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Hinweis: 
 
Die Präsentationen der Referate sowie Informationen zu früheren Ausgaben des 
Berner Verkehrstages finden Sie unter www.bernerverkehrstag.ch ! 
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Eröffnungsrede 
Nutzerfinanzierung - Wie viel ist uns unsere Mobilität wert? 
 
Barbara Egger-Jenzer 
Regierungspräsidentin 
Direktorin der Bau-, Verkehrs und  
Energiedirektion des Kantons Bern 
 
____________________________________________________________________ 
 

Sehr geehrte Damen und Herren 
 
Es freut mich, Sie zum Berner Verkehrstag 2014 begrüssen zu dürfen. Sie denken 
jetzt vielleicht, dieser Satz sei eine Floskel. Aber es ist nicht selbstverständlich, dass 
ich Sie heute begrüssen darf. Denn der Verkehrstag wäre beinahe dem kantonalen 
Sparprogramm zum Opfer gefallen. Glücklicherweise haben wir aber doch noch einen 
Weg gefunden, den Verkehrstag - dank Ihren Teilnahmegebühren und sehr viel 
Eigenleistungen - einigermassen selbsttragend zu organisieren. Ohne 
Nutzerfinanzierung, wäre der Verkehrstag wohl kaum zu retten gewesen. Damit wären 
wir schon beim Thema: Nutzerfinanzierung im Verkehr. Es ist ein Thema, das sich 
mehr oder weniger aufgedrängt hat. Beim ÖV haben wir ja mit der FABI-Vorlage 
bereits eine Erhöhung der Nutzerfinanzierung beschlossen. Die Trassenpreise werden 
erhöht, und die Transportunternehmungen wälzen das jetzt auf die Passagiere ab. 
Beim MIV diskutieren wir jetzt die NAF-Vorlage. Für mich ist es eigentlich klar, dass 
dieser neue Strassen-Fonds ohne höhere Nutzerfinanzierung nicht genügend 
geäufnet werden kann. 
Der letzte Verkehrstag stand im Zeichen der Zukunft. Zukunftsforscher Matthias Horx 
hat uns seine Vision einer Zukunft präsentiert, in der die Menschen urban, vernetzt 
und flexibel leben. Das Bedürfnis nach Mobilität bleibt dabei eine Konstante. Horx 
meint, dass dabei die Qualität des Reisens noch wichtiger wird. „Das wird bestimmt 
nicht ganz günstig“ ist es mir damals schon durch den Kopf gegangen. Jetzt sind wir 
also wieder in der Gegenwart angekommen und müssen uns überlegen, wie wir die 
Mobilität zukunftstauglich ermöglichen und finanzieren wollen. Und da kommen wir 
eben nicht darum herum, uns auch über die Nutzerfinanzierung Gedanken zu 
machen. 
Heute werden die Kosten des Verkehrs ja zu einem grossen Teil von der öffentlichen 
Hand getragen. Mobilität ist ein Gut, das wir zu einem relativ günstigen Preis anbieten. 
Und ich kann ihnen sagen, die Geschäfte laufen auch demensprechend gut in 
meinem Laden. Die Nachfrage nach Mobilität ist gross und wachsend. Schade ist nur, 
dass ich nicht in der Privatwirtschaft bin, sonst hätte ich mir schon lange eine goldene 
Nase verdient. Nein, die grosse Nachfrage macht meine Direktion nicht reich, sie 
belastet sogar die Staatskasse. Und verursacht auch noch negative Nebenwirkungen 
wie Lärm, Landverbrauch und CO2-Ausstoss. 
Wenn ich mit Fachleuten rede, sind sich alle weitgehend einig: Nutzerfinanzierung 
heisst mehr Effizienz. Es wird sparsamer mit dem kostbaren Gut Mobilität 
umgegangen. Angebot und Nachfrage nach Verkehrsinfrastrukturen werden besser 
ausbalanciert. Über Fachkreise hinaus hat sich die Begeisterung allerdings noch nicht 
durchgesetzt. Das haben wir gerade bei der verlorenen Abstimmung zur 
Autobahnvignette 2013 wieder gesehen. Dies, obwohl der Leidensdruck durchaus 
stärker wird. Verkehrsüberlastung und Staus haben in den letzten Jahren stark 
zugenommen. Dies verursacht Kosten in Milliardenhöhe, wenn die Leute im Stau 
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stehen, anstatt etwas Sinnvolles zu tun. Mit einer intelligenten Bepreisung könnte das 
Problem gelöst werden. Das haben wir mit unserer Roadpricing-Studie am konkreten 
Beispiel von Bern bereits 2012 aufgezeigt. 
Heute ist es ja so, dass die Strasseninfrastruktur beim Kanton und bei den 
Gemeinden zu einem grossen Teil aus der Staatskasse finanziert wird. Und die 
externen Kosten für Unfälle, Lärm, Umweltverschmutzung und so weiter werden von 
der Allgemeinheit getragen. Trotzdem fühlt sich die Autolobby als „Milchkuh der 
Nation“. Hier stellt sich für mich schon die Frage, wie wir mit diesem Widerspruch 
umgehen. Am meisten von einem Mobility Pricing profitieren würden eigentlich die 
Autofahrer, die von Stau und Verkehrsüberlastung befreit würden und auf 
hervorragende Infrastrukturen zählen könnten. Daher dürfte es eigentlich nicht so 
schwierig sein, die Autolobby für diese Anliegen zu gewinnen. 
Beim ÖV decken die Billetpreise nur etwa die Hälfte der Betriebskosten. GA-Besitzer 
bezahlen im Durchschnitt gerade mal 10 Rappen pro Kilometer. Trotzdem höre ich 
immer wieder die Klage, der ÖV sei zu teuer. Dies zeigt sich beispielsweise auch bei 
unserer kantonalen Umfrage zur Zufriedenheit mit dem ÖV. Dort fragen wir die die 
Leute jeweils, was sie am ÖV gut finden und was weniger gut. Und bei den 
Unzufriedenen steht seit Jahren ein Grund immer an oberster Stelle: Der Preis, der 
eben zu teuer sei. 
Aus der fachlichen Optik kennen wir die ganzen Kosten, die der Verkehr verursacht. 
Und da sind wir versucht zu sagen, die Leute seien einfach verwöhnt, weil der ÖV 
schon immer zu billig war. Aber es wäre falsch, die Meinung der Bevölkerung nicht 
ernst zu nehmen. Denn grundlos sind die Klagen nicht. Die ÖV-Nachfrage ist 
durchaus preissensitiv. Über die letzten zehn Jahre gesehen, hat der ÖV dank des 
verbesserten Angebots stark zugelegt. Das war politisch so gewollt. Jetzt gerade in 
den letzten Jahren war das Wachstum bei den Berner Transportunternehmungen 
nicht mehr so gross. Bei den einen geht’s ein bisschen hoch, bei den anderen ein 
bisschen runter. Die saftigen Preiserhöhungen in den letzten Jahren haben das 
Wachstum begrenzt. 
Das zeigt, dass die ÖV-Preise eben schon in einem Bereich sind, wo sie 
Auswirkungen haben. Und man darf auch nicht vergessen, dass die Kostenstrukturen 
zwischen ÖV und Auto unterschiedlich sind. Beim Auto ist ja vor allem die 
Anschaffung teuer. Wenn der Benzinpreis ein paar Rappen steigt, ist das in den 
Gesamtkosten kaum spürbar. Beim ÖV hingegen ist jede Preiserhöhung sofort 
spürbar. Demensprechend reagieren die Kunden auch sehr schnell. 
Beim vorletzten Verkehrstag haben wir über die Grenzen des Wachstums 
gesprochen. Und wir waren uns einig, dass eine Trendumkehr nicht unmittelbar vor 
der Tür steht. Daran hat sich in Zwischenzeit nichts geändert. Das Bedürfnis nach 
Mobilität bleibt hoch und wachsend. Für mich ist es nach wie vor ein prioritäres Ziel, 
dass das Verkehrswachstum auf den ÖV und den Langsamverkehr gelenkt wird. 
Deshalb müssen wir auch bei der Nutzerfinanzierung das Gesamtsystem im Blick 
haben. Wenn wir jetzt beim ÖV die Preisschraube anziehen und damit eine 
Rückverlagerung auf den MIV bewirken, wäre das höchst kontraproduktiv. 
Selbstverständlich geht es nicht darum, die Verkehrsmittel gegeneinander 
auszuspielen. Aber wir müssen Sorge zum Gesamtsystem tragen und das heisst 
eben, dass der MIV nicht aus dem Ruder laufen darf. 
Mobility Pricing könnte auch heissen, dass die Preise zeitlich differenziert werden. So 
könnten die Spitzen gebrochen und eine gleichmässigere Auslastung der Infrastruktur 
erreicht werden. Mit der Einführung der elektronischen ÖV-Karte, die 2015 geplant ist, 
werden die Voraussetzungen eigentlich schon geschaffen, um die Preise zeitlich 
abstufen zu können. Auch im Strassenverkehr sind solche Systeme eigentlich 
problemlos umsetzbar. Dafür gibt es zahlreiche Beispiele aus dem Ausland. 
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Aber auch hier haben wir die Bevölkerung definitiv noch nicht überzeugt. Zeitliche 
Preisdifferenzierungen lösen in der Bevölkerung gar keine Begeisterung aus. Aber ich 
denke, hier müssen wir dran bleiben und Überzeugungsarbeit leisten. Durch eine 
bessere Auslastung der vorhandenen Infrastruktur wäre natürlich sehr viel an Effizienz 
zu gewinnen. Wir sind ja heute mit unseren Infrastrukturen bereits auf einem hohen 
Niveau. Noch höher zu kommen, wird immer schwieriger. An den neuralgischen 
Stellen haben wir ja kaum noch Handlungsspielraum. Da braucht es immer 
raffiniertere Lösungen, und die gehen natürlich ins Geld. Wenn wir dank einer 
besseren Auslastung weniger Ausbauen müssen, haben wir viel gewonnen. 
Soweit die Ausgangslage, wie sich aus meiner Sicht im Kanton Bern präsentiert. Jetzt 
wollen wir diskutieren, wie es mit der Nutzerfinanzierung weitergehen soll. Das Thema 
ist hochaktuell. Ich gehe davon aus, dass sich da in den nächsten Jahren durchaus 
etwas tun wird. Auch das UVEK hat ja angekündigt, demnächst Ergebnisse seiner 
Abklärungen zu veröffentlichen. Somit ist jetzt der richtige Zeitpunkt für eine 
Diskussion. Es freut mich, dass wir auch dieses Jahr wieder hochkarätige Referenten 
gewinnen konnten. Jetzt bin ich gespannt auf deren Beiträge. 
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Zwischen Gerechtigkeit und Effizienz: 
Der Preis der Mobilität 
Abstract 

 
Prof. Dr. Gunter Stephan 
Ökonom Universität Bern 
 
____________________________________________________________________ 
 

 

Mobilität, sei dies zu Fuss, per Bahn, mit dem Auto oder Flugzeug, ist zu einer 
Selbstverständlichkeit, ist zentral für die Bewältigung der vielfältigen 
Herausforderungen unseres Alltags geworden. Dies war nicht immer so. Noch vor 200 
Jahren betrug die durchschnittliche Verkehrsleistung pro Tag und Person nur etwa ein 
Zehntel im Vergleich zu heute, während im selben Zeitraum die individuellen Kosten 
um den Faktor zehn gesunken sind. Möglich wurde dies durch technischen Fortschritt, 
aber auch durch eine Vielzahl direkter und indirekter, offener und versteckter 
Subventionen. So tragen Mobilitätsnutzerinnen nur einen Teil der tatsächlichen 
volkswirtschaftlichen Kosten. Allein in der Schweiz beziffern sich die externen Kosten 
des Verkehrs (Unfall, Gesundheit, Naturschäden, Lärm, Auswirkungen auf das Klima) 
auf etwa 9 Milliarden Franken jährlich und sind damit Kosten der Mobilität, die kollektiv 
von gegenwärtigen und künftigen Generationen getragen, aber den Verursacherinnen 
nicht in Rechnung gestellt werden.  
 
Leisten wir uns also zu viel, über das gesellschaftliche Optimum hinausgehende 
Mobilität zu zu niedrigen Kosten? Vergeuden wir damit volkswirtschaftliche 
Ressourcen wie Kapital und Arbeit, und schaffen dabei noch mehr Umweltverschleiss 
und Zersiedelung? Umgekehrt stellt sich die Frage: Lässt sich durch Kostenwahrheit 
und strikte Umsetzung des Verursacherprinzips optimale Mobilität herstellen oder wird 
so soziale Ungerechtigkeit geschaffen, weil eine Steigerung der Mobilitätskosten die 
ärmeren Haushalte wesentlich stärker als gut Verdienende belastet? Wird Mobilität 
am Ende zum Luxusgut? Oder können, entsprechende kompensierende Massnahmen 
vorausgesetzt, alle, die Umwelt, Arme wie Reiche gleichermassen profitieren. 
Unbegrenzte Mobilität ist wohl kein Menschenrecht. Wohl aber freier Zugang zu 
Mobilität zu wahren Kosten. 
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Start-up im Schienenverkehr: 

Erfahrungen eines Newcomers 
Abstract 
 
Benedikt Weibel 
Präsident Aufsichtsrat Westbahn 
 

 
 
Jedes Startup durchgeht einen langen Weg von der Idee bis zur Realisierung. Das 
war auch bei der WESTbahn so. 2007 hatte ein ehemaliger Fernverkehrschef der 
ÖBB die Idee, zwischen Wien und Salzburg ein Konkurrenzprodukt zur ÖBB 
aufzubauen. Es mussten Investoren gefunden werden, geeignetes Rollmaterial, ein 
Finanzierungskonzept und ein Kernteam für die Projektarbeit. Kern jeden Startups ist 
ein Businessplan, der letztlich die Basis für den Entscheid eines Investors bildet. 
Leider gilt eine fundamentale Wahrheit: Businesspläne sind immer falsch. Oder 
umgekehrt gesagt: sie können gar nicht richtig sein. Es sind zu viele Parameter, die 
geschätzt werden müssen. Prognosen über die zeitliche Entwicklung eines 
Geschäftes sind höchst unsicher und zu alldem kommt ein spieltheoretisches 
Moment: wie reagiert der Platzhirsch? Deshalb ist eine Durststrecke fast immer 
unausweichlich. Und dafür braucht es ausreichende Liquidität. 
 
Eine Schlüsselfrage hat uns immer beschäftigt: was soll die Unique Selling 
Proposition (USP) unseres neuen Produktes sein? Neues Rollmaterial ist bald einmal 
nicht mehr neu, WLAN wird als Standard angesehen, eine Raucherlounge ist eher ein 
Marketinggag als eine wirksame Differenzierung. Was die WESTbahn im Urteil der 
Kundinnen und Kunden heute auszeichnet, ist das Servicekonzept. Welches aus der 
Not geboren wurde: weil die WESTbahn über keine Schalter verfügt und sich keine 
Automaten leisten kann, wird jeder Wagen von einer Stewardess oder einem Steward 
betreut. Dieses Personal verkauft Tickets, bietet Kaffee und Snacks an und macht die 
Grobreinigung der Züge. So geschätzt dieser Service auch ist, ausschlaggebend für 
die Benutzung der WESTbahn ist er nicht, da zählt nur der Preis. 
 
Vordergründig geht es in Österreich um den Wettbewerb zwischen dem „Incumbent“ 
und dem „New Entrant“, eine erklärte Zielsetzung der Bahnpolitik der EU. Die ÖBB 
verhält sich aber wirklich wie der Platzhirsch in der freien Wildbahn: sie duldet keinen 
Rivalen neben sich und macht der WESTbahn das Leben in allen Bereichen so 
schwer wie nur möglich (und wird dabei vom Staat unterstützt). Trotzdem entwickelt 
sich die WESTbahn erfreulich. 
 
Die Geschichte der WESTbahn bringt zwar kaum einen Beitrag zur Frage der 
Nutzerfinanzierung. Ihre betrieblichen, kommerziellen und institutionellen Erfahrungen 
sind aber auch für die Bahnpolitik in der Schweiz von Relevanz. 
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Nutzerfinanzierung: Ja 
Tariferhöhungen: Nein? 
Abstract 
 
Ueli Stückelberger 
Direktor Verband öffentlicher Verkehr VöV 
 

 
 
Das ÖV-Angebot in der Schweiz ist dicht, attraktiv, erschliesst alle Regionen gut und 
wird laufend ausgebaut. Gleichzeitig stiegen in den letzten Jahren aber auch die ÖV-
Preise. Da die Kundinnen und Kunden jedoch einen hohen Gegenwert in Form eines 
modernen und attraktiven ÖV erhalten, wurden die Preiserhöhungen gut akzeptiert. 
 
Unbestritten ist, dass der ÖV-Ausbau wesentliche Mehrkosten verursacht. Trotzdem 
stellt sich die Frage, wie sich die ÖV-Preise mittelfristig entwickeln sollen. Hier gilt es 
Grenzen zu beachten: So ist zu berücksichtigen, dass die variablen Kosten des 
motorisierten Individualverkehrs in den letzten Jahren sanken, und die des ÖV 
stiegen. Eine Preisschere zwischen dem ÖV und dem Individualverkehr ist zu 
vermeiden, denn gerade im Freizeitverkehr ist der ÖV für eine Familie recht teuer. Im 
Freizeitverkehr generell hat der ÖV noch ein grosses Potential.  
 
Der ÖV in der Schweiz ist beliebt. So besitzt die Hälfte der Bevölkerung ein ÖV-Abo. 
Folglich stammen auch 2/3 der ÖV-Einnahmen aus Abonnementen. Einem „Mobility-
Pricing“ im Sinne einer zeitlichen Steuerung der ÖV-Kunden sind enge Grenzen 
gesetzt: Denn eine grosse Errungenschaft unseres guten ÖV-Systems, nämlich dass 
ein Billet zwischen A und B auf allen Zügen gültig ist, gilt es unbedingt zu erhalten. 
Diese Flexibilität wird sehr geschätzt. 
 
Eine wesentlich stärkere Nutzerfinanzierung ist somit höchstens dann angebracht, 
wenn gleichzeitig auch die Kosten auf der Strasse steigen. Auf alle Fälle gilt es eine 
Schere zwischen den ÖV-Preisen und den variablen Kosten des motorisierten 
Individualverkehrs zu vermeiden. 
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Innovatives Mobility Pricing: 
Nachhaltige Strassenfinanzierung und intelligentes 
Verkehrsmanagement statt Stau! 
Abstract 
 
Josef A. Czako 
Chairman IRF Policy Committee on ITS 
Kapsch TrafficCom 
 

 
Die stetige Veränderung von Gesellschaft, Wirtschaft und Industrie bedingen, dass wir 
uns mit den Auswirkungen und den gestiegenen Anforderungen an die Mobilität 
ernsthaft auseinandersetzen müssen. Mobilität ist heute zweifellos eines der zentralen 
Gegenwarts- und Zukunftsthemen. Weil sich Mobilität weder verbieten noch 
verordnen lässt, braucht es intelligente Lösungen, wie Mobilität erhalten und 
vernünftig bewirtschaftet werden kann. Unserer Überzeugung nach muss dabei auch 
das Prinzip der Kostenwahrheit zum Tragen kommen. 
 
Der Begriff „Mobility Pricing“ umschreibt dabei ein einfaches ökonomisches Prinzip. Es 
ermöglicht die Nutzerfinanzierung von Infrastruktur sowie eine Differenzierung von 
Tarifen. Dadurch ist es möglich anreizbasierte Verkehrspolitik zu gestalten. Damit 
kann eine nachhaltige Finanzierung der Infrastrukturen, ein besserer Schutz der 
Umwelt und eine generelle Erhöhung der Sicherheit im Verkehr erreicht werden. Das 
Ergebnis ist, dass vorhandene und neue Kapazitäten besser ausgelastet werden und 
somit Staus bzw. Engpässe vermieden oder reduziert werden können. 
 
„Mobility Pricing“ berücksichtigt dabei statische sowie dynamische Parameter der 
Mobilität. Unter anderem können so ökologische Aspekte, sowie die aktuelle 
Tageszeit, die Auswahl einer bestimmten Route, die Wahl des Fahrzeuges, das 
Zusammenwirken verschiedener Verkehrsträger usw. einen anderen Preis bedingen. 
Wichtig ist dabei, dass „Mobility Pricing“ nach Möglichkeit verkehrsträgerneutral 
eingeführt wird, um einer Ungleichbehandlung der unterschiedlichen Verkehrsträger 
schon im Ansatz entgegenzuwirken. „Mobility Pricing“ schafft gerade durch diese 
Transparenz Anreize für den Nutzer bezüglich der Änderung seines 
Mobilitätsverhaltens. 
 
Heutzutage wird privater wie öffentlicher Verkehr direkt oder indirekt stark 
subventioniert. Mobility Pricing will daher Personen, die Mobilität konsumieren, die 
Kosten dieses Konsums direkter als bisher aufzeigen, was letztendlich zu effizienter 
und nachhaltiger Mobilität führt. 
Auch international zeigt sich, dass sich immer mehr Länder mit diesem Thema 
intensiv auseinandersetzen und ähnliche Modelle entwickeln, wie beispielsweise 
Finnland, Singapur sowie der Bundesstaat Oregon in den USA. Die Schweiz hat somit 
beim Thema Kostenwahrheit im Verkehr die große Chance, einer der internationalen 
Vorreiter zu werden, denn jene Länder die diese Herausforderung rechtzeitig 
angehen, werden mittelfristig auch davon deutlich profitieren. 
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Ist die Zeit Reif für „Road Pricing”? 

Abstract 
 
Thomas Rühl 
Head of Regional Research, Credit Suisse 
 

 
Die Verkehrsinfrastruktur ist zu Pendlerzeiten überlastet. Wo der Stau 
überhandnimmt, zeigt unser „Pendlerstau-Index”. Abhilfe schaffen könnte ein  
„Road Pricing”. 
 
Die Staustunden auf den Nationalstrassen haben sich zwischen 2008 und 2012 
verdoppelt. Diese massive Zunahme ist ein Indiz dafür, dass die Belastungsgrenze 
der Infrastruktur erreicht ist; an der Kapazitätsgrenze nimmt der Stau nämlich 
überproportional zum Verkehrsaufkommen zu. Am stärksten zum höheren 
Verkehrsaufkommen beigetragen haben die privaten Motorfahrzeuge. Insbesondere 
der Arbeitsverkehr nahm deutlich zu; alleine in den letzten zwölf Jahren um 230'000 
Pendler. Entsprechend prägt der Arbeitsverkehr das Stauaufkommen: Rund 85–90% 
aller Staustunden werden innerhalb von Agglomerationen beobachtet. 
 
Die rasante Zunahme des Verkehrsaufkommens ist auf mehrere Faktoren 
zurückzuführen: Erste Ursache ist das Bevölkerungswachstum. Zweitens sind die 
Haushaltseinkommen real angestiegen. Drittens ist eine zunehmende räumliche 
Zweiteilung von Bevölkerungs- und Beschäftigungswachstum zu beobachten. 
Arbeitsplätze werden hauptsächlich in den Zentren geschaffen, während sich die 
Bevölkerung zunehmend in der Agglomeration ansiedelt, hauptsächlich wegen 
knappem Wohnangebot und steigenden Immobilienpreisen in den Zentren. Zwischen 
2008 und 2011 sind im Umkreis von zehn Minuten Fahrzeit um die Zentren über 
120'000 Arbeitsplätze entstanden, während die Bevölkerung im selben Gebiet um nur 
52'000 Personen zugenommen hat. 
 
Mittels Daten der Volkszählung und Informationen zum Verkehrsfluss haben wir einen 
„Pendlerstau-Index” berechnet, der zeigt, wo der durchschnittliche Pendler am 
längsten im Stau steht. Am meisten vom Stau betroffen sind Pendler in der 
Agglomeration Zürich. Um nur gerade 4% kürzer als in Zürich ist der verkehrsbedingte 
Zeitverlust in der Agglomeration Genf – Rang zwei im Pendlerstau-Index. Die 
Verkehrssituation ist entlang des gesamten Genfersees kritisch. Im Vergleich der 
Grosszentren leidet Basel am wenigsten unter Pendlerstau und erreicht im 
Pendlerstau-Index den 10. Rang. Am Rheinknie ist die Staubelastung um 40% tiefer 
als in Zürich. 
 
Stau wird heute hauptsächlich angebotsseitig bekämpft. Beispiele sind 
Kapazitätsausbauten, ÖV-Investitionen, technisches Mobilitätsmanagement oder 
Park&Ride-Angebote. Diese Massnahmen stossen jedoch allmählich an ihre Grenzen. 
Auf die Nachfrage nach Strassenraum wird bisher nicht gezielt eingewirkt. Ein „Road 
Pricing” kann „über das Portemonnaie” Anreize für MIV-Nutzer schaffen, auf andere 
Zeitpunkte oder andere Verkehrsträger zu wechseln. Ob ein „Road Pricing” heute 
politische Chancen hätte, ist unklar. Aufgrund mangelnder Alternativen dürfte die Zeit 
aber reif sein, um diesen Lösungsansatz in der fachlichen Diskussion näher zu prüfen. 
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Risiken der Nutzerfinanzierung 
Abstract 
 
Peter Goetschi 
Zentralpräsident TCS 
 

 
 
Die Züge sind voll, die Autobahnen verstopft – und gleichwohl besteht der 
gesellschaftliche Anspruch auf eine unbegrenzte Mobilität und es wird an das Ideal 
der „Nutzerfinanzierung“ appelliert. Doch dieser Begriff wird – auch in seinen Facetten 
wie beispielsweise „Mobility Pricing“ – überstrapaziert und verkommt durch den 
inflationären Gebrauch zum politischen Kampfbegriff und damit letztlich zu einer 
hohlen Phrase. Der Schluss liegt nahe, dass die Nutzerfinanzierung noch nicht da ist, 
wo man sie haben möchte. Das Ideal gerät zur Utopie und einmal mehr trübt die 
politische Brille die Sicht auf die tatsächlichen Verhältnisse: Es bringt niemandem 
etwas, aus falsch verstandenem Konkurrenzdenken Strasse und Schiene 
gegeneinander auszuspielen.    
 
Es stellen sich grundsätzliche Fragen: Ist die Nutzerfinanzierung „der unmittelbare 
Zusammenhang zwischen Benutzung, Bezahlung und Verwendung – ohne Umwege 
und ohne semantisch verbrämte Quersubventionierungen“ (Wilhelm Pällmann) oder 
umfasst sie mehr? Was bezahlen die Nutzer heute schon und in welche Richtung geht 
die Entwicklung für die beiden Hauptverkehrsträger Strasse und Schiene? Sind 
verkehrsträgerübergreifende Modelle überhaupt möglich?  
 
Über die Behandlung dieser und anderer Fragen soll aufgezeigt werden, dass es auch 
im Bereich der Nutzerfinanzierung viele Interpretationen gibt. Oder wie sonst ist zum 
Beispiel zu erklären, dass Einnahmen aus den Leistungsvereinbarungen als 
Leistungen der Benützer betrachtet werden, obwohl diese Mittel aus allgemeinen 
Steuereinnahmen stammen? 
 
Eine klare Eingrenzung im Spannungsfeld der Begrifflichkeiten ist unabdingbar. Erst 
dann kann dargelegt werden, inwiefern und unter welchen Bedingungen eine reine 
Nutzerfinanzierung überhaupt möglich wäre. Mit derselben Klarheit sind allerdings 
auch die Unwägbarkeiten und Risiken einer konsequenten Umsetzung zu umreissen: 
Denn man muss sich bewusst sein, dass ein Allerweltsmittel, mit welchem gleichzeitig 
finanziert und gelenkt werden kann, nicht existiert. Und wie auch immer die Lösung 
aussieht, sie kann durchaus auch Konsequenzen nach sich ziehen, die man in dieser 
Art und Weise nicht erwartet hätte. 
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Nutzerfinanzierung
Wie viel ist uns unsere Mobilität wert?

Willkommen am Berner Verkehrstag 2014
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Regierungsrätin Barbara Egger-Jenzer
Bau-, Verkehrs- und Energiedirektorin des Kantons Bern

Berner Verkehrstag 2014

Nutzerfinanzierung
Wie viel ist uns unsere Mobilität wert?
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Verkehrsüberlastung und Stau:
Leidensdruck nimmt zu
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Umfrage zur Zufriedenheit mit dem ÖV
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Gründe für Unzufriedenheit



Kanton Bern

Entwicklung ÖV

Verkehrsleistung TU
gemäss Geschäftsbericht 2013
BLS Bahn -0.3 % Pkm
BLS Bus +2.7 % Einsteiger
Bernmobil -3.0 % Pkm
Postauto Bern +5.7 % Pkm
RBS Bahn +1.2% Einsteiger
STI +3.0 % Einsteiger
VB +0.3 % Einsteiger
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Zwischen Gerechtigkeit und Effizienz: 
Der Preis der Mobilität

Gunter Stephan
Departement Volkswirtschaftslehre
Oeschger Centre of Climate Change 

Research



Mobilität und wirtschaftliche Entwicklung

Die pro Tag und Person zurückgelegte Wegstrecke ist seit dem 18. Jh. um 
den Faktor 10 auf ca. 40 km gestiegen
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Mobilität wächst weiter

Seit 1970

• ist die durchschnittliche PKW Fahrleistung (in der 
Schweiz) um 50% gestiegen

• hat sich die Zahl der Pendler mehr als verdoppelt

• hat sich die Zahl an Starts und Landungen auf 
schweizerischen Flughäfen verdoppelt

• haben sich die Nutzungsprofile geändert
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Veränderte Nutzungsprofile
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Niedrige Preise

• Zwischen 1850 und 1920 haben sich die individuellen 
Mobilitätskosten (pro km) um den Faktor 10 verringert

• Auch heute (2000-2010)
sinken die individuellen
Mobilitätausgaben relativ
zum Haushaltseinkommen

• Gründe sind u.a. fehlende
Kostenwahrheit, offene und
versteckte, direkte und indirekte Subventionen
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Kosten des Verkehrs: einige Fakten

Externe Kosten ca. 9 Mrd.

Volkswirtschaftliche Kosten (2005): CHF 82 Mrd.
Strassenverkehr 70.5, Schienenverkehr 11.4 Mrd.

Ausgaben Bund, Kantone, Gemeinden: 16 Mrd.



• Preis der Mobilität ist wegen Subventionen und nicht 
internalisierter externer Kosten zu tief

• Das Verursacherprinzip ist verletzt, Kostenwahrheit  
herrscht nicht

• Mobilität ist entsprechend zu hoch

• Verkehrsbereich bindet zu viele volkswirtschaftliche 
Ressourcen (Arbeitskräfte, Kapital, Land, Energie)

• Mobilität belastet Umwelt und künftige Generationen

15Gunter Stephan: Zwischen Gerechtigkeit und Effizienz

Volkwirtschaftliche Ineffizienz



Volkwirtschaftliche Ineffizienz
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Regel: Effizienz herrscht, wenn der Preis jeder Fahrt den  
volkswirtschaftlichen Grenzkosten entspricht



Kostenwahrheit schaffen

Preise sind effiziente Allokationsmechanismen, wenn 
sie die Wahrheit sagen- für jedem Zeitpunkt und Ort

• Jedem Mobilitätnutzer zeit- und ortsabhängig seine 
Infrastruktur-, Umwelt-, Unfall- und Staukosten anlasten

• Trägt der private Motorfahrzeugverkehr seine Kosten voll, 
muss der ÖV nicht mehr subventioniert werden

• Der ÖV verursacht externe Kosten. Diese müssen den ÖV-
Benutzern ebenfalls angelastet werden

• Übermobilität beseitigt, Staus verkürzt, Pendlerzahlen gesenkt
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Und die Gerechtigkeit?

18Gunter Stephan: Zwischen Gerechtigkeit und Effizienz

Menschen wehren sich gegen Massnahmen, wenn sie diese 
als ungerecht empfinden



Der Effekt von Kostenwahrheit
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Kostenwahrheit verteuert Mobilität (Umwelteffekte nicht berücksichtigt)



• Volle Kostenanlastung
externe Effekte internalisieren (9 Mrd.), 
Subventionen streichen (8 Mrd.)

reduziert die Mobilität und deren negative Effekte

• Die Rückerstattung der (zusätzlichen) Einnahmen 
ersparte Subventionen, externe Kosten von 17 Mrd. an 
die Bevölkerung über Mobilitätsbonus oder 
Mehrwertsteuersenkung (20.5 Mrd. 2010)

kompensiert Wohlfahrtsverluste
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Kostenwahrheit schaffen



Kostenwahrheit und Rückverteilung
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Kompensation durch Rückverteilung



Die dreifache Dividende

Das Konzept: Verkehrsteilnehmer stärker belasten, 
Steuerzahler im gleichen Umfang zu entlasten 

• Reduziert die Mobilität und den „Druck“ zu weiterem Ausbau

• Entlastet die Umwelt, stoppt Zersiedelung und 
Landschaftsverbrauch

• Setzt Ressourcen für Zukunftsinvestitionen frei

• Führt (je nach Kompensationsmechanismus) zu einer 
Begünstigung niedriger Einkommen

22Gunter Stephan: Zwischen Gerechtigkeit und Effizienz



STARTUP IM SCHIENENVERKEHR

ERFAHRUNGEN EINES NEWCOMERS

Berner Verkehrstag 2014

Benedikt Weibel
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1. Ein langer Weg

• Idee der WESTbahn: 2007
• Investoren
• Projekt
• Rollmaterial inkl. Finanzierung
• Inbetriebnahme: 11.12.2011
• Betrieb
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Der Businessplan
ist der Knackpunkt eines jeden Startups

„Businesspläne stimmen nie!“

• Zu viele Parameter

• Man unterschätzt die Durststrecke

• Das spieltheoretische Moment
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2. Was ist der USP?
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!  If you have to mention one thing you especially like at WESTbahn it would be... 
(in %, open question)!

Service: as in 
2012, 2013 the 

major „like“!
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!   I use WESTbahn especially because of...!

Note: Has not been asked 2012 

The price advantage is the trigger to get 
the customers -> and the more regular 
customers (before using ÖBB) now to 

change to WESTbahn.!
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Ein Vergleich

SBB WESTbahn

Ertrag/pkm 17.1 Rp 7.2 Ct
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3. Betriebliche Erfahrungen 

• Rollmaterialverfügbarkeit  > 99 %
• Kleinvieh gibt auch Mist
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4. Diskriminierungsfreier Zugang?
• 2009 passt Österreich die Gesetzgebung an, um 

Direktvergaben von Verkehrsleistungen an die ÖBB zu 
ermöglichen.

• 2011 schliesst die Republik mit der ÖBB einen 
allumfassenden Verkehrsdienste-Vertrag (inkl. Railjet!)

• Schlechte Fahrplantrassen für die WESTbahn
• Verkehrsverbunde schliessen neu eintretende 

Verkehrsunternehmungen von der Einnahmenverteilung 
aus, wenn ihre Verkehre nicht „positive Netzwirkungen“ 
zur Folge haben. Ob das der Fall ist, entscheiden die 
historischen Verkehrsunternehmen.
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• ÖBB Infra verweigert die Übermittlung von Echtzeitdaten.
• ÖBB Infra verrechnet neu einen Fernverkehrsfaktor zusätzlich 

zum normalen Stationsentgelt.
• ÖBB Infra führt einen Zuschlag für Verkehre mit mehr als v 160 

ein.
• Diskriminiert der WESTbahn bei den Wagenstandsanzeigen.
• Verbot des Aufstellens von Ständern mit Werbematerial der 

WESTbahn
• Verträge untersagen Plakatgesellschaften in Bahnhöfen für die 

WESTbahn zu werben.
• Preisanpassungen 1.1.2014: 
Wien – Salzburg: 0 %, Wien – Innsbruck: 5.6 %

• Diskriminierung bei Betriebsstörungen.
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Die Folge

• Mehr Anwaltskosten als Marketingaufwendungen.

• Die WESTBahn hat die Republik Österreich bei 
der EU-Kommission wegen unerlaubter 
Staatsbeihilfen und Verstoss gegen die EU-
Richtlinien eingeklagt.

• Die Kommission hat ein Verfahren in Gang 
gesetzt – auch gegen die ÖBB.
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5. Perspektiven
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Entwicklung

Einnahmen        Auslastung %

• 6/2012 100 29,2

• 6/2013 150 40,1

• 6/2014 189 42,4
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Herausforderungen

• Neuer Hauptbahnhof
• Unterkritische Grösse?
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6. Bilanz des Wettbewerbs

+

• Höherer Kundennutzen, 
• Auch die ÖBB ist besser geworden 

37



-

• Wenig Differenzierungsmöglichkeiten              
• Abhängigkeit von der Infrastruktur 
(Trassenzuteilung und Betriebsabwicklung)

• Willkür (IBE, Energiepreise)
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Fazit
Das Experiment wäre in der Schweiz kaum 
sinnvoll, weil

• der dichte Taktfahrplan und der
• direkte Verkehr und die hohe Bedeutung von GA 
und HTA

eine Differenzierung praktisch verunmöglichen.
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Nutzerfinanzierung: ja –
Tariferhöhungen: nein?

Berner Verkehrstag
22. August 2014, Bern

Ueli Stückelberger
Direktor, Verband öffentlicher Verkehr  

»

»
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Ziele
» öV-Preise: Fakten aufzeigen
» Persönliche Gedanken zu Nutzer-

finanzierung und «mobility pricing»
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Finanzierung Regionalverkehr: 
Abhängigkeiten

Abgeltungen Höhe Trassenpreise

Passagierzahlen

Finanzierung 
Regionaler 
Personenverkehr

Tarife
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Tariferhöhungen seit 2010

» 2014: Erste Tariferhöhung seit 2011, die 
dem Personenverkehr bleibt

» Parallel: Ständiger Angebotsausbau

Trassenpreiserhöhung
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Eigenleistungen Branche: 
Effizienz im Regionalverkehr

Quelle: BAV
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Eigenleistung Branche:
Freizeitverkehr fördern

» Ausbau Sparbillette, Saisontarife, neue 
Abos, Aktionen

» Angebote: Freizeitverkehr (Railaway), 

öV hat hier noch Potential
trägt zu höherer Auslastung bei
Aber: Geringe Relevanz bezg. Ertrag 
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Vorteile heutiges öV-System
» Offenes System: Die Billette sind auf 

allen Zügen gültig
» Beliebte öV-Abos (=Stammkunden, jede 

zweite Person hat ein Abo)

Flexible, einfache öV-Nutzung
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Der öV Schweiz ist beliebt

» FABI-Ja-Anteil (9. Februar 2014) 
62 Prozent!
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Facts zu öV-Einnahmen
» Verkehrserträge öV: Zwei Drittel von 

Abos (Vorauszahlung!)
» Niemand bezahlt mehr als ein GA-Kunde

Ertrag pro Km ist nicht die einzig 
relevante Grösse



Nutzerfinanzierung: ja – Tariferhöhungen: nein?, Ueli Stückelberger  | 49

Facts zu öV-Einnahmen 
» Abos: Tendenziell günstig     Einzeltickets 

kritisch
» Modalsplit öV: Pendelverkehr hoch    

Freizeitverkehr tief
» Förderung Freizeitverkehr: sinnvoll, aber 

keine grosse Ertragsmaschine
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Vergleich Teuerung und 
Tarifmassnahmen seit 2000

» öV-Preisentwicklung: grösser als Teuerung
» variable Kosten miV: sinken
» Aber: öV-Angebot wächst stark
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Entwicklung der GA-Zahlen
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öV-Anteil halten!

» Modalsplit erhalten/ausbauen (keine 
Rückverlagerung auf die Strasse)

» Entscheidende Elemente sind:
Gutes öV-Angebot auf der gesamten 
Transportkette
öV-Preisniveau und Kosten MIV
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Langfristige Preisentwicklung 
im öV?

» Angebotsausbau führt zu höheren 
Kosten

» Variable Kosten des motorisierten 
Verkehrs sind gesunken     öV: gestiegen 

» Wie entwickeln sich in Zukunft die 
Kosten auf der Strasse?

» Konsens zu öV-Preisentwicklung fehlt

Schere der Preisentwicklung öV und 
miV: vermeiden
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Was ist mobility pricing?

» Höhere Nutzerfinanzierung?
» Verlagerung Strasse zu öV?
» Ergebnis-neutrale Verlagerung Verkehrs-

träger intern? Geografisch? Zeitlich?
» Eine Kombination davon?
» Abschaffung der öV-Abos?

Zuerst Klarheit betr. Begriffe schaffen
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öV-Abonnemente bewähren 
sich
» Auslastung auch zu «Niederlastzeiten»
» Vorausbezahlung, günstig im Vertrieb
» Convenience-Kunden
» 2/3 der Einnahmen von Abos
» Niemand bezahlt mehr als ein GA-Kunde

Abos machen ökonomisch Sinn
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Mobility pricing im öV gibt es 
schon
» «sozial»: Jugendprodukte (Gleis 7 / 

Juniorkarte)
» Sparbillette (für wenig ausgelastete Züge)
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Grenzen von mobility-Pricing
im öV

» Zeitliche Lenkungswirkung im öV ist 
gering (hoher Anteil Berufs- und 
Schülerverkehr)

» Hoher Abo-Ertrag
» öV braucht Grundauslastung
» Transparenz der Preise ist wichtig
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Fazite

» öV-Errungenschaften erhalten: Abos + 
«offenes» System

» Finanzierung des regionalen 
Personenverkehrs sichern

» Konsens betr. öV-Preisentwicklung 
anstreben

» Schere Preise motorisierter 
Individualverkehr und öV vermeiden



























Ist die Zeit reif für Road Pricing?
Ökonomische Verkehrssteuerung als 
ungenutztes Potenzial.

Berner Verkehrstag 2014

Bern, 22.8.2014
Thomas Rühl, Credit Suisse Economic Research
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Quelle: Viasuisse, ASTRA

Das Thema Stau gewinnt an Bedeutung.
Staustunden auf den Nationalstrassen pro Jahr
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Wer in der Schweiz morgens im Stau steht. 
Orte, an denen die Pendler am Morgen vom Stau betroffen sind, pro km2

Research

Quelle: Bundesamt für Statistik, Geostat, Navteq, Credit Suisse

Methodik
• Fahrt Wohn- zu 

Arbeitsort aller 
Schweizer Pendler

• Effektive Fahrzeit
• 3.00h vs. 7.15h
• Sicht: Wohnort-km²
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Zürich und Genf stark betroffen, Basel weniger.
Pendlerstau-Index: Rangliste der vom Stau am meisten betroffenen Agglomerationen

Research

Quelle: Bundesamt für Statistik, Navteq, Credit Suisse
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Zweiteilung von Wohn- und Arbeitsort nimmt zu.
Wachstumszahlen 2008–2011, Fahrzeit in Minuten zum nächsten Zentrum

Research

Quelle: Bundesamt für Statistik, Credit Suisse
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Stau: Beträchtlicher volkswirtschaftlicher Schaden.

Economic Research

Zeitverluste

• Opportunitätskosten.
• Pendelwege.
• Logistik/Handel.

Arbeitsmarkt

• Verkleinerter Suchradius der 
Arbeitnehmer.

• Weniger räumliche Flexibilität.

Immobilienmarkt

• Geringere Immobilienpreise in 
staugeplagten Regionen.

• Preisdruck in Zentren stärker.

Standortqualität

• Firmen entscheiden, 
ob nördlich oder 
südlich Gubrist.

Geringere Planbarkeit

• MIV verliert an Attraktivität.

Volksgesundheit

• Stress-Symptome.

• Externe Kosten: Öffentliches Gut «freie Strassen» wird über-beansprucht. 
• MIV-Nutzer sind gleichzeitig Verursacher und Opfer.

Ist der Leidensdruck genügend hoch, um neue Lösungsansätze zu prüfen?

Umwelt

• Verschwendung von Treibstoff.
• Unnötige Emissionen.
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Wo: Agglomerationen und Zentren.
Wann: vor allem in Spitzenzeiten. (Morgen-/Abend-Peak).
Warum: Überlastung (> 80%), vor allem durch Personenverkehr. 
Zeitliche Flexibilität der Fahrten: 

Flexible (z.B. Urlaub) und zeitlich unflexible Fahrten (Pendelverkehr).
Betroffene Personen: 

Modal flexible und modal unflexible Personen.
Anreize für MIV-Nutzer: 

Abschreckende Wirkung der Gewissheit im Stau zu stehen.
Zeitverlust für alle gleich – Opportunitätskosten sehr unterschiedlich.
Wenig Anreize für Stau-Vermeidung (ÖV, MIV ausserhalb Stosszeit, …).

Den Stau verstehen.
Steckbrief

Economic Research



Lösungsansätze



Kapazitätsausbau

Bau neuer Spuren

Grenzen:
• Raumknappheit
• Ausbauten lösen zusätzliches Verkehrsaufkommen aus
• Fragliche Effizienz: überdimensioniert während Off-Peak-Zeit
• Finanzierung/Unterhalt belastet Staatskasse
• Einsprachen können Umsetzung massiv verzögern

Technisches Mobilitätsmanagement

Verflüssigung durch adaptive Temposteuerung, «grüne Wellen»,
«Tropfensystem», adaptive Navigationssysteme

Grenzen:
• Technische Limite der einzelnen Massnahmen
• Kein Einfluss auf Nachfrage nach Strassenraum

Economic Research 9

Bisherige Lösungsansätze stossen an ihre Grenzen.
Auswahl

Kombinierte Mobilität: Park & Ride

Grobverteilung: ÖV
Feinverteilung: MIV

Grenzen:
• Eignet sich vor allem für Radial-Pendler
• Nicht geeignet für Tangential-Bewegungen
• Akzeptanz der Betroffenen

Ausbau des öffentlichen Verkehrs

Neue Bahn-/Bus-/Tram-Linien

Grenzen:
• Raumknappheit
• Feinverteilung ineffizient
• Finanzierung/Unterhaltsfinanzierung
• Überlastung von Knotenpunkten
• Bus/Tram auch von Stau betroffen
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Neue Wege gegen den Verkehrskollaps
Beispiele

Technische Innovationen Ökonomisches Mobilitätsmanagement

Neue ÖV-SystemeFlexibilisierung Arbeitszeit/-ort
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Akzeptanz von Road Pricing hängt stark an Umsetzung.
Wie könnte ein ökonomisches Mobilitätsmanagement realisiert werden?

Mögliche Umsetzung:
Räumliche Ausgestaltung: Streckengebühr oder Zentrumsgebühr?
Zeitliche Staffelung: Gebühr nur in Stosszeit, fliessende Übergänge.
Finanziell neutral: Reduktion anderer Steuern im gleichen Volumen.
Technisch: Smartphones, GPS-basiert, keine Zahlstellen.
Privatsphäre: Anonymität durch Pre-Paid-Lösung.
Neue Finanzierungsmodelle für Strassen: Möglichkeit für PPP. 

Verfassungsänderung wäre vermutlich notwendig:
Bundesverfassung Art. 82: Die Benützung öffentlicher Strassen ist 
gebührenfrei. Die Bundesversammlung kann Ausnahmen bewilligen.
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Road Pricing setzt auf der Nachfrageseite an.
Vorteile gegenüber anderen Lösungsansätzen

Economic Research

Gezielt

• Punktuelle Entlastung 
Zeitpunkte und Orte.

Attraktivät für Stau-Vermeidung steigt

• Andere Zeitpunkte für Fahrten.
• Andere Modi: Töff, E-Bike, P&R, ÖV.
• Ride-Sharing.
• Flexible Arbeitszeiten, Home-Office.

Anreiz-basiert

• Keine Verbote.
• Nachfrage-Rückgang.
• Transparent.
• Individuelle Entscheide.

Selektiv

• Weniger Stau bei «notwendigen» Fahrten.
• Rabatt-Möglichkeiten. (Carpools, 

Personen ohne Wahlmöglichkeit, etc.)

Erträge

• Können für MIV-Alternativen eingesetzt werden.
• Ermöglichen neue Finanzierungsmodelle (PPP).

Erprobt

• Ausl. Erfahrungen nutzen.

Rasche Umsetzung

• Wenig neue Infrastruktur.
• Günstig.
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Was versteht man unter 
’’Nutzerfinanzierung’’ ?
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Theorie

’’Nutzerfinanzierung ist der unmittelbare 
Zusammenhang zwischen Benutzung, Bezahlung und 
Verwendung – ohne Umwege und ohne semantisch 

verbrämte Quersubventionierungen.’’

Dr.-Ing. E.h. Wilhelm Pällmann (2009)
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Quelle: PÄLLMANN W., Verkehr finanziert Verkehr: 11 Thesen zur Nutzerfinanzierung der 
Verkehrsinfrastruktur, Friedrich-Ebert-Stiftung, Stabsabt., 2009.



Praxis
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Externe Kosten ?
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Quellen: 
JEANRENAUD CL. ET AL., Die sozialen Kosten des Verkehrs in der Schweiz: eine Gesamtrechnung 
nach Verkehrsträgern, Generalsekretariat EVED, Dienst für Gesamtverkehrsfragen (GVF), 1993.
Transportrechnung 2005, Bundesamt für Statistik (BFS), Neuenburg, 2009 
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Infrastrukturkosten
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Stand der Verkehrsfinanzierung
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Verwendung von Abgaben
der Strassenbenützer (2013)
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Nationalstrassen 2460 Mio

Schiene/ÖV 1803 Mio

Kantone/Bund 4710 Mio

Quellen: 
Strasseschweiz (FRS)
Eidgenössisches Finanzdepartment (EFD)



Kostendeckungsgrad (1)

• Strasse (Autos): 91%
• Strasse (LKW): 99%

• Strasse (ÖV): 52%

• Schiene (Personenverkehr): 56%
• Schiene (Güterverkehr): 61%
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Quelle: Transportrechnung 2005, BFS, Neuenburg, 2009



Kostendeckungsgrad (2)
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Quelle: Strassenrechnung der Schweiz 2011, BFS, Neuenburg, 2013
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Anrechenbare Einnahmen: 
8448 Mio.

Mineralölsteuern

Kantonale
Motorfahrzeugsteuern

Anteil LSVA für
Strassenzwecke

Autobahnvignette
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Zurechenbare Ausgaben: 
7151 Mio.

Nationalstrassen (100%)
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Gemeindestrassen (70%)
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Kostendeckungsgrad (3)

Total Steuern und Abgaben auf 
Strassenbenützer:
CHF 12 Mia.

Brutto Strassenausgaben (Bund, Kantone, 
Gemeinden)
CHF 8.3 Mia.
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Quellen: 
Strasseschweiz (FRS)
Strassenrechnung der Schweiz 2011, BFS, Neuenburg, 2013



NAF: Strasse finanziert Strasse
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Tendenz mit FABI: weniger
Nutzerfinanzierung
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+ CHF 1 Mia

+ CHF 0,3 Mia



Risiken Nutzerfinanzierung

22.08.2014© Touring Club Schweiz 14



Risiken (1)
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Risiken (2)
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Quelle: http://www.bfs.admin.ch/

Motorisierungsgrad



Risiken (3)
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Ausblick
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Mobility Pricing ?
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Pragmatischer Kompromiss
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