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Aufgabenbereich Strassen

1. Ist-Zustand

Der Bund beteiligt sich Uber drei verschiede Kanale an der Finanzierung der Stras-
seninfrastrukturen in den Kantonen:

Nicht werkgebundene Beitrdge (allgemeine Strassenbeitrdge)

Zur Finanzierung von allgemeinen, kantonalen Strassenaufgaben werden 27 Prozent
der zweckgebundenen Mineraldlsteuereinnahmen den Kantonen zugewiesen. Bereits
seit 1925 beteiligt sich der Bund an den kantonalen Kosten des Strassenwesens. Dies
im Sinne einer Kompensation fir die 1874 weggefallenen Strassenzdlle und zur Unter-
stitzung der Kantone bei der Bewaltigung der durch die Verkehrszunahme notwendigen
Anpassungen der Strasseninfrastrukturen. Die Beitrage je Kanton bemessen sich heute
nach der Lange der dem Motorfahrzeugverkehr geéffneten Strassen ohne Nationalstras-
sen und den Strassenlasten. Da auf den 2020 neu ins Nationalstrassennetz aufgenom-
menen Kantonsstrassen in den beiden Appenzell bisher keine substanziellen Ausbauten
in Betrieb genommen wurden, erhalten die beiden Halbkantone jahrlich Ausgleichsbei-
trage in der Hohe von 2 Prozent des Kantonsanteils an den zweckgebundenen Mineral-
Olsteuereinnahmen des Bundes.

Beitrdge an Hauptstrassen

Der Bund leistet Beitrage an die Kosten der Kantone fur die Hauptstrassen. Vor NFA be-
schrankte sich der Bundesbeitrag auf Neu- und Ausbauten der Hauptstrassen. Die Fi-
nanzierung des Unterhaltes und Betriebes war Sache der Kantone. Dabei erfolgte der
Bundesbeitrag in Form von objektgebundenen Beitragen. Seit 2008 erfolgt die Mittelzu-
teilung in Form von Globalbeitragen, welche sowohl fir den Bau als auch fir den Unter-
halt und Betrieb eingesetzt werden kdnnen. Diese bemessen sich nach der Strassen-
lange, der Verkehrsstarke sowie der Topografie. Rund 20 Prozent der Beitrage werden
spezifisch fur Hauptstrassen in Berggebieten und Randregionen aufgewendet. Dieser
Verteilschlissel wurde als Ausgleichmassnahme fur die Berg- und Randregionen im
Rahmen der Einrichtung des Infrastrukturfonds flr den Agglomerationsverkehr und das
Nationalstrassennetz eingefihrt.
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Einnahmeanteil Schwerverkehrsabgabe

Die Schwerverkehrsabgabe soll die externen Kosten des Schwerverkehrs internalisieren
und eine verursachergerechte Verkehrsfinanzierung schaffen. Da auch die Kantone von
diesen externen Kosten betroffen sind, werden sie an den Einnahmen beteiligt. Die
Berg- und Randregionen werden dabei zusatzlich entschadigt, weil hier haufig nur der
Strassentransport madglich ist. Durch eine héhere Entschadigung soll dieser Standort-
nachteil ausgeglichen werden. Die Auszahlung erfolgt in Form eines Globalbeitrages.
Dieser bertcksichtigt die Lange der dem Motorfahrzeugverkehr gedffneten Strassen, die
Strassenlasten, die Bevolkerung sowie die steuerliche Belastung des Motorfahrzeugver-
kehrs. 10 Prozent des Kantonsanteiles wird zudem fur den Substanzerhalt der Haupt-
strassen in Berggebieten und Randregionen verwendet.

1.1. Regelungskompetenz

Die Kompetenzen des Bundes im Bereich des Strassenverkehrs und der Strasseninfra-
struktur sind in Art. 82 und 83 BV geregelt. Gemass Art. 83 Abs. 1 BV sorgen Bund und
Kantone flr eine ausreichende Strasseninfrastruktur in allen Landesgegenden. Die Be-
fugnisse von Bund und Kantonen im Bereich des Strassenverkehrs sind weiter in Art. 2
bzw. 3 SVG geregelt. Im Rahmen der NFA-Reform sowie letztmals mit der Schaffung
eines Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds (2018), zur Schliessung der
Finanzierungsliicke und zum Strategischen Entwicklungsprogramm Nationalstrassen
(NAF-Vorlage) wurde Art. 86 BV punktuell angepasst. In Abs. 3 ist die Spezialfinanzie-
rung Strassenverkehr (SFSV) geregelt, welche gewisse Transferzahlungen an die Kan-
tone erfasst.

Die gesetzlichen Grundlagen zur finanziellen Beteiligung des Bundes fir die allgemei-
nen Strassenbeitrage und die Beitrage an Hauptstrassen finden sich beide im MinVG.
Art. 4 Abs. 2 MinVG spezifiziert die nicht werkgebundenen Beitrage an die Kantone auf
mindestens 27 Prozent, wahrend in Art. 34 und 35 MinVG die Berechnungsgrundlage
fur dessen Verteilung geregelt ist. Die gesetzliche Regelung der Hauptstrassenbeitrage
findet sich in Art. 13 und 14 MinVG. Diejenigen Hauptstrassen, fur die der Bund Glo-
balbeitradge ausrichtet, sind im Anhang 2 der MinVV aufgefihrt.

Art. 19 SVAG begrindet den Anspruch auf einen Anteil der Kantone an den Einnahmen
aus der Schwerverkehrsabgabe. Die Schliisselung des Kantonsanteiles richtet sich fer-
ner nach Art. 19 Abs. 4 SVAG sowie Art. 85ff. SVAV. Mit der Erhéhung der Schwerver-
kehrsabgabe im Jahr 2008 wurde zudem festgelegt, dass der Kantonsanteil der daraus
resultierenden Mehreinnahmen fir die Substanzerhaltung der Hauptstrassen in Bergge-
bieten und Randregionen verwendet wird (Art. 19a SVAG). Dies dient als Kompensati-
onsmassnahme, da in ruralen Gebieten die Verlagerung des Schwerverkehrs auf die
Schiene nur bedingt mdglich ist.
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1.2. Heutige Aufgabenerfullung

Fur die Erstellung, den Unterhalt und den Betrieb der Strasseninfrastruktur sind die drei
Staatsebenen Bund (Nationalstrassen), Kantone (Kantonsstrassen) und Gemeinden
(Gemeindestrassen) zustandig. Dies umfasst insbesondere die Planung und Realisie-
rung von Neubauten wie auch der laufende Unterhalt der Infrastrukturen. Der Bund be-
teiligt sich an den Kosten der Kantone, ohne selbst operativ tatig zu werden. Er erlasst
jedoch diverse Vorgaben, im Sinne von Umwelt- und Sicherheitsstandards sowie von
Verkehrsmanagementmassnahmen, welche die Kantone umsetzen mussen. Bei der
Aufgabenerfillung konnten soweit keine erwahnenswerten Ineffizienzen festgestellt wer-
den.

1.3. Finanzierung

Die Kantone und Gemeinden sind, mit Ausnahme der Nationalstrassen, flir die Stras-
seninfrastruktur und deren Finanzierung zustandig. Sie finanzieren diese durch allge-
meine Steuermittel und / oder kantonale Motorfahrzeugsteuern und erhalten zusatzlich
Unterstitzung vom Bund in Form der erwahnten Beitrage. Die allgemeinen Strassenbei-
trage und die Beitrage fur Hauptstrassen werden (ber die Spezialfinanzierung Strassen-
verkehr ausgerichtet und somit verursachergerecht tber die zweckgebundenen Einnah-
men aus der Mineraldlsteuer finanziert.

Nicht werkgebundene Beitrdge (allgemeine Strassenbeitrdge)

Die Beteiligung des Bundes betragt 27 Prozent der zweckgebundenen Mineraldlsteuern.
Im Rahmen des Entlastungspakets 2027 beabsichtigt der Bundesrat, den Beitragssatz
auf 24 Prozent zu reduzieren. Im Zusammenhang mit der Ubernahme der rund 400 Kilo-
meter Strecken des neuen Netzbeschlusses (NEB) durch den Bund erbringen die be-
troffenen Kantone zudem einen Kompensationsbeitrag gemass Anhang 6 der MinVV,
der sich an den abgetretenen Strecken orientiert. Vom gesamten Kompensationsbetrag
uber 60 Millionen Franken werden rund 26,3 Millionen Franken auf den nicht werkge-
bundenen Beitragen in Abzug gebracht. Im Jahr 2024 betrugen die nicht werkgebunde-
nen Beitrdge des Bundes Uber 319 Millionen Franken. Im Vergleich zu den Bruttoausga-
ben von Kantonen flr ihre Stassen Uber geschatzt 3 Milliarden Franken, umfasste der
Bundesbeitrag daher rund 10 Prozent.

Beitrdge an Hauptstrassen

Die jahrlichen Beitrage werden jeweils im Rahmen des Voranschlages durch das Bun-
desparlament festgelegt. Die Hauptstrassenbeitrage betrugen 2024 138 Millionen Fran-
ken. Mit dem Bundesbeschluss zum Gesamtkredit Infrastrukturfonds hat das Parlament
zudem einen Verpflichtungskredit iber 800 Millionen Franken (Preisstand 2005) fur den
Substanzerhalt von Hauptstrassen in Berggebieten und Randregionen gesprochen, so-
dass bis 2027 jahrlich ein Betrag von 40 Millionen Franken ausbezahlt werden kann.
Aufgrund der angespannten Finanzlage des Bundes lagen die Beitrage in den letzten
Jahren jeweils leicht unter dieser Zielgrésse. Mit dem Entlastungspaket 2027 beabsich-
tigt der Bundesrat zudem die jahrlichen Mittel um weitere 10 Prozent zu reduzieren. Der
Verpflichtungskredit wurde bei der Auflésung des Infrastrukturfonds und Schaffung des
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NAF im Jahr 2018 in die SFSV ubertragen. Per Ende 2024 war der Kredit zu rund 86
Prozent ausgeschopft. Da keine nationale Statistik zu den Bruttoausgaben der Kantone
fur die Hauptstrassen geflhrt wird, ist es nicht moglich, den Bundesanteil zu berechnen.

Einnahmeanteil Schwerverkehrsabgabe

Die Kantone erhalten einen Drittel des Reinertrages aus der Schwerverkehrsabgabe zu-
gewiesen, was jahrlich rund 500 Millionen Franken entspricht. Davon werden 76,5 Pro-

zent anhand des Berechnungsschlissels (Lange der dem Motorfahrzeugverkehr geoff-

neten Strassen, Strassenlasten, Bevolkerung und steuerliche Belastung des Motorfahr-

zeugverkehrs) an alle Kantone verteilt. Weitere 13,5 Prozent fliessen an die 18 Kantone
mit Berggebieten und Randregionen und 10 Prozent an die 13 Kantone mit Hauptstras-

sen in Berggebieten und Randregionen.

Gesamtbetrachtung Strassenfinanzierung

Insgesamt hat der Bund im Jahr 2024 (iber die drei Gefasse eine Summe von 1031 Milli-
onen Franken an die Kantone ausbezahlt. Die grossten Betrage erhalten die Kantone
Graublinden (15 Prozent der Gesamtsumme), Bern (11 Prozent) und Wallis (10 Pro-
zent). Da die Bruttoausgaben der Kantone fur Strassen rund 3 Milliarden Franken pro
Jahr betragen, kann davon ausgegangen werden, dass etwa ein Drittel der Kosten
durch Bundesbeitrage gedeckt wird.

1.4. Herausforderungen

Die Beitrage an die Kantone werden aus den Mineraldlsteuereinnahmen sowie aus den
Einnahmen der Leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe finanziert. Diese Einnah-
men generiert der Bund nicht nur auf dem eigenen Nationalstrassennetz, sondern auch
basierend auf der Fahrleistung, die auf kantonalen und kommunalen Strassennetzen er-
bracht wird. Es ist daher gerechtfertigt, dass die Kantone an diesen Steuereinnahmen
partizipieren konnen. Fir die Kantone selbst dirfte es kaum maoglich sein, auf ihrem Ho-
heitsgebiet verbrauchsabhangige Steuern zu erheben. Allerdings fihrt die aktuelle Auf-
gabenteilung dazu, dass der Bund Beitradge von uber 1 Milliarde Franken an die Kantone
ausrichtet, ohne dass er bei der Leistungserstellung Gber Steuerungs- oder Ent-
scheidkompetenzen verfugt — mit Ausnahme seiner Einflussnahme Uber die die Instru-
mente zur Netzdefinition.

Der Einsatz verschiedener Berechnungsschlissel und Kanale zur Verteilung der Mittel
erschwert eine transparente Gesamtubersicht Gber die finanziellen Zuweisungen.
Die Komplexitat bei der Zuteilung und Verwendung fuhrt zu administrativem Aufwand
bei Bund und Kantonen. Zudem werden bei der Mittelverteilung auch strukturelle Fak-
toren einbezogen, was in einem Widerspruch zu den Zielen des NFA steht (Trennung
von Anreiz- und Umverteilungszielen).

Wie die vom Bund bereitgestellten Mittel von den Kantonen eingesetzt werden (fur
Hauptstrassen oder andere Zwecke), wird vom Bund nicht Uberprift. Es besteht keine
Verwendungs- und Wirkungskontrolle.

Bei der Berechnungsgrundlage anhand der Strassenlasten besteht theoretisch die
Gefahr eines Fehlanreizes, da hohere Ausgaben der Kantone flr Strassenprojekte zu
héheren Bundesbeitragen fihren kénnen. Die ausfiihrenden Einheiten kénnten dazu
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neigen, zu teure, zu viele oder nicht zielgerichtete Strassenprojekte zu realisieren,
die nicht den tatsachlichen Bedlirfnissen entsprechen. Aus Sicht der Sektoralvertreter
dirfte dies in der Praxis jedoch kaum vorkommen, da eine Vorlage, die nicht den Be-
durfnissen entspricht, keine politischen Mehrheiten in den Kantonen finden wiirde. Um
dieses Risiko zu mindern, werden seit der NFA-Reform die Bundesbeitrage in anderen
Aufgabengebieten beispielsweise in Form von Global- oder Pauschalbeitragen zur Un-
terstiitzung mittelfristiger Programme ausgerichtet.

2. Mogliche Varianten

Die Arbeitsgruppe hat folgende Varianten gepruft:
e Dezentralisierung
e Zentralisierung
¢ Anpassung Status Quo: eine einzige Transferzahlung

1
Q Ist-Zustand %)
Kantone [ @ 1 * Bund

—_— — >

Entflechtung Entflechtung

Die Abbildung zeigt den Grad der Entflechtung des Status Quo und der Varianten. Zur
Erlauterung: Links sind die Kantone und rechts der Bund allein zustandig (vollstandige
Entflechtung). Dazwischen handelt es sich um Verbundaufgaben mit unterschiedlicher
Beteiligung der Kantone resp. des Bundes.

Es handelt sich um Varianten zur Finanzierung. Bei keiner der Varianten kommt es zu
einer Verschiebung der Aufgabenerflllung, da diese bereits vollstandig entflochten ist.

2.1. Dezentralisierung

2.1.1.Stossrichtung

Der Bund zieht sich aus der Finanzierung der Strasseninfrastrukturen in den Kantonen
zurtick und ist nur noch fir die Nationalstrassen zustandig. Die Kantone tragen die Kos-
ten fur ihre Strasseninfrastruktur allein. In Abhangigkeit der Ausgestaltung kdnnen die
Kantone ihre Ausgaben entweder zweckgebunden Gber hdhere Motorfahrzeugsteuern
finanzieren oder freie Budgetmittel, zum Beispiel aus der neutralen Globalbilanz des
Projekts Entflechtung 27, dafir einsetzen. Die Mineraldlsteuer und Schwerverkehrsab-
gabe werden nicht mehr fur die Finanzierung kantonaler Strassenausgaben verwendet
und kénnen ggf. je nach gewahlter Untervariante reduziert werden.
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2.1.2.Rechtsetzungsbedarf

Anpassung Art. 85 und Art. 86 Abs. 3 BV. Diverse Anpassungen in MinVG (Art. 4; 3. Ka-
pitel «Beitrage an die Kosten der Hauptstrasseny», 6. Kapitel «Nicht werkgebundene Bei-
trage») und SVAG (Art. 19 und 19a) sowie nachgelagerte Anpassung in der MinVV.

2.1.3.Finanzielle Auswirkungen

Variante 1a: Die Mittel von rund 1 Milliarde Franken werden im Rahmen der neutralen
Globalbilanz des Projekts Entflechtung 27 zu den Kantonen verschoben. Diese stehen
ihnen kunftig frei zur Verfigung. Die Kantone entscheiden, ob sie den bisherigen Bun-
desanteil im Strassenbereich weiterhin Uber eigene zweckgebundene Verkehrseinnah-
men finanzieren wollen oder freie Budgetmittel dafiir einsetzen. Der Bund kann die bis-
herigen Kantonsanteile an der Mineraldlsteuer und Schwerverkehrsabgabe entweder
zur Finanzierung der Globalbilanz oder fur andere Zwecke einsetzen oder die Mineraldl-
steuer senken. Je nach Reaktion von Bund und Kantonen kénnte die Steuerbelastung
im Strassenbereich zu- oder abnehmen.

Variante 1b: Grundsatzlich ware auch eine Variante denkbar, bei dem kein Ausgleich
Uber die Globalbilanz stattfindet und Bund und Kantone beide ihre Steuertarife koordi-
niert anpassen: Der Bund kénnte die Mineraldlsteuern senken, wahrend die Kantone
ihre Steuern erhdhen muissten. Bestehende Zweckbindungen wiirden bestehen bleiben,
und allfallige kantonsspezifische Finanzierungsgefasse weiterhin aus zweckgebundenen
Mitteln gedufnet.

Bei einer Vertiefung dieser Varianten ware zu prifen, ob und wie die heutigen strukturel-
len Komponenten bei den Bundessubventionen zur Strassenfinanzierung aufgefangen
werden kénnen, um gréssere Verwerfungen zwischen den Kantonen abzufedern. Dies
kdénnte sowohl langfristig Uber einen Harteausgleich (vgl. bestehender Harteausgleich
aus NFA-Reform) oder beispielsweise dauerhaft Uiber den geografisch-topografischen
Lastenausgleich oder einen neuen, verkehrsspezifischen Lastenausgleich erfolgen.

Im Bereich der Aufgabenerflllung ist bei einer Dezentralisierung nicht mit nennenswer-
ten Entlastungen zu rechnen, da die Berechnung und Auszahlung der Strassenbeitrage
an die Kantone nur einen geringen administrativen Aufwand generieren und keine Ver-
wendungs- und Wirkungskontrolle stattfinden.
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2.1.4.Bewertung

Grundsatzlich waren die Kantone in der Lage, die Aufgabenerfillung- und Finanzierung
im Strassenbereich eigenstandig wahrzunehmen. Die Subsidiaritat wirde gestarkt. Die
Aufgabenerflillung und deren Finanzierung ware bei den Kantonen angesiedelt — bei
Strassen ausserhalb des Nationalstrassennetzes ware der Bund nicht mehr involviert.
Allerdings Ubersteigt die Erhebung einer verbrauchsabhangigen Steuer die Mdglichkei-
ten der Kantone. Dazu brauchte es ein schweizweites System, das nur vom Bund sinn-
voll betrieben werden kénnte. Aus dieser Perspektive beurteilt die Arbeitsgruppe die
Subsidiaritat bei einer Dezentralisierung schlechter erflllt als im Status Quo.

Die fiskalische Aquivalenz wiirde bei einer Dezentralisierung hingegen verbessert, weil
die Kantone als Entscheidungstrager und Nutzniesser im Strassenbereich auch die vol-
len Kosten tragen wirden.

Der Verzicht auf finanzielle Transfers zwischen den Staatsebenen diirfte zu gewissen
Effizienzsteigerungen und administrativen Entlastungen fuhren. Die Effizienz bei der
Steuererhebung flr eine verursachergerechte Strassenfinanzierung wurde bei einem
Rickzug des Bundes aber stark abnehmen. Sofern die Kantone eine verbrauchsabhan-
gige Finanzierung anstreben wirden, ware dies mit einem grossen Systemwechsel und
einem hohen Koordinationsbedarf sowie administrativen Aufwand verbunden.

Da die Kantone bereits heute fiir die Aufgabenerfillung im Strassenbereich zustandig
sind, dirfte diese Variante kaum Auswirkungen auf die Effektivitat haben. Trotz Aus-
gleich Uber die Globalbilanz bestehen bei den Sektorvertretern allerdings Bedenken,
dass ohne zweckgebundene Mittel des Bundes je nach Art der Finanzierung und Mittel-
konkurrenz in den Kantonen weniger Gelder flr die Strassen zur Verflgung stehen
kdénnten. Ohne verbrauchsabhangige Finanzierung wirde zudem die Lenkungswirkung
teilweise wegfallen und die Erreichung einer funktionsfahigen und nachhaltigen Ver-
kehrspolitik geschwacht.

Bei einer Dezentralisierung entfallt der finanzpolitische Fehlanreiz, dass héhere Ausga-
ben der Kantone fur Strassen zu héheren Bundesbeitragen fuhren. Gleichzeitig wirden
ohne verursachergerechte Finanzierung aber auch die 6konomischen und 6kologischen
Anreizmechanismen im Verkehrssystem reduziert.

Aus sektoraler Sicht Uberzeugt die Variante 1a weniger als der Status Quo, weil sie die
verursachergerechte Finanzierung im Strassenbereich schwacht. Aus einer Entflech-
tungsoptik schneiden beide Varianten hingegen besser ab, weil sie Abhangigkeiten zwi-
schen den Staatsebenen reduzieren und die fiskalische Aquivalenz starken.

Seite 7/10




2.2. Zentralisierung

2.2.1.Stossrichtung

Der Bund ist fur die gesamte Finanzierung des Strassenbereichs zustandig. Fur den
Bau, Betrieb und Unterhalt der Strasseninfrastruktur sind weiterhin die Kantone zustan-
dig. In einer solchen Variante tragen die Kantone keine Strassenkosten mehr. Sie kdnn-
ten ihre Motorfahrzeugsteuern abschaffen oder die Mittel gegebenenfalls flir andere
Zwecke einsetzen. Der Bund musste die Finanzierung der gesamten Strasseninfrastruk-
tur durch eine Erhéhung der Mineraldlsteuer oder anderen Einnahmequellen sicherstel-
len oder freie Budgetmittel dafiir einsetzen. Diese Einnahmen wirden den Kantonen
nach einem definierten Schlissel verteilt. Bei einer Vertiefung dieser Variante misste
gepruft werden, wie Bund und Kantone den Abgleich zwischen Bedarf und verfiigbaren
Mittel sicherstellen und nach welchen Kriterien die Mittel auf die Kantone verteilt wer-
den.

2.2.2.Rechtsetzungsbedarf

Anpassung Art. 83, Art. 85 und Art. 86 Abs. 3 BV. Diverse Anpassungen in MinVG (Art.
4; 3. Kapitel «Beitrage an die Kosten der Hauptstrasseny, 6. Kapitel «Nicht werkgebun-
dene Beitrage») und SVAG (Art. 19 und 19a) sowie nachgelagerte Anpassung in der
MinVV.

2.2.3.Finanzielle Auswirkungen

Variante 2a: Die Mittel von rund 3 Milliarden Franken (bzw. rund 2 Milliarden Franken
netto, d.h. ohne Bundesbeitrag) werden im Rahmen der neutralen Globalbilanz des Pro-
jekts Entflechtung 27 dem Bund gutgeschrieben. Der Bund entscheidet, ob er die bishe-
rigen Kantonsausgaben im Strassenbereich (iber zweckgebundene Verkehrseinnahmen
finanzieren will oder freie Budgetmittel dafur einsetzt. Die Kantone kénnen ihre Motor-
fahrzeugsteuern abschaffen oder fir andere Bereiche einsetzen. Je nach Reaktion von
Bund und Kantonen koénnte die Steuerbelastung im Strassenbereich zu oder abnehmen.

Variante 2b: Grundsatzlich ware auch eine Variante denkbar, bei dem kein Ausgleich
Uber die Globalbilanz stattfindet und Bund und Kantone beide ihre Steuertarife koordi-
niert anpassen: Der Bund musste die Mineraldlsteuern erhéhen, wahrend die Kantone
ihre Steuern abschaffen wirden. Bestehende Zweckbindungen wiirden bestehen blei-
ben, und die SFSV weiterhin aus zweckgebundenen Mitteln geaufnet.

Die Auswirkungen auf die personellen Ressourcen hangen bei dieser Variante von der
Art der Aufgabenerfiillung beziehungsweise dem Koordinationsbedarf zwischen Bund
und Kantonen ab. Es ist mit einem administrativen Mehraufwand zu rechnen.
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2.2.4 Bewertung

Die Subsidiaritat wird bei einer Zentralisierung gegeniber dem Status Quo geschwacht,
da der Bund die gesamte Finanzierung Ubernimmt, obwohl die Kantone heute fahig
sind, Strassenprojekte unter den aktuellen Subventionsvoraussetzungen zu finanzieren
und umzusetzen. Allerdings wirde diese Variante erlauben, die gesamte Strassenfinan-
zierung Uber eine verbrauchsabhangige Steuer zu gestalten. Diese Méglichkeit haben
die Kantone nur beschrankt.

Die fiskalische Aquivalenz wiirde bei einer Zentralisierung verschlechtert, weil der Bund
neu die gesamte Finanzierung Ubernehmen wirde, die Projektentscheide und der Nut-
zen aber primar regional bei den Kantonen anfallen. Inwiefern der Bund auch eine Steu-
erungsfunktion und gewisse Entscheidungskompetenzen zum Mittelumfang und Mitte-
leinsatz erhalt, hangt von der genauen Ausgestaltung ab.

Die Effizienz durfte aufgrund des Koordinationsbedarfs zwischen den kantonalen Be-
durfnissen und den verfigbaren Bundesmitteln abnehmen. Je nach Verteilschllssel auf
die Kantone beziehungsweise bei einer unzureichenden Abstimmung der Mittel auf In-
vestitionsspitzen, konnte auch die Effektivitat der Aufgabenerfiillung geschwacht und die
Umsetzung von Strassenprojekten gefahrdet werden. Demgegeniber wirden mit einer
vollstdndigen verbrauchsabhangigen Strassenfinanzierung die Lenkungswirkung und
die Erreichung einer funktionsfahigen und nachhaltigen Verkehrspolitik gestarkt. Die
Fehlanreize fir teurere oder nicht-prioritare Strassenprojekte kénnten hingegen zuneh-
men, wenn die Kantone keine Kosten mehr daflr tragen missen.

Zusammenfassend ware eine vollstandig verbrauchsabhangige Strassenfinanzierung
aus sektoraler Sicht zwar wiinschenswert. Aus einer Entflechtungsperspektive Uber-
zeugt die Variante aber weniger als der Status Quo, da sie die Abhangigkeiten zwischen
den Staatsebenen erhéht, die fiskalische Aquivalenz schwécht und das Risiko fiir Ineffi-
zienzen und gréssere Fehlanreize birgt.

2.3. Anpassung Status Quo: eine einzige Transferzahlung

2.3.1. Stossrichtung

Die verschiedenen Finanzflisse im Strassenbereich werden zu einer einzigen Transfer-
zahlung zusammengefasst. Es gibt nur noch einen Verteilschlissel auf die Kantone. Die
Auszahlungen erfolgen weiterhin zweckgebunden fur die Strasse.

2.3.2. Rechtsetzungsbedarf

Je nach Ausgestaltung: Anpassung Art. 85 und Art. 86 Abs. 3 BV. Diverse Anpassungen
in MinVG und SVAG sowie nachgelagerte Anderungen der MinVV.
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2.3.3. Finanzielle Auswirkungen

Bei einer Vertiefung dieser Variante ware zu prifen, ob und wie die heutigen strukturel-
len Komponenten aufgefangen werden kdnnen, um gréssere Verwerfungen zwischen
den Kantonen abzufedern. Dies kénnte sowohl langfristig abnehmend ber einen Harte-
ausgleich (vgl. bestehender Harteausgleich aus NFA-Reform) oder beispielsweise dau-
erhaft Uber den geografisch-topografischen oder einen neuen verkehrsspezifischen Las-
tenausgleich erfolgen.

Da die Berechnung und Auszahlung der Strassenbeitrage an die Kantone nur einen ge-
ringen administrativen Aufwand generieren, durften aus dieser Anpassung keine nen-
nenswerten Entlastungen resultieren.

2.3.4. Bewertung

Da diese Variante keine eigentliche Entflechtung, sondern eine Anpassung der Funkti-
onsweise bestehender Verflechtungen darstellt, erachtet die Arbeitsgruppe die Verande-
rungen gegenlber dem Status Quo bei den Bewertungskriterien als relativ gering. Mit
einer einzigen Transferzahlung wirde aber die Transparenz und Effizienz des Finanzie-
rungssystems erhoht. Der Ausgleich der bisherigen strukturellen Komponenten bei der
Strassenfinanzierung wirde neu uber zweckfreie anstelle von zweckgebundenen Mittel
erfolgen, was die Flexibilitat der Kantone beim Mitteleinsatz steigern und potenzielle
Fehlanreize verringern kdnnte. Allerdings kdnnte dies auch zu einer Zunahme der Dis-
paritaten bei den Verkehrsinfrastrukturen flihren, sofern die Kantone diese zweckfreien
Mittel nicht mehr flr Strassenprojekte einsetzen.

Insgesamt Uberzeugt diese Variante die Arbeitsgruppe mehr als der Status Quo.

3. Wiurdigung und Empfehlungen

Die Arbeitsgruppe beurteilt die aktuellen Finanztransfers zwischen Bund und Kantonen
im Strassenbereich als relativ komplex und wenig transparent. Sie empfiehlt deshalb, in
der zweiten Projektphase vertieft zu prifen, ob entweder vollstandig auf diese zweckge-
bundene Strassenbeitrage verzichtet werden kann (Dezentralisierung) oder ob diese zu
einer einzigen, weiterhin flr den Strassenbereich zweckgebundenen Transferzahlung
zusammengeflhrt werden kénnen. Bei beiden Varianten ware insbesondere auch dar-
zulegen, wie die heutigen strukturellen Komponenten aufgefangen werden kénnen, um
grossere Verwerfungen zwischen den Kantonen abzufedern. Zudem sollte bei der De-
zentralisierungsvariante das Thema der verbrauchsabhangigen Finanzierung vertieft
analysiert werden.
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