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  Die verworrene Verkehrsfinanzierung muss transparenter werden.

  Keine weitere Querfinanzierung zwischen den Verkehrsträgern. Das setzt  
falsche Anreize und verunmöglicht eine nachhaltige Finanzierung.

  Die Preise müssen insbesondere bei der Schiene verursachergerechter  
 werden.

  Aufgrund der knappen öffentlichen Finanzmittel müssen zukünftige  
Verkehrsinfrastrukturprojekte nach volks- und betriebswirtschaftlichen  
Rentabilitätskriterien priorisiert werden.

faktenblatt: VerkeHrSInfraStrUktUren

verkehrsinfrastrukturen  
nachhaltig sichern

Die Schweizer bahn- und Strasseninfrastruktur steht international sehr gut da. Grosse 
kapazitätsengpässe bestehen aber immer mehr auf der Strasse und zeichnen sich 
auch auf der Schiene ab. Das grösste Problem in der Schweizer Verkehrspolitik ist die 
fehlende ausrichtung an rentabilitätskriterien für die auswahl der entsprechenden 
Projekte sowie deren finanzierung. letztere ist nicht verursacherorientiert ausge-
staltet. So finanziert heute die Strasse einen beträchtlichen teil der bahninfrastruktur.
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WoRum eS geht

MObIlItÄt nIMMt ZU

engpässe auf Strasse und Schiene

Die Schweizerinnen und Schweizer sind immer mobiler. Vor allem legen sie 
immer längere Distanzen zurück. Von 1970 bis 2007 verdoppelte sich die 
Personenverkehrsleistung in Personenkilometer (zurückgelegte kilometer 
aller beförderten Personen). rund 80 Prozent der Personenverkehrsleistung 
und rund 60 Prozent der Güterverkehrsleistung (in tonnenkilometer) finden 
auf der Strasse statt.

Strasse und Schiene stehen international gut da

Schweizer Verkehrsnetze stehen international gesehen gut da. Die bahninfra-
struktur gehört zu den weltbesten. Die Strasseninfrastruktur ist ebenfalls 
im internationalen Wettbewerb vorne dabei. auf Strassen bestehen jedoch 
bedeutende engpässe und auch auf der Schiene zeichnen sich diese mehr und 
mehr ab.

PerSOnen- 
VerkeHr
Das Auto bleibt das dominierende 
Verkehrsmittel.
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WoRum eS geht

entwicklung der Verkehrsleistung in der Schweiz 1970 – 2007 
(in Millionen Personenkilometern) 

Quelle: bundesamt für Statistik 2010

Finanzierung unübersichtlich

Das grösste Problem in der Schweizer Verkehrspolitik ist die finanzierung. Sie 
ist unübersichtlich und nicht verursacherorientiert. So sind heute die kosten 
für den öffentlichen Verkehr viel höher als die Preise. ein Generalabonnement-
besitzer beispielsweise zahlt durchschnittlich zehn rappen pro kilometer, 
während er kosten von 16 rappen pro kilometer verursacht. neben der man-
gelnden Zweckbindung von abgaben ist insbesondere die Mittelverwendung 
der einnahmen verworren. rund 2 Milliarden franken fliessen pro Jahr von 
Strassenabgabeerträgen zu anderen Verkehrsträgern.

 

VerDOPPelUnG 
Die Verkehrsleistung in der Schweiz 
stieg seit 1970 rasant an. Insbe-
son dere der private motorisierte 
Strassenverkehr verzeichnete  
ein starkes Wachstum.
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kUrZ erklÄrt VeRKehRSFInAnzIeRung
Infrastrukturausgaben im Verkehr werden einerseits durch zweckgebundene ein- 
nahmen wie Mineralölsteuer, leistungsabhängige Schwerverkehrsabgabe (lSVa), 
Verkauf der autobahnvignette sowie Mehrwertsteuerpromille gedeckt. Zum anderen 
werden allgemeine (bundes-)Mittel verwendet bzw. Schulden (inkl. bevorschussun-
gen) herangezogen.  

es bestehen in der Verkehrsfinanzierung diverse Gefässe, die mit zweckgebundenen 
einnahmen und allgemeinen bundesmitteln gespiesen werden. Die Mittel der  
Spezialfinanzierung Strassenverkehr (SfSV), die durch einnahmen aus der Mineral-
ölsteuer (50 Prozent), dem Mineralölsteuerzuschlag und der nationalstrassenab-
gabe geäufnet werden, dienen insbesondere der finanzierung von bau und Unter-
halt der nationalstrassen, der Hauptstrassen sowie der Güterverkehrsverlagerung 
von der Strasse auf die Schiene sowie der finanzierung von allgemeinen Strassen-
beiträgen an die kantone. Der Infrastrukturfonds basiert auf einer reorganisation 
der SfSV und wird auch vorwiegend durch diese gespiesen (teil der zweckgebun-
denen erträge aus der Mineralölsteuer und der autobahnvignette sowie SfSV-
reserve). Damit werden die nationalstrassen, Hauptstrassen in randregionen sowie 
agglome rationsprogramme (Strasse und Schiene) finanziert. Der Fonds für die 



faktenblatt: VerkeHrSInfraStrUktUren 4

WoRum eS geht

 
 

Quersubventionierung von fast 2 milliarden Franken 
erträge aus dem Strassenverkehr zugunsten des öffentlichen Verkehrs (2008)

Quelle: eigene Darstellung gemäss Voranschlag 2008

Ideologien und zielkonflikte

Die Verkehrsinfrastrukturpolitik der letzten Jahre war realitätsfremd und 
umfasst politische Zielkonflikte. Obwohl die Verlagerung des Güterverkehrs  
auf die Schiene in der Verfassung festgehalten ist, wird der Schienenpersonen-
verkehr konsequent priorisiert. Gleichzeitig benützen regionale S-bahnen  
die gleichen trassees wie der Güter- und der fernverkehr. So ist es nicht 
möglich, alle ansprüche unter einen Hut zu bringen. Und der – durchaus sehr 
vorteil hafte – taktfahrplan führt dazu, dass beim ausbau der kapazitäten in 
den frühen Morgen- und den abendstunden auch tagsüber viele Züge verkeh-
ren. Die durchschnittliche Sitzplatzauslastung der Züge auf fernverkehrs-
strecken liegt jedoch lediglich bei 30,9 Prozent, jene der regionalzüge bei 20,5 
Prozent.

QUer SUbVen tIO- 
nIerUnG 
ein bedeutender teil der erträge  
aus dem Strassenverkehr fliesst  
in den öffentlichen Verkehr.

Zwei Drittel 
der LSVA
879 Mio.

FinöV-Fonds
1,132 Mrd. Franken

– NEAT
– Bahn 2000
– Anschluss HGV
– Lärmschutz
– Zinsen

Spezialfinanzierung  Strassenverkehr
732 Mio. Franken

– Kombinierter Verkehr: 223 Mio. für 
Transportunternehmen

– Infrastrukturfonds: 430 Mio. für Verkehrstrennung 
in Agglomerationen

– Übrige werkgebundene Beiträge: 79 Mio. für 
Trassenpreisverbilligung, Anschlussgleisförderung,
Autoverladverbilligung

NEAT-Viertel aus 
Mineralölsteuer
253 Mio.

Mineralöl-
steuern

Vignette

Eisenbahngrossprojekte (finöV-fonds) wird durch einnahmen der Mehrwertsteuer 
(Mehrwertsteuerpromille), der lSVa und der Mineralölsteuer (variabel, jeweils ein 
Viertel der jährlichen neat-kosten) gespiesen. Damit werden eisenbahngrosspro-
jekte wie die neue eisenbahn-alpentransversale (neat), bahn 2000, der anschluss 
an das europäische Hochleistungsnetz sowie lärmschutzinstallationen finanziert. 
Damit wird klar, dass insbesondere die konkrete Mittelverwendung der einnahmen 
reichlich verworren und nicht verursacherorientiert ausgestaltet ist. ein beträcht-
licher teil der Strasseneinnahmen kommt nicht dem Strassenverkehr zugute: die 
Hälfte der Mineralölsteuer, mindestens zwei Drittel der lSVa sowie die einnahmen 
aus der automobilsteuer.
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DIe FAKten

fInanZIerUnG UnD  
PrIOrISIerUnG UnGelÖSt

einnahmen und Ausgaben bei der Schiene nicht ausgewogen

Die Strasse finanziert andere Verkehrsträger mit. Mit einem eigenwirtschaft-
lichkeitsgrad von knapp 50 Prozent decken sich bei der Schiene die von reisen-
den bezogenen leistungen und bezahlte kosten in keinster Weise. Widerspie-
geln die Preise die kosten nicht ausreichend, führt dies zu einer Übernutzung. 
Die rapide gestiegene Qualität des Schienenverkehrs – notabene fast aus-
schliesslich für den Personenverkehr – bei nur marginal steigenden Preisen 
offenbart damit ein funda mentales Problem.

Insbesondere vor dem Hintergrund des engen finanziellen Spielraums des 
finöV-fonds und der zu erwartenden abnahme der Mineralölsteuererträge 
(fahrzeuge werden hinsichtlich Verbrauch effizienter) ist fraglich, wie ge-
plante teilprojekte der bahn 2030 oder (immer neu auftretende zusätzliche) 
Unterhaltskosten in Zukunft finanziert werden können. Verschiedenartige 
fondslösungen haben zwar den Vorteil, eine langfristige finanzierung ohne 
jährliche budgetdiskussionen zu ermöglichen. Gleichzeitig bergen sie aber 
die Gefahr, dass die Übersicht über vorhandene Mittel verloren geht oder die 
fonds masslos überschuldet werden. Zudem führen sie oft zu Querfinanzie-
rungen und nicht verursachergerechten finanzierungen.

zusätzliche Verschuldung des FinöV-Fonds gegenüber dem ursprünglichen 
Finanzierungskonzept 1998  
In Millionen franken

Quelle: efV. referat von Dr. fritz Zurbrügg an der neat-tagung vom 12. november 2010

 
Standortnachteile

ein bei den konsumenten erfolgreiches Verkehrsmodell, das nicht finanzierbar 
ist, bringt jedoch langfristig alle beteiligten in grosse Schwierigkeiten. nötige 
kapazitätsausbauten können nicht umgesetzt werden bzw. müssen von akteu-
ren erbracht werden, die wenig bis gar keinen nutzen aus den neu- und Umbau-
ten ziehen. Solche entwicklungen führen letztlich zu Standortnachteilen.

Die Schiene deckt ihre Ausgaben 
knapp zur hälfte mit ihren 
einnahmen. Die Strasse und die 
öffentliche hand kommen für die 
restliche Finanzierung auf.
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fInanZIerUnGS- 
lÜcke
Die Verschuldung des FinöV-Fonds 
ist immens.
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DIe FAlSchen RezePte

QUerfInanZIerUnG  
lÖSt PrObleMe nIcHt

Anreize zur Übernutzung vermeiden

Die Schweizer Wirtschaft betrachtet die finanzsituation im Verkehr mit 
grosser Sorge. eine deutlich grössere transparenz der finanzflüsse und die 
verstärkte Verursacherorientierung sind essenziell.

Schädliche VcS-Initiative

Genau in die entgegengesetzte und damit falsche richtung zielt die Initiative 
«für einen öffentlichen Verkehr» des Verkehrsclubs der Schweiz (VcS).  
Der VcS will mit seiner Initiative von den zweckgebundenen Mineralölsteuern 
(zweckgebundener reinertrag der treibstoffsteuer) nur noch die Hälfte für  
die Strasse verwenden. Die andere Hälfte soll für die förderung des schie-
nen- und strassengebundenen öffentlichen Personenverkehrs und für die 
Verlagerung des Güterverkehrs von der Strasse auf die Schiene eingesetzt 
werden. Die VcS-Initiative löst jedoch keine Verkehrsprobleme, sondern schafft 
neue. Die forderung der VcS-Initiative entfernt die Verkehrsfinanzierung 
noch weiter von kostenwahrheit und verursacherorientierten Preisen. Sie 
hat massiv höhere abgaben auf benzin und Diesel, schlecht unterhaltene 
Strassen und weniger Verkehrssicherheit zur folge. Die VcS-Initiative ist 
einseitig auf den öffentlichen Verkehr ausgerichtet und verunmöglicht beim 
Strassenverkehr durch den Mittelentzug jede weitere entwicklung. Damit 
verhärtet die Initiative die politischen fronten und verunmöglicht eine sach-
liche lösung der finanzierungslücken bei Schiene und Strasse. Die lösung 
der finanzierungsproble matik im landverkehr ist eine Herausforderung, 
die sorgfältig und ohne zusätzlichen zeitlichen Druck in angriff genommen 
werden sollte. Die Stossrichtung der vom bundesrat ende März 2011 in die 
Vernehmlassung eingebrachten Vorschläge zur Verkehrsfinanzierung ist 
grundsätzlich richtig. Die stärkere Verursacherorientierung ist dringlich und 
wichtig. Die Vorschläge des bundesrates bedürfen jedoch an einigen Stellen 
deutlicher korrekturen (z. b. bezüglich unbefristeter fondslösung, ausgestal-
tung der fahrtkostenabzüge oder der Steigerungen der effizienz und effek-
tivität in der aufgabenerfüllung vor allem beim Schienenverkehr). Die Gefahr 
einer verstärkten Querfinanzierung zwischen Strasse und Schiene ist evident.

Statt Probleme zu lösen, schafft die 
VcS-Initiative weitere Konflikte  
und verhindert damit eine nach-
haltige lösung zur Finanzierung  
der Verkehrsinfrastrukturen.

kUrZ erklÄrt RoAD PRIcIng unD mobIlIty PRIcIng
road Pricing ist eine Strassenbenützungsabgabe. Die grössten nachteile  eines 
solchen Systems sind die einseitige fokussierung auf einen Verkehrsträger und die 
anfallenden kosten für die erhebung. Der erhebungsaufwand liegt meistens bei  
30 bis 40 Prozent des ertrags. Im Vergleich dazu beträgt der aufwand bei der Mineral-
ölsteuer 1,5 Prozent des bruttosteuerertrags. Damit die einführung eines road Pri-
cing volkswirtschaftlich Sinn macht, müssten die kosten durch einen entsprechend 
hohen nutzen kompensiert werden. ein besseres Modell ist das Mobility Pricing, das 
die Verkehrsträger Strasse und Schiene gleich einbezieht. bisher wurde ein solches 
konzept in keinem land umgesetzt. Insbesondere auch im öffentlichen Verkehr, wo 
der eigenfinanzierungsgrad tendenziell tief ist (rund 50 Prozent), könnte eine zeit-, 
ort- und leistungsabhängige benützungsgebühr als finanzierungsinstrument durch-
aus Sinn machen. ein nur auf den Strassenverkehr beschränktes road Pricing greift 
viel zu kurz. es verzerrt die Preise zwischen den Verkehrsträgern und trägt nicht 
nachhaltig zur lösung der kapazitätsprobleme bei.
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DIe FAlSchen RezePte

Kritische Analyse von Fondslösungen nötig

Die erhöhung der transparenz bei der Verkehrsfinanzierung ist zentral. Inso- 
fern ist die Stossrichtung der bundesrätlichen Vorschläge grundsätzlich 
richtig. Die Verursacherorientierung sowie die transparenz der Mittelflüsse 
müssen erhöht werden. es bestehen jedoch diverse offene fragen sowie  
korrekturbedarf. Mit der geplanten Schaffung und alimentierung des bahnin-
fra strukturfonds (bIf) durch die bestehenden Quellen des finöV-fonds be-
steht die Gefahr einer Zementierung der Querfinanzierung zwischen Strasse 
und Schiene. Der finöV-fonds wurde zeitlich befristet für nationale Projekte 
des öffentlichen Verkehrs geschaffen. Unbefristete ansätze bergen Gefahren 
von langfristigen Verzerrungen und unterbinden die notwendigkeit, die Zu-
stimmung der bürgerinnen und bürger über die finanzierung immer wieder 
einzuholen. Mit dem bIf sollen auch regionale Projekte finanziert werden. 
bezüglich transparenz der finanzierungsflüsse bestehen zudem nach wie 
vor fragen. Insbesondere hinsichtlich Unterhalts- und betriebskosten beim 
öffentlichen Verkehr (beispielsweise für den neat-betrieb) sind die Grundla-
gen noch nicht im erforderlichen Mass vorhanden. Die finöV-fonds-Schulden 
müssen, wie der bundesrat dies vorschlägt, konsequent getilgt werden. an-
dernfalls widerspräche dies den Vorgaben der Schuldenbremse. Spätestens 
ab 2017 müssen wie geplant mindestens 50 Prozent der zweckgebundenen 
einnahmen des finöV-fonds (lSVa und Mehrwertsteuer) zur rückzahlung 
der Schulden des finöV-fonds an den bund verwendet werden. auf dieser 
Vorgabe ist zu bestehen. 

neuen abgaben und Steuern steht economiesuisse kritisch gegenüber. Im 
Grundsatz sind sie zu vermeiden. Wo Zusatzmittel unumgänglich sind, sind 
vorgängig die ausgabenpolitischen Prioritäten anzupassen. In jedem fall 
müssen vorher rigorose effizienzsteigerungen im betroffenen bereich aus-
geschöpft werden. bei zusätzlichem Mitteleinsatz ist ein deutlich positiver 
Impuls für den Wohlstand einzufordern.

unterhaltskosten der Infrastrukturen nicht vernachlässigen

Insbesondere hinsichtlich Unterhalts- und betriebskosten konkurrenzieren 
die öffentlichen Verkehrsausgaben andere Staatsausgaben. Um den Standort-
vorteil von hochwertigen Infrastrukturen langfristig halten zu können, sind je-
doch hohe finanzmittel notwendig. Die bau-, betriebs- und Unterhaltskosten 
von staatlichen Verkehrsinfrastrukturen dürfen deshalb nicht immer mehr den 
wachsenden Sozialausgaben untergeordnet werden. Vernachlässigter Unter-
halt rächt sich erst später, dann jedoch umso einschneidender. Die bedeutung 
von effizient funktionierenden (Verkehrs-)Infrastrukturen für Wirtschaft und 
Gesellschaft ist sehr hoch.

Die zunehmenden Ausgaben in  
den Sozialversicherungen drohen  
Investitionen für Infrastrukturen  
zu verdrängen.
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So geWInnt DIe SchWeIz

Wer fÄHrt, ZaHlt

Weniger Ideologie, mehr Sachpolitik

Ideologien und Überzeugungen zur vermeintlichen lenkbarkeit von Verkehrs-
strömen sind abzubauen. Ziel ist die langfristig gesicherte Mobilität von 
Gütern und Personen. Dafür sind nachhaltig finanzierte Verkehrsinfrastruktu-
ren zwingend. Die art des Verkehrsträgers – ob Schiene, Strasse, langsam-
verkehr (Velo und fussgänger) oder luftfahrt – darf nicht im Zentrum stehen. 
Jedes Individuum kennt seine ansprüche und bedürfnisse selbst am besten. 
Deshalb muss sichergestellt werden, dass die Preissignale (in einem ver-
einfachten fall gilt dies für billett- und treibstoffpreise) die entsprechende 
knappheit widerspiegeln. Und dies losgelöst von Ideologien. ausserdem sind 
die politischen Zielkonflikte auszuräumen.

mehr transparenz und Verursacherorientierung

Das bestehende unüberschaubare und verzerrende finanzierungssystem 
muss dringend korrigiert und die nutzung der Infrastrukturen verbessert 
werden. Die finanzierung muss verursachergerechter ausgestaltet werden. 
Damit sinken die anreize, möglichst viele kosten zu verursachen und einnah-
men und ausgaben halten sich eher die Waage. eine Querfinanzierung wie  
sie heute von der Strasse auf die Schiene erfolgt, ist schädlich. Sie ist insbeson-
dere auch dann abzubauen, wenn der entsprechende Verkehrsträger, der die 
ein nahmen generiert, seine eigenen engpässe nicht finanzieren kann.

Die «Steigerungen der effizienz und der effektivität in der aufgabenerfüllung», 
wie sie vom bundesrat für die Verkehrsfinanzierung bei der Strasse vorge-
schlagen werden, müssen insbesondere auch beim Schienenverkehr vorge-
nommen werden.

VerUrSacHer- 
GerecHt
benutzer zahlen heute nur einen 
bruchteil ihrer Kosten, die sie ver-
ursachen. Damit kann die Schienen-
infrastruktur nicht nachhaltig  
finanziert werden.
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So geWInnt DIe SchWeIz

Klare Priorisierung bei neuen Infrastrukturprojekten

beim ausbau der Verkehrsnetze sind volks- und betriebswirtschaftliche  
rentabilitätskriterien anzuwenden, die kosten und nutzen von neuen Verkehrs-
infrastrukturen berücksichtigen und gegeneinander abwägen.

Der wirtschaftliche nutzen einer Verkehrsinfrastruktur ist zentral. Prinzipiell 
sind Projekte zu priorisieren, die eine effiziente leistungserbringung ermögli-
chen und damit wesentlich zur Wertschöpfung der Schweiz beitragen. Mit 
bundesgeldern sollten nicht vorrangig Projekte mit regionalem charakter 
finanziert, sondern aus volkswirtschaftlicher Sicht in den Wirtschaftsstand-
ort Schweiz investiert werden. falls möglich, sollte das Verkehrsangebot 
aus dem Markt heraus finanziert werden. Das Potenzial für öffentlich-private 
Partnerschaften (Public Private Partnership, PPP) sollte geprüft und syste-
matischer ausgeschöpft werden. aber auch bei staatlicher finanzierung ist 
die rentabilität bzw. die Wirtschaftlichkeit des Projektes wichtig. einmalige 
und wiederkehrende kosten der Infrastruktur müssen finanziert sein.

betriebs- und unterhaltskosten auch wichtig

Den betriebs- und Unterhaltskosten muss zwingend mehr bedeutung ge-
schenkt werden. Investitionen sind zwar bedeutend und meistens auch sehr 
hoch, sie fallen jedoch einmalig an. Die betriebs- und Unterhaltskosten hin-
gegen bleiben auch zukünftigen Generationen erhalten. 

Schulden abbauen

Die angehäuften Schulden – unter anderem durch eine zu expansive ÖV-Politik 
des UVek-Departements in den letzten Jahren – müssen möglichst umge-
hend getilgt werden. Solange sie und die laufenden Unterhalts- und betriebs-
kosten nicht finanziert sind, dürfen keine weiteren ausbauten im öffentlichen 
Verkehr in angriff genommen werden. 

mobility und nicht Road Pricing

auf lange Sicht ist ein Mobility Pricing – das in keinster Weise mit einem road 
Pricing gleichzusetzen ist – anzustreben. es zeichnet sich durch eine verkehrs-
mittelübergreifende anwendung und zeit- und ortsabhängige Preise aus. 
ebenso zentral ist, dass im falle der einführung eines Mobility Pricing andere 
(steuerliche) belastungen der Mobilität ersetzt werden und der aufwand für 
die erhebung relativ gering bleibt.
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SeRVIce

InfOS UnD aUSkÜnfte

Dossiers und links

>  www.economiesuisse.ch/infrastrukturen

> netzinfrastrukturen – effizient in den Standort investieren

Ihr Ansprechpartner bei economiesuisse

Dominique reber 
leiter Infrastruktur, energie & Umwelt 
Mitglied der Geschäftsleitung 
dominique.reber@economiesuisse.ch
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