wo internationaler Verkehr stattfindet, meist auf halber Stre-
cke (Seemitte). Die Frage, welches Prinzip anzuwenden ist, ist so-
mit irrelevant.

Periodizitat

Der Verkehrstrager Wasser wurde erstmals fir das Referenzjahr
2015 in die KFV-Statistik aufgenommen. Die Aktualisierung er-
folgt im Flnfjahresrhythmus.

Weiterfiihrende Informationen

Der Schlussbericht des externen Mandats «Integration der Schiff-
fahrt in die KFV-Statistik 2015» (Infras und Planco 2017) bietet
Detailinformationen zur Methodik, die ber die Beschreibung in
diesem Methodenbericht hinausgehen.
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4.6.2 Offentliche Personenschifffahrt

Datengrundlagen

Grundlage flir den Grossteil der Berechnungen ist eine Erhebung
von Finanzdaten bei konzessionierten Schifffahrtsunternehmen.
Dabei handelt es sich um eine Teilerhebung nach drei Grossen-
klassen. Wahrend alle Unternehmen der hochsten Gréssenklasse
befragt werden, erfolgt fiir die anderen Grdssenklassen eine
Stichprobenerhebung.

Infrastrukturkosten

Die fur die 6ffentliche Personenschifffahrt genutzten Anlegestel-
len sind etwa zu 70% im Besitz der &ffentlichen Hand und zu 30%
der Schifffahrtsunternehmen. Aus Kombination der Statistik des
offentlichen Verkehrs und der Erhebungsdaten konnen die Besitz-
verhaltnisse abgeleitet werden. Dabei wird zwischen vier Typen
von Anlegestellen mit unterschiedlichen Kostencharakteristika
differenziert: Anlegestellen flir Autofdhren, Anlegestellen in Flis-
sen, grosse klassische Anlegestellen und kleine klassische Anle-
gestellen. Fir jeden Typ sind aus der Unternehmensbefragung die
jahrlichen Kosten bekannt. Die Infrastrukturkosten werden einer-
seits aus den Befragungsergebnissen tbernommen. Anderer-
seits werden fir die nicht in der Stichprobe enthaltenen Anlege-
stellen die Kosten als Multiplikation (Anzahl Anlegestellen x
Kostensatz) berechnet.

Verkehrsmittelkosten

Die Berechnung der Verkehrsmittelkosten erfolgt auf Basis der
Befragungsergebnisse und als Hochrechnung fiir die nicht be-
fragten Unternehmen. Fir die nicht befragten Unternehmen die-
nen Kosten pro Schiffskilometer als Hochrechnungsschliissel.
Die grosste Herausforderung stellt aber das Extrahieren der
reinen Verkehrsmittelkosten aus den Unternehmensdaten dar. In
den Finanzdaten der Schifffahrtsunternehmen sind die Aufwéande
fur den Schifffahrtsbetrieb und die Gastronomie auf dem Schiff
oft schwer zu separieren. Klassisches Beispiel ist ein Angestellter,
der beim Anlegen und Ablegen als Matrose arbeitet, wahrend der
Fahrt aber im Bereich Gastronomie tatig ist. Fir die Elimination
des Gastronomiebereichs werden zwei Geschaftsmodelle unter-
schieden.
1. Gastronomiebetrieb durch ein Tochterunternehmen oder mit
externem Partner:
Eine Bereinigung entfallt.
2. Gastronomiebetrieb wird selbst betrieben:
Hier wurden die Personal- und Warenkosten des Gastronomie-
betriebs abgefragt und die Kosten um diesen Betrag verrin-
gert.
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Finanzierung

Direkte Kostentrager

Als direkte Kostentrager tibernehmen die 6ffentliche Hand und
die Transportunternehmen Infrastrukturkosten. Die Verkehrsmit-
telkosten werden vorerst ganzlich von den Transportunterneh-
men getragen.

Transferleistungen

Zur Berechnung der finalen Kostentrager werden die in Tabelle 16
aufgelisteten Zahlungen berticksichtigt. Die mit Abstand grossten
Transfers stellen die Transportentgelte (Billette, Abos, ...) dar. Den
Regionalverkehrsabgeltungen der offentlichen Hand fir die
Transportunternehmen (TU) kommt eine untergeordnete Rolle
zu. Denn es existieren nur wenige Schifffahrtslinien mit Erschlies-
sungsfunktion, die somit abgeltungsberechtigt waren.

Relevante Transferleistungen in der

offentlichen Personenschifffahrt T16
Transferleistungen von — an Betrag 2021
Transportentgelte (Bilette, Abos, ...) Verkehrsnutzende 184,4 Mio. Fr
—TU
Abgeltungen der 6ffentlichen Hand offentliche Hand 44,4 Mio. Fr.
—TU
CO,-Kompensation (Stiftung Klik) TU — Allgemein- 0,8 Mio. Fr.
heit
Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2025

4.6.3 Giiterschifffahrt auf dem Rhein

Konzeptionelle Grundlagen

Bereits fiir die KFV-Statistik 2010 wurde die Integration der Giter-
schifffahrt angestrebt. Eine Piloterhebung bei den Schiffsbetrei-
bern mit Geschaftssitz in der Schweiz brachte aber keine ausrei-
chende Datenbasis. Einerseits war die Riicklaufquote der Frage-
bogen zu niedrig. Anderseits zeigte sich, dass nur auf Basis der
Schweizer Unternehmen keine reprasentative Aussage fir die Gu-
terschifffahrt maoglich ist.

Ab dem Referenzjahr 2015 konnte eine verlassliche Methodik
umgesetzt werden. Weitgehend wird auf eine Modellrechnung zu-
rlickgegriffen, die sich an der Methodik des deutschen Bundes-
verkehrswegeplans 2030 (PTV Group, TCI Réhling, Hans-Ulrich
Mann 2016) orientiert.
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Infrastrukturkosten

Die Infrastrukturkosten der Giiterschifffahrt auf dem Rhein beste-
hen aus drei Kostenkomponenten: Hafenkosten, Kosten fir
Schleusen und Unterhaltskosten der Wasserstassen.

Hafenkosten

Der fir den Gliterverkehr schiffbare Abschnitt des Rheins in der
Schweiz ist nur wenige Kilometer lang. Abgesehen von wenigen
privaten Umschlagsstellen fiir den Giiterverkehr werden samtli-
che Hafenanlagen von einem Hafenbetreiber bewirtschaftet. Die
«Schweizerischen Rheinhadfen» betreiben die drei Hafenanlagen
Kleinhtiningen, Birsfelden und Muttenz («Auhafen»).

Die fiir die KFV-Statistik relevanten Bereiche (ohne Nebenge-
schéfte) konnen aus der Spartenerfolgsrechnung der Schweizeri-
schen Rheinh&fen direkt abgeleitet werden. Sie stellen den mit Ab-
stand gréssten Teil der Hafenkosten dar. Zusétzlich werden fiir
die privat betriebenen Giiterumschlagsstellen in der Schweiz pro
Umschlagsstelle jahrliche Kosten angerechnet.

Nach dem Halbstreckenprinzip waren theoretisch die Hafen-
kosten in der Schweiz und im Ausland jeweils zur Halfte anzu-
rechnen. Da die Erhebung der Hafenkosten im Ausland nicht um-
setzbar ist, werden stattdessen die Hafenkosten in der Schweiz
voll angerechnet. Im Gegenzug bleiben die Hafenkosten im Aus-
land unbericksichtigt.

Kosten fiir Schleusen

Aufgrund internationaler Vertrdge haben Schiffe auf dem Rhein
bis Basel freies Durchfahrtsrecht. Dies betrifft auch die Schleu-
sen, die in der Regel von der &ffentlichen Hand (Deutscher bzw.
Franzosischer Staat) finanziert werden.

Die zehn fiir die Verkehre mit der Schweiz relevanten Schleu-
sen liegen alle im Abschnitt zwischen Karlsruhe und Basel. Aus
Fallstudien bzw. Expertenschatzungen sind die Kosten pro Durch-
fahrt eines Guterschiffs fur die zehn relevanten Schleusenanla-
gen bekannt. Die Schleusenkosten ergeben sich aus der Multipli-
kation der Durchfahrtszahlen (Giterschiffe mit Schweiz-
Relationen) mit den jeweiligen Kostensatzen.

Unterhaltskosten der Wasserstrassen

Da die Kosten nach dem Halbstreckenprinzip zu erfassen sind,
miissen teilweise auch die Kosten fiir Wasserstrassen im Aus-
land berticksichtigt werden. Fir die Verkehre ab/nach Basel ist
der Rheinseitenkanal von Relevanz. Dieser beginnt etwa finf Ki-
lometer unterhalb von Basel und hat eine Lange von 53 Kilome-
tern. Gemass Halbstreckenprinzip sind die Infrastrukturkosten
des Kanals also bei allen Verkehren ab einer Distanz von 110 Ki-
lometern voll anzurechnen. Da der Anteil von Transporten mit kir-
zerer Distanz vernachlassigbar ist, sind die Kosten fiir die KFV-
Statistik somit voll einzubeziehen.
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Da die Bauarbeiten 1967 fertiggestellt wurden, missen die
Baukosten nicht mehr berticksichtigt werden. Fir dahnliche Inves-
titionen wird bei anderen Verkehrstragern mit Abschreibungsdau-
ern von 40 Jahren gerechnet. Fiir die KFV-Statistik (Schifffahrt ab
Referenzjahr 2015 integriert) sind daher keine Abschreibungskos-
ten mehr zu berticksichtigen.

Beim Erhalt der Wasserstrassen fallen insbesondere Kosten
fur das regelmassige Ausbaggern der Fahrrinne an. Fir die Be-
rechnung dieser Unterhaltskosten kann auf bekannte Kostens-
atze pro Wasserstrassenkilometer zuriickgegriffen werden. Nach
Multiplikation des Kilometerkostensatzes mit der Kanallage muss
nur noch eine Bereinigung stattfinden, die die Kosten fiir Perso-
nenverkehr und Verkehre ohne Schweiz-Destination eliminiert.
Diese Elimination erfolgt analog zur Elimination bei den Schleu-
senkosten.

Verkehrsmittelkosten

Die Berechnung der Verkehrsmittelkosten basiert auf einer detail-
lierten Modellrechnung, die prinzipiell zwischen drei Kostenbe-
standteilen unterscheidet: Vorhaltekosten, Personalkosten und
sonstige Betriebskosten.

Grundlage fir die Berechnungen aller drei Kostenbestandteile
ist ein umfangreiches Modell, das aus einer Kombination von Da-
ten der Schweizer Rheinhéfen und des deutschen Statistischen
Bundesamtes (DESTATIS) erstellt wurde. Die wichtigste Variable
ist die Anzahl der Fahrten. Sie steht nach Relationen, Schiffsty-
pen, Schiffsgréssenklassen und Beladung (voll/leer) zur Verfi-
gung.

Ausserdem konnte auf Tabellen zurlickgegriffen werden, die
fur jede Relation Distanzen und Fahrzeit ausweist. Die Bewertung
erfolgt mit verschiedenen Kostensatzen. Tabelle 17 gibt einen
Uberblick, wie die Berechnung der einzelnen Kostenkomponenten
erfolgt.

Umschlagskosten

Die Kosten fiir den Guterumschlag, also das Umladen zwi-
schen Schiff und Bahn oder LKW wird in der KFV-Statistik
nicht berticksichtigt. Bei der Schifffahrt kdnnten diese zwar
berechnet werden. Bei anderen Verkehrstragern ist die Kalku-
lation der Kosten fiir das Be- und Entladen aber schwierig und
daher nicht umgesetzt. Da die Vergleichbarkeit der Resultate
Uber die Verkehrstrager hinweg den hochsten Stellenwert hat,
wird auch bei der Schifffahrt darauf verzichtet, Umschlags-
kosten anzurechnen.

Bei den Verkehrsmittelkosten bleiben die von den Schiffsbe-
treibern geleisteten Hafenabgaben bewusst unberiicksichtigt.
Dabei handelt es sich (wie bei den Infrastrukturentgelten im
Schienenverkehr) nur um eine «interne Verrechnung» zwischen
dem Schiffs- und dem Infrastrukturbetreiber. Da die Kosten be-
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reits auf Seiten der Hafenbetreiber erfasst wurden, wiirde eineer-  Transferleistungen
neute Berlicksichtigung bei den Schiffsbetreibern zu einer Dop-

pelzahlung fuhren.

Finanzierung

Direkte Kostentrager

Als direkte Kostentrager tbernimmt die &ffentliche Hand (Deut-

Zur Berechnung der finalen Kostentrager werden die in Tabelle 18

aufgelisteten Zahlungen berticksichtigt.

Relevante Transferleistungen in der
Giiterschifffahrt auf dem Rhein

T17

Transferleistungen von — an Betrag 2021
scher und Franzosischer Staat) die Infrastrukturkosten fir
. . . Transportentgelte Verkehrsnutzende 82,2 Mio. Fr
Schleusen und die Unterhaltskosten flir Wasserstrassen. Bei STU
Transportunternehmen fallen die Hafenkosten und sémtliche Ver- CO,-Kompensation (Stiftung KIik) TU - Allgemein- 0.3 Mio. Fr.
kehrsmittelkosten an. heit
Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2025
Kostenbestandteile der Verkehrsmittelkosten der Giiterschifffahrt auf dem Rhein T18
Kostenbestandteil Methodischer Ansatz
Vorhaltekosten Die Vorhaltekosten werden tber Schiffs-Stundensatze hochgerechnet. Dabei wird zwischen 4 Schiffsty-
Abschreibungskosten, Kapitalkosten, pen und 9 Schiffsgrossenklassen unterschieden. Die Vorhaltekosten ergeben sich als Multiplikation von
Verwaltungskosten und Reparaturen Schiffs-Stundensé&tzen und Fahrzeit.
Personalkosten Die Personalkosten werden tber Personen-Stundensétze hochgerechnet. Dabei wird fir jede Schiffstyp-
Lohn- und Lohnnebenkosten Schiffsgréssen-Kombination berticksichtigt, welche Besatzung (Anzahl Schiffsfihrer, Steuermann, Mat-
rose, Maschinist, ...) gesetzlich vorgeschrieben ist. Die Personalkosten ergeben sich als Multiplikation von
Personal-Stundenséatzen und Fahrzeit.
Sonstige Betriebskosten Grundlage fir die Berechnung sind ausfiihrliche Tabellen, die den stiindlichen Energieverbrauch und so-
vor allem Treibstoffkosten mit die Treibstoffkosten fiir alle relevanten Relationen (z.B. Rotterdam-Basel) auffiihren. Die sonstigen
Betriebskosten ergeben sich als Multiplikation von Energie-Stundensé&tzen und Fahrzeit.
Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2025
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5 Unfall-, Umwelt- und Gesundheitskosten

5.1 Methodische Eckpunkte und Definitionen

Die Berechnungen der externen Kosten konzentrieren sich auf die
Unfall-, Umwelt- und Gesundheitseffekte. Die wichtigsten me-
thodischen Festlegungen sind im Folgenden zusammengefasst
(basierend auf ARE 2024).

Bei der Berechnung der Unfall-, Umwelt- und Gesundheitskos-
ten kann zwischen den sozialen und den externen Kosten unter-
schieden werden (s. Schema):

Die sozialen (oder volkswirtschaftlichen) Kosten des Verkehrs

umfassen die gesellschaftlichen Kosten, die durch die Verkehrs-

aktivitat entstehen. Sie setzen sich aus den privaten und den
externen Kosten zusammen.

Die privaten Kosten (teilweise auch als «interne Kosten» be-

zeichnet) sind jene Kosten, welche die Verkehrsteilnehmenden

selbst decken, beispielsweise selbst getragene Unfallkosten

(z.B. Pramien der Motorfahrzeug-Haftpflichtversicherungen)

oder aber Uber Internalisierungsbeitrdge getragene Kosten (z.B.

LSVA).

- Als externe Kosten wird jener Teil der sozialen Kosten bezeich-
net, fir den nicht die Verursachenden der Verkehrsaktivitét auf-
kommen. Typisches Beispiel ist etwa der Larm, welcher durch
die Verkehrsaktivitdt verursacht wird, sich jedoch im Preis fiir
die Fahrt nicht widerspiegelt. Die externen Kosten entsprechen
den sozialen Kosten abziiglich der privaten Kosten.

In der KFV-Statistik werden auf der Kostenseite die gesamten
sozialen Unfall-, Umwelt- und Gesundheitskosten ausgewiesen.
Die privaten, das heisst selbst getragenen Kosten, werden den
Verkehrsnutzenden sofort (als direkte Kostentrager) angerech-
net. Internalisierungsbeitrdage wie z.B. Teile der LSVA werden in
der KFV-Statistik als Transferzahlung zwischen den Verkehrsnut-
zenden und der Allgemeinheit betrachtet. Durch die Internalisie-
rung decken die Verkehrsnutzenden als finaler Kostentrager ei-
nen weiteren Teil der gesamten Unfall, Umwelt- und
Gesundheitskosten. Die verbleibenden Unfall- und Umweltkosten
entsprechen den externen Kosten und werden von der Allgemein-
heit (und in einzelnen Fallen auch vom Staat) getragen.
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Zusammenhang zwischen privaten Kosten,

externen und sozialen Kosten G10

Soziale Kosten
(Kosten fiir Infrastruktur, Verkehrsmittel, Unfélle, Umwelt und Gesundheit)

[T AT K CURYETTIEE T Rl ClKe ST Ml direkt von Dritten getragene
Kosten (private Kosten vor Kosten (externe Kosten vor
Internalisierung) Internalisierung)

A4

v

private Kosten (nach Internalisierung) externe Kosten
(nach
Internalisierung)

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2025

5.2 Vorgehen und Grundlagen

Die aktuellste Berechnung der externen Effekte des Verkehrs kon-
zentriert sich auf die Ermittlung der externen Kosten in elf ausge-
wahlten Kostenbereichen (ARE 2024) (T 19). Grundsétzlich wer-
den die Kosten nach dem «best-guess»-Ansatz ermittelt. Ist
dieser nicht anwendbar, erfolgt die Ermittlung nach dem «at-
least»-Ansatz. Das heisst, dass die zugrundeliegenden Annahmen
im Zweifelsfall eher konservativ getroffen werden. Fir die Bewer-
tung der Unfall-, Umwelt- und Gesundheitsschaden werden die
gangigen wissenschaftlichen Methoden nach aktuellem Stand
des Wissens angewendet. Dazu zahlen unter anderem der Scha-
dens- und der Vermeidungskostenansatz, der Reparatur- oder der
Ersatzkostenansatz, sowie die Beriicksichtigung von Zahlungs-
bereitschaftsstudien. Letztere sind insbesondere fiir die Bewer-
tung der immateriellen Kosten von Bedeutung. Dies sind Kosten,
denen in der Regel keine Geldfllisse zugrunde liegen, und die dem-
zufolge nicht Uber Marktpreise bestimmt werden kénnen. Fiir die
KFV-Statistik besonders relevant ist der von der OECD (2012)
empfohlene statistische Wert eines Menschenlebens (VOSL), wel-
cher die Grundlage fiir die Bewertung von Personenschaden im
Bereich der Unfall- und Gesundheitskosten bildet. Der OECD-Ba-
siswert beruht auf einer Metaanalyse von 37 Zahlungsbereit-
schaftsstudien in Industrielandern und wurde unter Berlicksichti-
gung von BIP und Preisniveau speziell fir die Schweiz abgeleitet
(Ecoplan 2016).
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Berechnungsansatz Unfall-, Umwelt- & Gesundheitskosten nach Kostenbereich

T19

Kostenbereich

Gesundheitskosten durch
Luftverschmutzung

Methodischer Ansatz

Medizinische Behandlungskosten, Nettoproduktionsausfall, Wiederbesetzungskosten, immaterielle Kosten infolge Verkiirzung der Lebens-
erwartung und Krankheitsfélle (alles Schadenskosten)

Gebaudeschaden durch
Luftverschmutzung

a) Kosten fir zus&tzliche Renovationen (verkehrsexponierte Standorte);
b) Kosten durch verkiirzte Lebensdauer der Fassade (nicht verkehrsexponierte Standorte); c. Zusatzliche Reinigungskosten (alles Scha-
denskosten)

Ernteausfélle durch

Verminderung von landwirtschaftlichen Ertrdgen infolge Ozonbelastung (Schadenskosten)

Luftverschmutzung
Waldschaden durch a) Verminderung von Holzernteertragen infolge Ozonbelastung;
Luftverschmutzung b) Verminderung von Holzernteertragen infolge Bodenversauerung;

¢) Kosten durch verstarkten Windwurf als Folge der Bodenversauerung (alles Schadenskosten)

Biodiversitatsverluste durch

Kosten fir (virtuelle) Massnahmen zur Wiederherstellung von artenreichen Okosystemen (Ersatzkostenansatz)

Luftverschmutzung

Larm Belastigungen (Uiber Abnahme der Wohnungspreise) und Gesundheitskosten (analog zu Gesundheitsschéaden durch Luftverschmutzung
— alles Schadenskosten)

Klima Schadenskostenansatz gem. GIVE-Modell (Resources for the Future)

Natur und Landschaft

Ersatzkostenansatz:
a) Habitatsverluste: Kosten fir (virtuelle) Wiederherstellung von verlorenen Biotop- bzw. Okosystemfléchen (Habitate)
b) Habitatfragmentierung: Kosten fiir (virtuelle) Erstellung von Defragmentierungsbauwerken

Bodenschéden durch
toxische Stoffe

Kosten flr (virtuelle) Sanierung der durch toxische Stoffe verschmutzten Boden (Reparaturkostenansatz)

Kosten vor-und
nachgelagerter Prozesse

Klima- und Luftverschmutzungskosten fir Herstellung, Unterhalt und Entsorgung von Fahrzeugen (Verkehrsmitteln), Energietragern
(Treibstoffe, Strom) und Infrastrukturen

Unfélle

- Hochrechnung der Anzahl der Verkehrsunfalle mit Personenschaden unter Verwendung einer Dunkelziffer der polizeilich nicht gemelde-
ten Unfélle + Spezialauswertung der Sport- und Freizeitunfalle fir den Langsamverkehr (Quelle: Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung,
bfu, ARE 2024);

- Anwendung des Verursacherprinzips: Kosten werden der verursachenden Verkehrsform angerechnet

- Bewertung der materiellen Unfallkosten (medizinische Behandlungskosten, Nettoproduktionsausfall, Wiederbesetzungskosten, Admi-
nistrativkosten, Sachschaden, Polizei- und Rechtsfolgekosten) sowie der immateriellen Unfallkosten (Verlust an Lebensjahren, Leid)

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

© BFS 2025

Die Nutzen des Verkehrs, welche zweifellos gross sind und
mehrheitlich intern anfallen, sind mit einer Ausnahme nicht Ge-
genstand der aktuellsten Studie zu den externen Effekten des Ver-
kehrs (Ecoplan, Infras 2024). Einzig beim Fuss- und Veloverkehr
wurden erstmals fir die Schweiz interne und externe Nutzen (ho-
here Lebenserwartung und weniger Spitalaufenthalte dank physi-
scher Aktivitdt — methodisch analog bestimmt wie die Gesund-
heitsschaden durch Luftverschmutzung) ermittelt. Auf andere
Nutzenbereiche istim Rahmen der neusten Berechnungen zu den
externen Effekten des Verkehrs nicht eingegangen worden (wei-
tere Details dazu siehe Ecoplan, Infras 2024, S. 55 ff.).

Die folgende Tabelle zeigt fir die relevantesten Kostenberei-
che die wichtigsten methodischen Eckpunkte und Datengrundla-
gen zu Quantifizierung, Dosis-Wirkungs-Beziehung (,Schadens-
funktion’) und Monetarisierung der externen Effekte. Samtliche
Details zu Vorgehen und Datenquellen fiir sémtliche Kostenberei-
che sind in der aktuellen Studie zu den externen Effekten des Ver-
kehrs zu finden (Ecoplan, Infras 2024).
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Methodische Eckpunkte und Datengrundlagen

T20

Kostenbereich

Gesundheitskosten durch
Luftverschmutzung

Quantifizierung und Expositions-Wirkungs-Beziehung

Leitschadstoff: PM10

- Bevolkerungsgewichtete PM10-Immissionskonzentration, nach
Fzg.-Kategorie und Altersklasse (Quellen: Immissionsmodellierung,
Bevolkerungskataster BFS)

Expositions-Wirkungs-Beziehungen: PM10-Immissionen — Krank-
heitsrisiko (epidemiologische Studien)

- Krankheitshaufigkeiten (BFS)

Monetarisierung

Kostensatze pro Krankheitsfall bzw. verlorenes Lebensjahr:
- Medizinische Behandlungskosten

- Nettoproduktionsausfall

Wiederbesetzungskosten

immaterielle Kosten basierend auf Durchschnitt der OECD-L&n-
der (Value of statistical life, VOSL): verwendeter Wert 2021: 6,9

Geb&udeschaden durch Luft-

Leitschadstoff: PM10: PM10-Immissionen nach Fzg.-Kategorie und

Mio. CHF (OECD 2012, ARE 2025)
(

Kostensatz Fassadenrenovation

Befragung)

verschmutzung Raumtyp (Quelle: Immissionsmodellierung) - Erstellungskosten Gebzudehiille (Wiiest & Parnter)
- Fassadenflache (nach Fassadenart): Gebaudedatenbank Wiiest & - Reinigungskosten (Befragung)
Partner
- Expositions-Wirkungs-Beziehungen:
- PM10-Immiss. — Renovationszyklus
- PM10-Immissionen — Lebensdauer Fassaden
- PM10-Immissionen — Reinigungsaufwand (-haufigkeit)
Larm a) Belastigung: a) Beldstigung:
- Larmbelastung: Anzahl larmbelastete Wohnungen je Dezibel- - Wohnungspreise: Miet- und Eigentumswohnungen (BFS)
Klasse und Fzg.-Kategorie (SonBase)
- Expositions-Wirkungs-Beziehung: Larmbelastung — Reduktion
Wohnungspreis (ZKB-Studien)
b) Gesundheitsschéden:
b) Gesundheitsschéaden: - Kostensatze pro Krankheitsfall bzw. verlorenes Lebensjahr:
- Larmbelastung: Anzahl larmbelastete Personen je Dezibel- (medizinische Behandlungskosten, Nettoproduktionsaus-
Klasse und Fzg.-Kategorie (SonBase) fall, Wiederbesetzungskosten, immaterielle Kosten (Value
- Expositions-Wirkungs-Beziehungen: Larmbelastung — Krank- of statistical life: VOSL)
heitsrisiko (epidemiologische Studien)
- Krankheitshaufigkeiten (BFS)
Klima - Treibhausgasemissionen (CO,, N,O, CH, NOy, Russpartikel) nach - Schadenskosten einer Tonne CO,-dquiv. Berechnet durch das

Fahrzeugkategorie, Treibhausgaspotentiale und Effective Radiative
Forcing (Quellen: Treibhausgasinventar der Schweiz, Handbuch
Emissionsfaktoren Strassenverkehr, BAZL)

GIVE-Modell (Resources fort he Future 2024) unter Beriicksich-
tigung von Equity Weighting und Ramsey Discounting mit einer
reinen Zeitpréferenzrate von 1% zuzliglich Wirtschaftswachs-
tum fuir die Schweiz

Verwendeter Kostensatz 2021: 430 CHF / t CO-aquiv.
Sensitivitatsanalyse mit Minimal- und Maximalwert

Natur und Landschaft

- Lénge der Verkehrsinfrastrukturen (differenziert nach Verkehrstra-
ger, Region, innerorts / ausserorts) (GIS-Daten)
Schadensfunktionen (Econcept, Nateco):
- Verkehrsinfrastrukturlange — Verlust an Habitaten (nach Bio-
toptyp)
- Verkehrsinfrastrukturlange — Anzahl Fragmentierungen (nach
Tiergruppe)

- Habitatverluste: Ersatzkosten pro Biotopflache fiir Wiederher-
stellung von verlorenen Okosystemen (Habitate)
Habitatfragmentierung: Ersatzkosten fir Erstellung von Defrag-
mentierungsbauwerken

Quelle: Econcept, Nateco 2004

Kosten vor- und nachgelager-
ter Prozesse

Energie: Energieverbrauch nach Fzg.-Kategorie; Emissionsfaktoren
Energiebereitstellung (Treibstoff, Strom) (Ecoinvent)

- Fahrzeuge, Verkehrsmittel: Fahrleistung je Fzg.-Kategorie (BFS):
Emissionsfaktoren Herstellung, Unterhalt, Entsorgung der Fahr-
zeuge (Ecoinvent)

Infrastruktur: Infrastrukturlange (BFS); Emissionsfaktoren Herstel-
lung, Unterhalt, Entsorgung Infrastruktur (Ecoinvent)

Klimakosten: CO,-Kostensatz geméss globalen Schadenskos-
ten (siehe oben, Klima’)

- Luftverschmutzungskosten: Kostensatze pro Tonne Luft-
schadstoff fir Stickoxid (NO,), Feinstaub (PM10), Schwefeldio-
xid (S0Oy), flichtige organische Verbindungen (NMVOC) (Quelle:
EU-Projekt HEIMTSA)

Unfélle

- Hochrechnung der Verkehrsunfalle mit Personenschaden unter
Verwendung einer Dunkelziffer der polizeilich nicht gemeldeten
Unfélle, differenziert nach Fahrzeugkategorie (Quelle: Beratungs-
stelle fiir Unfallverhitung, bfu)

- Zusétzlich zu den Verkehrsunféllen im Langsamverkehr: Spezial-
auswertung der Sport- und Freizeitunfalle auf Fuss- und Velowe-
gen (Quelle: bfu)

- Anwendung des Verursacherprinzips: Kosten werden der verursa-
chenden Verkehrsform angerechnet

In Klammern jeweils Angaben zur Datenquelle

Materielle Unfallkosten durch Personenschéaden: Medizinische
Behandlungskosten, Nettoproduktionsausfall, Wiederbeset-
zungskosten, Administrativkosten, Sachschéaden

Immaterielle Unfallkosten durch Personenschaden: Bewertung
der Personenschéden anhand des statistischen Wertes eines
Menschenlebens (Value of Statistical Life, VOSL) geméass
OECD (2012), Abstufung nach Verletzungsschwere (Todesfall,
Invaliditat, schwer-, mittelschwer- oder leichtverletzt)

- Sachschaden: Schaden pro Unfall (Haftpflichtversicherung)
Polizei- / Rechtsfolgekosten: Kosten pro Unfall (Daten Polizei,
Rechtsschutzversicherung)

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

6  Finanzflussrechnung

6.1 Konzeption

6.1.1 Ziele

Die Finanzflussrechnung erganzt die KFV-Statistik und stellt die
wichtigsten jahrlichen Finanzstrome fiir die 6ffentliche Hand (dif-
ferenziert nach Bund, Kantone und Gemeinden) fiir Strasse und
Schiene grafisch dar. Im Unterschied zur KFV-Statistik handelt es
sich um jahrliche Ausgaben und Einnahmen aus Sicht der 6ffent-
lichen Hand, die ihren Niederschlag in den Finanzstatistiken von
Bund, Kantonen und Gemeinden finden. Zentral ist folgende Un-
terscheidung:
- Mittelherkunft: Quellen der Finanzstréme: Einnahmen fir die
offentliche Hand (von Verkehrsteilnehmenden, aus anderen
Quellen);
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- Mittelverwendung: Ausgaben der 6ffentlichen Hand, fir Ver-
kehrszwecke, direkt oder mittels Transportunternehmung;

Instrumente der Mittelverwendung: Spezialfinanzierungen und
Fondsldsungen flr einzelne Verkehrszwecke: Spezialfinanzierung
Strassenverkehr, Fonds flir Nationalstrassen- und Agglomerati-
onsverkehr NAF, Bahninfrastrukturfonds BIF, kantonale Fonds fur
Strassenverkehr, OV oder Gesamtverkehr, Transfers (an Kantone
oder Gemeinden), Infrastrukturbeitrdge, Abgeltungen.

6.1.2 Ergebnis

Ergebnis der Finanzflussrechnung ist in erster Linie eine grafische
Darstellung. Von Interesse sind vor allem der Nettofinanzfluss auf
den drei hoheitlichen Ebenen Bund, Kantone und Gemeinden.



6 FINANZFLUSSRECHNUNG

Die wichtigsten staatlichen Finanzfliisse im Verkehr (in Millionen Franken), 2022

G11

Mineraldlsteuer und Mineraldl-
steuerzuschlag fir «Spezial-
finanzierung Luftverkehr» | 46

0,1% der Mehrwertsteuer| 714
2% der Einnahmen der direkten
Bundessteuer | 255

Allgemeine
Steuermittel

Einnahmen der Transport-
unternehmen des offentlic
Verkehrs und des Schienen

giiterverkehrs | 11198

Personenverkehr Schiene | 3994
Giiterverkehr Schiene | 966
gbrlge Ertrage Schiene | 3280
Offentl. Strassenverkehr| 1612
Schifffahrt [ 137

Seilbahnen | 1052
Zahnradbahnen| 157

Allg. Bundeshaushalt | 2743

Mineral&lsteuer| 186
Mineraldlsteuerzuschlag | 1702
Automobilsteuer| 331
Nationalstrassenabgabe | 376
Ertrag CO_-Sanktionen
Personenwagen | 35

/3 Schwerverkehrs-
abgabe | 558
Kantonale Motorfahr-
zeugsteuern| 2448

Mineral-
Olsteuer|

Parkgebihren und
Beitrage | 529

2/3 Schwerver-
kehrsabgabe | 1046

Bahninfrastruktur-
fonds BIF | 5606

National-
strassen- und
Agglomerati-
onsverkehrs-

Fonds NAF
|2744

Spezialfinan-
zierung
Strassenverkehr
SFSV|1324

Instrumente der
Mittelverwendung

498

Verkehrs-
ausgaben 6V

Eisenbahn-
Infrastruktur

Verkehrsausgaben
Strasseninfrastruktur

Flug- Andere
sicherheit verkehrsbe-
zogene
Ausgaben

Verkehrs-

ausgaben

Strassen-
infrastruktur

Nationalstrassen | 2561
und Agglomerations-
programme | 184

Abgeltungen und
Infrastrukturbeitrage

Transport-
unternehmen

Nationalstrassen
und Hauptstrassen

o
c
E
o
<
7]
H
I
v
=
7]
2
4
=

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2025
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FINANZFLUSSRECHNUNG

6.1.3 Unterschiede zur KFV-Statistik

Methode

Grundsatzlich unterscheiden sich Finanzflussrechnung und KFV-
Statistik in folgenden Elementen:

Leitidee: Die Finanzflussrechnung nimmt eine finanzpolitische
Sichtweise ein und zeigt die Einnahmen und Ausgaben der 6f-
fentlichen Hand auf, wahrend die KVF-Statistik eine Ressour-
censicht einnimmt und fragt, wie hoch die Kosten des Verkehrs
sind und wer sie tragt. Dabei werden die Ausgaben zum Zeit-
punkt des Geldflusses berlicksichtigt. Bei Investitionen erfolgt
keine Abschreibung Uber die gesamte Nutzungsdauer, sie wer-
den sofort vollumfanglich als Ausgaben verbucht.
» Die Finanzflussrechnung interessiert sich nur fiir reale mo-
netare Geldstrome.

Bezugsgrosse: Die Finanzflussrechnung betrachtet nur die
Geldstrome der 6ffentlichen Hand (Bund, Kantone und Gemein-

den), wahrend die KFV-Statistik alle Akteure (Verkehrsteilneh-
mende, &ffentliche Hand, Allgemeinheit) einbezieht. Neben
Bund, Kantonen und Gemeinden sind auch die Transportunter-
nehmungen des Offentlichen  Verkehrs beriicksichtigt.
» Die Finanzflussrechnung betrachtet die jahrliche Zahlungs-
bilanz der &ffentlichen Hand im Verkehrsbereich.

Das Bindeglied zwischen den beiden Rechnungen ist die Fi-
nanzierung, also die Frage wie die Kosten des Verkehrs von den
einzelnen Akteuren (als direkte oder finale Kostentrager) getragen
werden. Im Folgenden werden die Bezlige aufgezeigt.

Strassenverkehr

Die folgende Tabelle zeigt die Gemeinsamkeiten und Unter-
schiede zwischen der Finanzflussrechnung und der KFV-Statistik
fur den Strassenverkehr.

Vergleich Finanzflussrechnung und KFV-Statistik fiir die Strasseninfrastruktur T21

Finanzflussrechnung

Mittelherkunft Steuern und Abgaben auf den motorisierten Stras-
Finanzflussrechnung senverkehr fir Bund, Kantone und Gemeinden

KFV-Statistik

Transfer fir die Berechnung der finalen Kostentrager: Leistungen der Verkehrsteil-
nehmenden zur Finanzierung der Strasseninfrastruktur

Allgemeine Steuermittel

Transfer fir die Berechnung der finalen Kostentrager: Leistungen der 6ffentlichen
Hand in Form von Abgeltungen fir die Finanzierung von Betrieb und Infrastruktur
im &ffentlichen Strassenverkehr

Transfer fir die Berechnung der finalen Kostentrager: Leistungen der Verkehrsteil-
nehmenden in Form von indirekten Steuern zur Finanzierung der Strasseninfra-
struktur

Einnahmen der Transportunternehmungen des &f-
fentlichen Strassenverkehrs

Transfer fir die Berechnung der finalen Kostentrager: Leistungen der Verkehrsteil-
nehmenden zur Finanzierung von Infrastruktur und Verkehrsmittel

Mittelverwendung Strassenausgaben Bund, Kanton und Gemeinden
Finanzflussrechnung (Betrieb, Unterhalt, Bau)

Kosten (jghrliche Betriebskosten und Kapitalkosten) fir Strasseninfrastruktur;
Berechnung der direkten Kostentrager: Finanzierung durch 6ffentliche Hand

Ausgaben flir Agglomerationsprogramme

Kosten flr privaten Strassenverkehr, Fuss- und Veloverkehr sowie 6ffentlichen
Strassenverkehr (Tram, Trolley, Bus);
Berechnung der direkten Kostentrager: Finanzierung durch 6ffentliche Hand

Abgeltungen flr Transportunternehmungen

Transfer fir die Berechnung der finalen Kostentrager: Leistungen der 6ffentlichen
Hand an die Transportunternehmungen im &ffentlichen Strassenverkehr

Qu
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6 FINANZFLUSSRECHNUNG

Schienenverkehr und éffentlicher Strassenverkehr

Die folgende Tabelle zeigt die Gemeinsamkeiten und Unter-
schiede zwischen der Finanzflussrechnung und der KFV-Statistik
fuir den Schienenverkehr und den 6ffentlichen Strassenverkehr.

Vergleich Finanzflussrechnung und KFV-Statistik fiir den Schienenverkehr und 6ffentlichen Strassenverkehr

T22

Finanzflussrechnung

Mittelherkunft
Finanzflussrechnung

Allgemeine Steuermittel

KFV-Statistik

Transfer fir die Berechnung der finalen Kostentrager: Leistungen der 6ffentlichen
Hand in Form von Abgeltungen fiir die Finanzierung von Betrieb und Infrastruktur
im Schienenverkehr

Einnahmen der Transportunternehmungen des
Schienenverkehrs

Transfer fir die Berechnung der finalen Kostentrager: Leistungen der Verkehrsteil-
nehmenden zur Finanzierung von Infrastruktur und Verkehrsmittel

Beitrage von anderen Verkehrstragern (Bahninfra-
strukturfonds)

Transfer fir die Berechnung der finalen Kostentrager: Leistungen der 6ffentlichen
Hand in Form von Abgeltungen fiir die Finanzierung von Bau und Unterhalt der Inf-
rastruktur

Mittelverwendung
Finanzflussrechnung

Abgeltungen flr Transportunternehmungen

Transfer fir die Berechnung der finalen Kostentrager: Leistungen der 6ffentlichen
Hand an die Transportunternehmungen fir Infrastruktur und Verkehr

Ausgaben fiir Bahninfrastrukturfonds

Kosten (Kapitalkosten) fur Infrastruktur Schiene
Berechnung der direkten Kostentrager: Finanzierung durch 6ffentliche Hand

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

6.2 Erlauterung der einzelnen Elemente

6.2.1 Mittelherkunft (Einnahmen)

Die folgende Tabelle zeigt die einzelnen Elemente sowie deren
Quellen auf. Die Einnahmen der Transportunternehmungen stel-
len eine Zusatzinformation dar. Sie fliessen nicht in die Mittelher-

kunft fir Bund, Kantone und Gemeinden ein.

Erlduterungen zu den einzelnen Elementen der Mittelherkunft

T23

Mittelherkunft

Steuern und Abgaben auf den motorisierten
Strassenverkehr (Abgaben der Verkehrsteilneh-
menden an die 6ffentliche Hand) im Strassenver-

kehr

Elemente

Mineraldlsteuer

Hoheiten und Geldflisse

Einnahmen Bund
an Bund und Kantone

Quelle

EZV, Nettoertrage T2.2

Mineraldlsteuerzuschlag

Einnahmen Bund
an Bund

EZV, Nettoertrage T2.2

Nationalstrassenabgabe

Einnahmen Bund
an Bund

EFV, Staatsrechnung

Automobilsteuer

Einnahmen Bund
an Bund

EFV, Staatsrechnung

Schwerverkehrsabgabe

Einnahmen Bund
1/3 an Kantone
2/3 an Bahninfrastruktur

EFV, Staatsrechnung

kantonale Motorfahrzeug-
steuern

Einnahmen Kantone an Kantone

BFS Strassenrechnung

Parkgebihren

Einnahmen Gemeinden an Ge-
meinden

BFS Strassenrechnung

Beitrage von Privaten

Einnahmen Gemeinden an Ge-
meinden

BFS Strassenrechnung

Allgemeine Steuermittel

Mehrwertsteuer

Einnahmen MWSt an Bahninfra-
strukturfonds BIF

EFV, Staatsrechnung

Offentliche Beitrage an
Verkehr

Einnahmen allg. Steuermittel an
Transportunternehmungen

BFS, Lexikon, OV-Statistik: Zeitreihen (T3)

Einnahmen der Transportunternehmungen des
offentlichen Verkehrs und des Schienengtiterver-
kehrs (Abgaben der Verkehrsnutzenden im offent-

lichen Verkehr

Eisenbahnen

Einnahmen der TU aus Beforde-
rungstatbestanden

BFS Berechnungen Infrastruktur/Verkehr

Eisenbahnen

Zahnradbahnen

Einnahmen der TU aus Bef&rde-
rungstatbestanden

BFS, Lexikon, OV-Statistik: Zeitreihen (T3)

Offentlicher Strassenver-
kehr

Einnahmen der TU aus Beforde-
rungstatbestanden

BFS, Lexikon, OV-Statistik: Zeitreihen (T3)

Seilbahnen Einnahmen der TU aus Bef6rde- BFS, Lexikon, OV-Statistik: Zeitreihen (T3)
rungstatbestanden
Schifffahrt Einnahmen der TU aus Beforde- BFS, Lexikon, OV-Statistik: Zeitreihen (T3)

rungstatbestanden

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

6.2.2 Mittelverwendung (Ausgaben)

Die folgende Tabelle zeigt die zentralen Instrumente der Mittelver-
wendung, deren Einnahmen, Ausgaben und Datengrundlagen.

Instrumente der Mittelverwendung

T24

Quelle

EFV, Staatsrechnung

Gefédsse Einnahmen Ausgaben
Nationalstrassen- und Agglo- - Mineraldlsteuerzuschlag - Nationalstrassen
merationsfonds NAF - Mineraldlsteuer - Ausbau und Unterhalt
- Automobilsteuer - Netzfertigstellung
- Nationalstrassenabgabe - Grossere Vorhaben
- Ertrag CO,-Sanktionen Personenwagen - Kapazitatserweiterung
- Kompensationsbeitrag Kantone NEB - Engpassbeseitigung
- Einnahmen Drittmittel und Ubrige Ertrage - Betrieb
- Agglomerationsverkehr
Spezialfinanzierung - Mineraldlsteuer - Strassenbeitrdge an Kantone
Strassenverkehr - Hauptstrassen

- Einlage in Bahninfrastrukturfonds

- Umwelt- und Landschaftsschutz, Naturge-
fahren

- Verwaltungsaufwand

EFV, Staatsrechnung

Bahninfrastrukturfonds BIF - Schwerverkehrsabgabe - Substanzerhalt EFV, Staatsrechnung
- Mineraldlsteuer - Infrastrukturbetrieb
- MWSt - Ausbau
- Allg. Bundesmittel
- Kantonsbeitrag
Abgeltungsrechnungen - Abgeltungen Bund flr Regionalverkehr - Beitrdge an Transportunternehmungen BFS, Lexikon, OV-Statistik: Zeitreihen

und Giterverkehr
- Abgeltungen Kantone fiir Regionalverkehr
- Beitrage an OV von Gemeinden

(T3)

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV)
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7 INTERPRETATIONSHILFE FUR ERGEBNISSE

7 Interpretationshilfe flr Ergebnisse

7.1 Darstellung und Interpretation der Ergeb-
nisse

Die Darstellung der Hauptergebnisse der KFV-Statistik erfolgt in
zwei Schritten: Im ersten Schritt werden die Hhe und Entstehung
der Kosten dargestellt, im zweiten Schritt die Finanzierung der
Kosten erldutert.

7.1.1 Darstellung der Kosten
Im ersten Schritt werden die gesamten jahrlichen Kosten der re-

levanten Verkehrsformen nach den vier Kostenkategorien Infra-
struktur, Verkehrsmittel, Unfalle sowie Umwelt und Gesundheit

differenziert. So werden beispielsweise fir den Personenverkehr
(Kapitel 4 in der KFV-Publikation) die Kosten der funf relevanten
Verkehrsformen dargestellt: Privater motorisierter Strassenver-
kehr, offentlicher Strassenverkehr, Schienenverkehr, Luftverkehr
und Schifffahrt.

Die Grafik 12 zeigt beispielhaft, dass von den gesamten Kos-
ten des Personenverkehrs der iberwiegende Anteil (nahezu drei
Viertel) durch den privaten motorisierten Strassenverkehr verur-
sacht wird. Zudem wird deutlich, dass beim privaten und 6ffentli-
chen Strassenverkehr sowie beim Luftverkehr die Verkehrsmittel-
kosten dominieren, wé&hrend beim Schienenverkehr die
Infrastrukturkosten anteilsméassig am hochsten sind.

Darstellung der Kosten des Personenverkehrs (nach Verkehrsformen und Kostenkategorien) G12
I Infrastruktur Il Verkehrsmittel [l Unfalle [l Umwelt und Gesundheit
Millionen Franken Anteile, in %

0 10 000 20 000 30 000 40 000 50 000 60 000 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Strasse

offentlich . 4587
Schiene -I 10578
Luft - 5677

294

Wasser

* ohne General Aviation; inklusive Fracht als «Belly-Freights.
Wegen Rundungsdifferenzen kann das Total leicht von 100% abweichen.

! ohne General Aviation; inklusive Fracht als "Belly-Freight

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

Dafiir werden fir alle Verkehrsformen die direkten Kostentrager,

die finalen Kostentrager und schliesslich die Leistungen der Ver-

kehrsnutzenden im Detail aufgefiihrt. Die Darstellung mit vier

S&ulen ist immer gleich aufgebaut und enthalt folgende Informa-

tionen:

- Kostenentstehung: Die erste Saule gibt an, bei welcher der vier
Kostenkategorien die Kosten angefallen sind: Infrastruktur, Ver-
kehrsmittel, Unfélle sowie Umwelt und Gesundheit (analog wie
bei der Kostendarstellung, siehe Grafik 11).

- Direkte Kostentrager: Jemand musste die Kosten bei deren
Entstehung Gibernehmen. Genau das sagt die zweite Saule aus.
Kostentrager konnen Verkehrsnutzende, Transportunterneh-
men, die offentliche Hand oder die Allgemeinheit sein.

- Finale Kostentrager: In vielen Fallen gibt der direkte Kostentra-
ger in weiterer Folge die Kosten aber weiter. Aufgrund von
Transferleistungen verschieben sich die Kosten zwischen den
beteiligten Kostentragern. Zwischen zweiter und dritter Saule
finden genau solche Transferleistungen statt. Die dritte Saule
sagt dann aus, wer schlussendlich (final) die durch den Verkehr
verursachten Kosten ibernommen hat. Ein Beispiel Transfer-
leistungen sind die Transportentgelte im 6ffentlichen Verkehr
(z.B. aus Billetten und Abos), die als Transfer von den Verkehrs-
nutzenden zu den Transportunternehmen interpretiert werden,
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und mit diesen die Verkehrsnutzenden schliesslich einen Teil
der Kosten fir Infrastruktur und Verkehrsmittel final tragen.

Die ersten drei Saulen sind stets gleich hoch. Es handelt sich
schliesslich immer um dieselben Kosten. Es wir nur dargestellt,
woflr sie angefallen sind, wer sie zuerst Gbernahm, und wer sie
letztendlich getragen hat.

- Leistungen der Verkehrsnutzenden: Die vierte und letzte Saule
gibt an, welche Leistungen die Verkehrsnutzenden erbracht ha-
ben, um in den Genuss des Verkehrs zu kommen (sowohl Zah-
lungen als auch immaterielle Leistungen). In der Regel entspre-
chen die Leistungen der Verkehrsnutzenden den als finaler
Kostentrager dbernommenen Kosten und geben somit Aus-
kunft, durch welche Zahlungen bzw. immateriellen Leistungen
die Kosten Ubernommen wurden. Im Ausnahmefall des Leis-
tungsiliberschusses (vgl. Kapitel 2.2.6) sind die Leistungen der
Nutzenden hdéher als ihre final ibernommen Kosten. Der Leis-
tungsliberschuss wird dann auch in der Grafik sichtbar, indem
die Summe der Leistungen hoher ist als die final von den Ver-
kehrsnutzenden tUbernommenen Kosten. (In Grafik 13 ist dies
der Fall.)
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Kosten und Finanzierung des privaten motorisierten Personenverkehrs auf der Strasse (in Millionen Franken), 2022
G13

B Infrastruktur W Verkehrsmittel M Unfdlle ™ Umwelt und Gesundheit

B Verkehrsnutzende M offentliche Hand m Allgemeinheit

m selbst getragene Verkehrsmittelkosten m selbst getragene Unfallkosten
verkehrsspezifische Steuern und Abgaben

70 000

61539 61539 61539

60 000

50 000

40 000

30 000

20 000

10 000

Kostenentstehung direkte Kostentrager finale Kostentrager Leistungen der
Verkehrsnutzenden

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2025
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Der Zusammenhang zwischen Kosten, direkten und finalen
Kostentragern ist teilweise komplex und unterscheidet sich bei
den verschiedenen Verkehrsformen zum Teil erheblich. Als Inter-
pretationshilfe wird im Folgenden fiir den privaten motorisierten
Strassenpersonenverkehr der Zusammenhang der vier Saulen er-
lautert.

1. S4ule: Kosten

Die Kosten des privaten motorisierten Strassenpersonenverkehrs
setzen sich folgendermassen zusammen: Die Infrastrukturkosten
beinhalten die Kosten der gesamten Strasseninfrastruktur (Bau,
Substanzerhalt, Unterhalt und Betrieb) in der Schweiz, die dem
privaten motorisierten Personenverkehr auf der Strasse zuge-
rechnet werden kann. Grundlage fiir diese Kosten ist die Stras-
seninfrastrukturrechnung des BFS. Der grésste Kostenblock um-
fasst die direkten Kosten fiir den Betrieb der privaten
Verkehrsmittel (PW, Motorrader, Cars). Die Unfallkosten beinhal-
ten samtliche Kosten infolge von Verkehrsunféllen des privaten
motorisierten Personenverkehrs, unabhangig davon, ob die Kos-
ten durch die Verkehrsnutzenden, die Allgemeinheit oder die 6f-
fentliche Hand bezahlt werden. Die Umwelt- und Gesundheitskos-
ten beinhalten die gesamten sozialen Umweltkosten, die durch
Verkehrsaktivitdten des privaten motorisierten Personenverkehrs
entstehen.

Im Unterschied zu den Infrastruktur- und Verkehrsmittelkos-
ten fallen Teile der Unfall-, Umwelt- und Gesundheitskosten nicht
in monetdrer Form an (z.B. Kosten infolge Verkiirzung der Lebens-
dauer oder kiinftig zu tatigende Vermeidungskosten).

2. Séule: direkte Kostentréger

Die einzelnen Kostenkategorien werden von folgenden direkten

Kostentragern finanziert bzw. direkt getragen (siehe Grafik 14):

- Infrastrukturkosten: Diese werden im ersten Schritt vollstandig
durch die 6ffentliche Hand finanziert (7).

- Verkehrsmittelkosten: Im privaten motorisierten Strassenper-
sonenverkehr werden samtliche Verkehrsmittelkosten durch
die Verkehrsnutzenden finanziert (2).

- Unfallkosten: Der grosste Teil der Unfallkosten (6 389 Mio. von
9308 Mio. Franken) wird von den Verkehrsnutzenden selbst ge-
tragen (privat getragene Unfallkosten). Ein relevanter Teil der
Unfallkosten (externe Unfallkosten) wird aber auch von der All-
gemeinheit getragen (3180 Mio. Franken, z.B. in Form von Net-
toproduktionsausfallen fir die Wirtschaft, Kosten fiir Sozialver-
sicherungen, Sach- und Personenschaden der nicht
verursachenden Unfallopfer) und ein kleiner Teil (234 Mio. Fran-
ken) von der 6ffentlichen Hand, z.B. iber Spitaldefizite (3).
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- Umwelt- und Gesundheitskosten: Die grosse Mehrheit der Um-
weltkosten (99% bzw. 13 915 Mio. Franken) wird von der Allge-
meinheit getragen (4). Es handelt sich hierbei z.B. um Gesund-
heitskosten  (Nettoproduktionsausfélle), Entwertung von
Liegenschaften (z.B. durch Larm) oder Kosten infolge der Kli-
maveranderung. Einen kleinen Teil der Umweltkosten (87 Mio.
Franken) finanziert die 6ffentliche Hand (z.B. Gesundheitskos-
ten Uber Spitaldefizite).

Kosten und direkte Kostentrager des privaten motori-
sierten Personenverkehrs auf der Strasse (in Millionen
Franken), 2022 G14

W Unfalle
m offentliche Hand

B Infrastruktur W Verkehrsmittel Umwelt und Gesundheit
B Verkehrsnutzende Allgemeinheit

70 000
61539 61539
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4
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30000 —| ?\’:
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Kostenentstehung

direkte Kostentrager

Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2025

3. Séule: finale Kostentrager

Beim privaten motorisierten Strassenpersonenverkehr gibt es
zwei Arten von Transferleistungen, die zu einem Unterschied zwi-
schen direkten und finalen Kostentrdgern fiihren (siehe Gra-
fik 15):

- Verkehrsspezifische Steuern und Abgaben der Verkehrsnut-
zenden (MineralGlsteuern, Autobahnvignette, Motorfahrzeug-
steuern etc.): Diese Abgaben stellen eine Transferleistung von
den Verkehrsnutzenden zur &ffentlichen Hand dar, mit denen
die direkten Kosten der &ffentlichen Hand (6 799 Mio. Franken)
vollstandig gedeckt und somit final durch die Verkehrsnutzen-
den getragen werden (1).

Internalisierungsbeitrage: Zahlungen zur Kompensation von
COy-Emissionen an die Stiftung Klik sowie (in geringem Um-
fang) der Schwerverkehrsabgabe (fiir schwere Personenfahr-
zeuge) stellen eine Internalisierung eines Teils der Umwelt- und
Gesundheitskosten dar. Diese Beitrdge (99 Mio. Franken) wer-
den von den Verkehrsnutzenden finanziert und deshalb als
Transfer von den Verkehrsnutzenden zur Allgemeinheit inter-
pretiert (2). Von den restlichen ungedeckten Umwelt-, Gesund-
heits- und Unfallkosten verbleiben die von der Allgemeinheit ge-
tragenen Kosten (3).
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Die direkt von den Verkehrsnutzenden getragenen Kosten
(38 416 Mio. CHF) werden auch final von den Verkehrsnutzenden
getragen (4). Zusatzlich mit den beiden Transfers (verkehrsspezi-
fische Abgaben und Internalisierungsbeitrdge) tragen die Ver-
kehrsnutzenden als finale Kostentréger insgesamt 44 569 Mio.
Franken. Bei der Allgemeinheit fallen zudem 16 970 Mio. Franken
an.

Direkte und finale Kostentrager des privaten motorisier-
ten Personenverkehrs auf der Strasse (in Millionen

Franken), 2022 G15
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Quelle: BFS — Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) © BFS 2025

4. Saule: Leistungen der Verkehrsnutzenden

Die letzte Saule im Diagramm zeigt, welche Leistungen die Ver-
kehrsnutzenden erbrachten, um den Verkehr in Anspruch nehmen
zu konnen (Grafik 13).

- Selbst getragene Verkehrsmittelkosten: Diese entsprechen di-
rekt den Verkehrsmittelkosten in der 1. Saule, die durch die Ver-
kehrsnutzenden finanziert werden.

- Selbst getragene Unfall- und Umweltkosten: Die selbst getra-
genen Unfallkosten (6 389 Mio. Franken) und die selbst getra-
genen Umweltkosten (125 Mio. Franken) wurden bereits bei
den direkten Kostentrdgern (2. Sdule) erwdhnt. Aufgrund des
geringen Anteils der selbst getragenen Umweltkosten ist in der
Publikation nur von selbst getragenen Unfallkosten die Rede. In
der Summe entsprechen die selbst getragenen Verkehrsmittel-
, Unfall- und Umweltkosten den direkt von den Verkehrsnutzen-
den getragenen Kosten in der 2. Sdule (38 416 Mio. Franken).
Verkehrsspezifische Steuern und Abgaben: Die bei den finalen
Kostentragern erwahnten Steuern und Abgaben bilden die
letzte Kategorie von Leistungen der Verkehrsnutzenden. Die Ka-
tegorie beinhaltet einerseits die eigentlichen Verkehrssteuern
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und —abgaben (6 799 Mio. Franken) und andererseits die Inter-
nalisierungsbeitrage aus Klimarappen und Schwerverkehrsab-
gabe (125 Mio. Franken). Weil die von den Verkehrsnutzenden
bezahlten verkehrsspezifischen Steuern und Abgaben mit
6 799 Mio. Franken hoher sind als sé@mtliche von der &ffentli-
chen Hand direkt finanzierten Kosten (6027 Mio. Franken),
Ubersteigen die Leistungen der Verkehrsnutzenden insgesamt
die von ihnen getragenen Kosten um 771 Mio. Franken, das
heisst es resultiert ein Leistungstiberschuss zugunsten der 6f-
fentlichen Hand (siehe Kapitel 2.2.6). Die Summe aller Leistun-
gen der Verkehrsnutzenden betragt somit 45 215 Mio. Franken.

7.2 Vergleichbarkeit der Verkehrsmittel

Die KFV-Statistik stellt in verschiedenen Darstellungen die ver-
schiedenen Verkehrsmittel in Relation zueinander, einerseits die
Aufteilung der finalen Kostentrager und andererseits die Kilome-
terkosten. Diese bilden Ankniipfungspunkte fur den Vergleich der
Eigenwirtschaftlichkeit oder der Effizienz der einzelnen Verkehrs-
mittel. Anders ist bei der Interpretation Vorsicht geboten. Im Fol-
genden sind die verschiedenen Aspekte aufgelistet, die bei der In-
terpretation zu beachten sind:

- Spezifische Aufgaben des offentlichen Schienen- und Stras-
senverkehrs: Im Unterschied zum privaten Strassenverkehr
wird der 6ffentliche Verkehr zu einem grossen Teil durch die 6f-
fentliche Hand bestellt (Regionalverkehr). Der 6ffentliche Ver-
kehr hat somit auch eine explizite 6ffentliche Aufgabe, bei-
spielsweise fir die Grundversorgung der Regionen mit
Verkehrsdienstleistungen. Dieser ,Service Public' bezieht sich
auf die Verkehrsmittelkosten und auf die dazu notwendige Inf-
rastruktur und fihrt einerseits zu einem tieferen Anteil von Leis-
tungen der Verkehrsnutzenden, andererseits im Mittel zu hohe-
ren durchschnittlichen Kilometerkosten, als wenn nur ,rentable’
(direkt vom Markt nachgefragte und gut ausgelastete) Strecken
bedient wiirden. Dartiber hinaus gilt es vor allem beim &ffentli-
chen Regionalverkehr dessen Zubringerfunktion zum Fernver-
kehr zu beachten. Deshalb sollte der offentliche Regionalver-
kehr (z.B. Autobusse) eher nicht isoliert betrachtet werden,
sondern als Teil einer gesamten OV-Wegekette mit weiteren
Teilstlicken im Zug.

Auf der anderen Seite sind das absolute Niveau und der
Anteil der von der Allgemeinheit getragenen Unfall-, Gesund-
heits- und Umweltkosten geringer als beim privaten Strassen-
verkehr.

Durchschnittswerte fiir die Schweiz: Die KFV-Statistik differen-
ziert nicht nach spezifischen Relationen oder Rdumen, sondern
liefert Durchschnittswerte. Entsprechend ist der Vergleich auf
dieser Ebene eingeschrankt und misste differenziert werden.
Die Kostensatze unterscheiden sich in der Realitat aber z.B. je
nach Distanzklasse der Verkehre sowie anderen Aspekten (z.B.
Agglomerationsverkehr vs. landlicher Verkehr im &ffentlichen
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Strassenverkehr). So weisen Verkehre in stddtischen Raumen
hohere Kosten auf, weil die Infrastrukturausstattung und der
Energieverbrauch hoher sind und weil die Gesundheitskosten
aufgrund der Belastungsniveaus der Bevolkerung Uber dem
Durchschnitt liegen. Umgekehrt weisen Verkehre mit langeren
Distanzen in der Regel tiefere Kilometerkosten auf, weil die Fix-
kosten mit zunehmender Distanz pro Kilometer abnehmen. Mit
anderen Worten: Die Kilometerkosten der Personenwagen (PW)
sind im nationalen Fernverkehr deutlich tiefer als im stadti-
schen Verkehr. Ein Vergleich zwischen verschiedenen Verkehrs-
formen und Verkehrsmitteln sollte sich deshalb auf Verkehrs-
formen mit ahnlichen Durchschnittsdistanzen und &hnlichen
Transportbedirfnissen beschranken. So kdnnten beispiels-
weise Verkehrsmittel im stadtischen Verkehr (z.B. Tram / Trol-
leybus vs. PW stadtisch vs. Langsamverkehr), im Regionalver-
kehr (z.B. Schiene regional vs. PW regional vs. Autobus), im
nationalen Verkehr (Schiene national vs. PW national) oder im
internationalen Verkehr (Luftverkehr kontinental vs. PW interna-
tional vs. Schiene international) verglichen werden. Insbeson-
dere beim Luftverkehr, bei dem der interkontinentale Verkehr in
der KFV-Statistik mit eingerechnet ist und der deshalb eine sehr
hohe durchschnittliche Transportdistanz aufweist, ist die Ver-
gleichbarkeit der Kilometerkosten der KFV-Statistik mit anderen
Verkehrsformen eingeschrankt.

Heterogenitat der Verkehrsleistung: Wahrend im Personenver-
kehr die Vergleichbarkeit grundsétzlich gewahrleistet ist, weil
der Personenkilometer als Leistungsmass immer gleich inter-
pretiert werden kann, ist im Guterverkehr Vorsicht geboten. Mit
dem Tonnenkilometer als Leistungsmass fir spezifische Ver-
gleiche ist zu beriicksichtigen, dass aufgrund der Logistikfunk-
tion der verschiedenen Verkehrsmittel nicht dieselben Tonnen
transportiert werden. So transportiert die Bahn zu einem gros-
sen Teil schwere Glter mit einem eher tiefen Wert pro Tonne,
wahrend der Luftverkehr eher leichte (dafiir hoherwertige) Glter
transportiert. Ein spezifischer Vergleich miisste sich deshalb
auf einzelne (durch die Verkehrstrager substituierbare) Gter-
gruppen beziehen.

Umgang mit Zeitkosten und Chauffeurkosten: Wie in Kapi-
tel 2.2.2 ausgefiihrt sind die Zeitkosten des Individualverkehrs
oder weitere Opportunitatskosten fiir das Selbstfahren eines
Fahrzeugs nicht beriicksichtigt. Ebenfalls nicht beriicksichtigt
sind die unterschiedlichen Mdglichkeiten, in den Verkehrstra-
gern alternativen Tétigkeiten nachzugehen (z.B. Arbeiten im
Zug, Telefonieren, Essen etc.). Dies flihrt tendenziell dazu, dass
der private Strassenpersonenverkehr tiefere Kosten aufweist
als der gewerbliche Strassengterverkehr, der &ffentliche Ver-
kehr oder der Luftverkehr, wo Personalkosten fir das Fahren
bzw. Fliegen eines Verkehrsmittels explizit eingerechnet sind.
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Abkurzungsverzeichnis

ARE
ASTRA
BAFU
BAV
BAZG
BAZL

Belly-Freight

BFS

bfu

BIF
DESTATIS
EFV

ESAL

faG

Fzg.
Fzg.-km

GA

GS

GWL

ICAO

KFV-Statistik

KVF
LI
LSVA
Lw

MIvV
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Bundesamt fiir Raumentwicklung NAF
Bundesamt fir Strassen NS
Bundesamt fir Umwelt OECD

Bundesamt fir Verkehr

ov
Bundesamt fiir Zoll und Grenzsicherheit

Pkm
Bundesamt fiir Zivilluftfahrt

PW
Luftfracht, die mit Passagierflugzeugen trans-
portiert wird sV
Bundesamt fiir Statistik tkm
Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung TU
Bahninfrastrukturfonds UVEK
Deutsches Bundesamt fiir Statistik

VOSL
Eidgendssische Finanzverwaltung

VSS

Equivalent Single Axle Load: standardisierte
Achslast eines gesamten Fahrzeugs

fahrzeugahnliche Gerate (z.B. Inlineskates,
Trottinetts, Kickboards, Skateboard)

Fahrzeug
Fahrzeugkilometer

General Aviation (Allgemeine Luftfahrt): Dazu
werden hier alle Flugbewegungen gerechnet,
die weder Linien- noch Charterverkehr sind.

Gemeindestrasse

Gesamtwirtschaftliche Leistungen (werden
durch die 6ffentliche Hand mittels Beitrdgen
(Abgeltungen’) abgegolten)

International Civil Aviation Organization

Statistik der Kosten und der Finanzierung des
Verkehrs

Kommission flr Verkehr und Fernmeldewesen
Lieferwagen

Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe
Lastwagen

Motorisierter Individualverkehr

Nationalstrassen- und Agglomerationsfonds
Nationalstrasse

Organization for Economic Cooperation and
Development

Offentlicher Verkehr
Personenkilometer
Personenwagen
Schwerverkehr
Tonnenkilometer
Transportunternehmen

Eidgendssisches Departement fiir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation

Value of statistical life

Schweizerischer Verband der Strassen- und
Verkehrsfachleute
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