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"Die VCS-Initia tive füh r t  zu e iner Aufblähung des 
S ta a tsap p a ra te s ."



Argument 1

DIE HEUTIGE, AUF ZEHN JAHRE BEFRISTETE UND P A U ­
SCHALE SCHWERVERKEHRSABGABE MUSS D U RCH  EINE 
DEFINITIVE, LEISTUNGSABHÄNGIGE ERSETZT WERDEN.

"Die VCS-in itia tive  ist eine reine ZWÄNGEREI. Wir haben ja 
schon eine Schw erverkehrsabgabe .1'

Es s t im m t,  in der ABSTIMMUNG VOM 26. FEBRUAR 1984 
haben die S tim m bürger eine Schw erverkehrsabgabe angenom ­
men. Sie ist se it  dem 1.1.85 in K ra f t .  Sie ha t abe r  einige g e­
wichtige  Mängel, die m ehr sind als blosse Schönheitsfeh ler:

1. Sie ist au f zehn J a h re  b e f r is te t .  Nur m it  e iner  neuen 
Volksabstimmung kann sie v e r län g e r t  oder e r s e tz t  werden.

2. Sie ist pauschal, d.h., die Abgaben sind nur nach dem 
Lastw agengew ich t,  n icht abe r  nach den gefah renen  K ilom e­
te rn  ab g e s tu f t .  Das führt dazu, dass der K u rz s t reck e n v e r­
kehr, der sinnvollerweise au f  der S trasse  abgew ickelt  wird 
und auch kaum e r s e tz t  werden kann, überproportional belas­
t e t  wird, während der L angstreckenverkehr ,  der ebensogut 
auf der Bahn abgew ickelt  werden könnte, re la t iv  wenig be­
zahlen muss. Ein A nreiz  zur VERLAGERUNG DES GÜTER­
VERKEHRS au f  die um w eltfreund lichere  Bahn findet also 
nich t s t a t t .

3. Ihr ERTRAG ist viel zu klein. Obwohl schon bei ih rer Ein­
führung das P a r lam e n t  von ungedeckten , dem Schw erverkehr 
anzu las tenden  S trassenkosten  von 190 Mio F ranken  ausgegan­
gen ist, wurden nur E inküfte  von rund 150 Mio an g e s tr e b t .  In 
Wirklichkeit waren es 1985 sogar nur 110 Mio Franken . Eine 
Studie von VCS und SGU s c h ä tz t  die ungedeckten  S tra ssen ­
kosten  abe r  auf ca. 400 bis 600 Mio. Dabei sind die noch viel 
g rösseren sozialen Kosten  noch gar nicht m itg ezäh lt .

4. Es ist be re i ts  eine In i t ia t iv e  zu ihrer A bschaffung hängig. 
Die sogenannte  BÖHI-INITIATIVE zie l t  au f e ine  S treichung 
der h eu te  geltenden  S chw erverkehrsabgabe (BV A rt.  17). Eine 
Schw erverkehrsabgabe gem äss VCS-initia tive (BV A rt.  36qua- 
te r )  w äre  von ihr abe r  nicht b e tro ffen .



(Fortsetzung)

5. Es ist sehr unwahrscheinlich, dass die KVP d u rch k o m m t. 
Die beim P ar lam e n t  in B era tung  befindliche K oorid in ierte  
Verkehrspolitik  (das Schrum pfprodukt der f rüheren  sto lzen  
G esam tve rkehrskonzep tion  GVK) en th ä l t  zw ar auch die Mög­
lichkeit  für le istungsabhängige V erkehrsabgaben. Nachdem  
die S trassenve rkeh rsve rbände  schon laut ihre Opposition an ­
gekündigt haben, ist n ich t sicher, ob die Verkehrsabgaben in 
der j e t z t  vorgesehenen  Form  bis zur Schlussabstimm ung 
überleben  werden, ganz zu schweigen von der Volksabstim­
mung, bei der das grosse PORTEMONNAIE der Strassenlobby 
noch m ehr ins G ew icht fallen wird. Für die laufende K am ­
pagne e rw a r te t  die ASTAG von ihren M itgliedern  (gemäss 
" S tra ssen tran sp o r t"  Nr. 20/86) "m indestens  100 F ranken  pro 
F ahrzeug",  was bei schä tzungsw eise  W 0 0 0  F ahrzeugen  im 
B es i tze  a l le r  angeschlossenen F irm en  im merhin die s to lze  
Summ e von k Millionen F ranken  ausm achen  würde! (Der VCS 
h a t  ge rad e  knapp 250'000 F ranken  zur Verfügung.)

6. Die pauschale  Abgabe ha t uns nur Ä rger m it  dem AUS­
LAND geb rach t .  Denn sie wurde von den ändern  L ändern  als 
e ine  S teuer  b e t r a c h te t ,  die in te rn a t io n a le  V erträg e  v e r le tze .  
E ine le is tungs-,  d.h. gew ich ts-  und k ilom ete rabhäng ige  A bga­
be gilt abe r  als S trassenbenützungsgebühr und wird auch von 
ändern  Ländern  in der einen oder ändern  Form erhoben.
Ein g u te r  Grund also, . die pauschale Abgabe so schnell wie 
m öglich durch e ine  le is tungsabhängige zu e r se tzen .



Argument 2

AUCH DER BUNDESRAT WOLLTE EINE LEISTUNGSAB-  
HÄNGIE SCHWERVERKEHRSABGABE

"BUNDESRAT und P A R L A M E N T  sind gegen die V C S-In itia ti-

Der Bundesrat hat ursprünglich selbst eine le is tungsabhängige 
Abgabe m it e iner E innahm en-Sum m e von 350 Mio Franken  
vorgeschlagen, die schon vor der R ealis ierung  der GVK in 
K ra f t  t r e t e n  sollte . E rs t  als diese Idee auf Druck der 
STRASSENLOBBY v erzö g er t  und v e rw ässe r t  wurde, beschloss 
der VCS die Lancierung e iner  e igenen In it ia t ive .  Sie über­
n im m t p rak tisch  den Text der bundesrä tlichen  Vorlage, for­
d er t  aber,  dass n icht nur die ungedeckten  S trassenkosten ,  
sondern auch die sozialen  K osten  von deren V erursacher g e­
t rag en  werden sollen.

B undesrat und P a r lam e n t  lehnen die In i t ia t iv e  je t z t  m it der 
fadenscheinigen Begründung ab, die KVP werde ja ebenfalls  
in um fassender Weise die M öglichkeit für le is tungsabhängige 
S trassenverkehrsabgaben  schaffen .  Die Ü bergangsbestim m un­
gen der VCS-Initia tive würden zu noch m ehr P rob lem en  m it 
dem Ausland führen.

Die Kehrtw endung des B undesra tes  kann nur m it dem w ach­
senden Druck e rk lä r t  werden, den die S trassenve rkeh rsve r-  
bände ausüben, dam it der Schw erverkehr auch  w eiterh in  se i­
ne Kosten nicht bezahlen muss. Auch auf das P a r lam en t ,  das 
schon den Bundesra tsvorschlag  zu e iner  pauschalen Mini-Ab­
gabe v e rw ässe r t  ha t ,  können wir n ich t zählen. Im M oment 
wird ganz e in fach  ein unehrliches Spiel gespielt .  Bis die Ini­
t ia t iv e  vom Tisch ist, v e r t rö s te n  uns B undesrat und P a r la ­
m en t au f  die KVP, die dann im nachhinein in der w e ite ren  
B era tung  und in der Volksabstimmung umso besser bekäm pft  
werden kann. Ich höre die Lastw agen-Lobby schon, wie sie 
ausru fen  wird: "In der Abstim m ung über die VCS-Initiative 
hat sich klar geze ig t ,  dass das Volk keine Schw erverkehrsab- 
gaben will. Also müssen wir sie auch bei der KVP streichen!"



Argument 3

BIS JETZT HABEN WIR KEINE GARANTIE, DASS DIE KO­
ORDINIERTE VERKEHRSPOLITIK MIT LEISTUNGSABHÄN­
GIGEN ABGABEN JE WIRKLICHKEIT WIRD.

"Warum noch eine In it ia tive ,  wenn doch die KOORDINIERTE  
VERKEHRSPOLITIK d em nächs t  das g leiche bringen wird?"

Vorderhand s t im m t es  noch: Nach dem heutigen Stand der 
p a r lam en ta r isch en  Bera tungen  s ieh t die K oord in ier te  Ver­
kehrspolitik  ta ts äc h lich  "Benützungsabgaben der V erkehrs te il­
nehm er zum Ausgleich der der A llgem einheit  durch den pri­
v a ten  Verkehr erw achsenden  ungedeckten  Kosten" vor. Das 
P a r lam e n t  wird aber e r s t  nach der Volksabstimmung vom 7. 
D ezem ber über die verb liebenen  D iffe ren zen  w e ite r  bera ten ,  
und e r s t  dann wird die Schlussabstim m ung erfo lgen . Schon 
j e t z t  au f  die In i t ia t iv e  zu v e rz ich ten  hiesse, die K a tz e  im 
Sack kaufen . Und das M isstrauen ist be rech tig t :  "Die LEI­
STUNGSABHÄNGIGEN ABGABEN, Herr Bundesra t, sind in 
m einen Augen noch nich t eine  fe s ts teh en d e  Sache in diesem 
P a r lam e n t.  In den Reihen der CVP gibt es e t l ich e  Bedenken 
gegenüber d ieser A rt  der B esteuerung."  (N a tiona lra t  FLAVIO 
COTTI. CVP, TI, am 5.3.86 im P ar lam en t)  Zur Erinnerung: 
Schon 1981 w ollte der B undesra t eine leistungsabhängige 
Schw erverkehrsabgabe ,  das P a r lam e n t  hat sich dann aber nur 
für eine pauschale  Mini-Abgabe en tsch ieden .

E rst  re ch t  b e rech t ig t  ist das M isstrauen in Bezug auf die 
KVP-Volksabstimmung. Schon am  M ärz dieses Jah res ,
g leich  nach der Beschlussfassung des N a tio n a lra tes ,  hat der 
SCHWEIZERISCHE STRASSENVERKEHRSVERBAND (FRS). 
die D achorgan isa tion  des p riva ten  S trassenverkehrs  und der 
A u to m o b ilw ir tsch af t ,  angekündigt, e r  "w erde seinen rund kO 
M itg liederverbänden  bean trag en , die neuen V erkehrsartikel in 
der Fassung des N a tio n a lra te s  in der Volksabstimmung abzu ­
lehnen". (NZZ, 15.3.86) Und am 19.3.86 lesen wir im TCS- 
Organ "Touring": "Selbst wenn der S tän d era t  im D iffe ren zb e­
re in igungsverfahren  noch K o rrek tu ren  anbringt,  ist kaum da­
m it zu rechnen , dass die TC S-O rgane oder die übrigen O rga- 
n isa tionen  des S trassenverkeh rs ,  welche die In teressen  der 
m o to r is ie r ten  S tra ssen b en ü tze r  v e r t r e te n ,  zus tim m en kön­
nen." Ins g le iche Horn bläst der ACS. dessen D e leg ie r ten v e r-



Sammlung am 13. Juni 86 eine R esolution gegen die KVP 
v erab sch ied e te .  (NZZ, 1 ^ .6.86)

(Fortsetzung)



Argument 4

DIE ÜBERGANGSBESTIMMUNGEN SOLLEN BUNDESRAT  
U N D  PARLAMENT DAZU VERANLASSEN, SCHNELL ZU EI­
NER DEFINITIVEN REGELUNG ZU KOMMEN.

"Die ÜBERGANGSBESTIMMUNGEN sind zu  e x tr e m ."

Eine Studie des VCS und der Schw eizerischen  G ese llschaft  
für U m w eltschu tz  (SGU) b ez if fe r t  die UNGEDECKTEN 
STRASSENKOSTEN des S chw erverkehrs  auf 400 bis 600 Mio 
Franken . B undesra t und P a r lam e n t  gingen bei der Bera tung  
der se it  1985 ge ltenden  Schw erverkehrsabgabe von 190 Mio 
F ranken  aus. Die neue Regelung so ll te  nach ihrer Schätzung 
e tw a  150 Mio F ranken  einbringen. In Wirklichkeit w aren  es 
1985 nur e tw a  110 Mio.

Die U bergangsbestim m m ungen der In i t ia t iv e  - und nur von 
diesen is t j e t z t  die R ede  - würden nach Schätzung des Bun­
d e s ra te s  im e rs te n  Jah r  e tw a  250 und im zehn ten  ca  450 Mio 
F ranken  einbringen. Sie würden also nicht e inm al die von 
SGU und VCS g e sc h ä tz te n  S trassenkosten  decken, vergessen  
denn die SOZIALEN KOSTEN (L ärm schu tzm assnahm en , Behe­
bung von Gebäudeschäden), deren Deckung die VCS-Initiative 
eben fa l ls  ve r lan g t .  Die Höhe der g esam ten  sozialen  Kosten 
(Unfallfo lgen, L uf tverschm utzung , L ärm schäden , G ebäude­
schäden  e tc . ,  wird von der OECD für einen le ich ten  L as tw a­
gen auf 14'500 bis 21'500 F ranken  und für L as tenzüge  ab 10 
Tonnen N u tz las t  auf 23'500 bis 40'500 Franken  pro Jah r ,  also 
ein V ielfaches der ver lang ten  Abgaben g e sc h ä tz t .  (Der E isen­
bahner, 2. 2.84)

K om m t dazu, dass die Ü bergangsbestim m ungen ihrer  N atur 
gem äss nur für kurz  Zeit in K ra f t  sein sollen. D er Bundesrat 
se lbst sch re ib t  in seiner B o tschaft ,  seine Überlegungen zum 
Z ustand 2 (das ze h n te  Jah r  un te r  dem R eg im e der Ü ber­
gangsbestim m ungen), seien "eher th eo re t is c h e r  N atur ,  denn 
die Übergangslösung m it  ihren N ach te i len  so ll te  so rasch  als 
möglich durch die defin it ive  Lösung m it e iner le is tungsabhän­
gigen Abgabe e r s e tz t  w erden" . (B otschaft  zur V C S-in itia tive 
vom 26.6.85)

Da nach den Wünschen des B undesra tes  auch die KOORDI­
NIERTE VERKEHRSPOLITIK eine leistungsabhängige Schwer-



(Fortsetzung)

verkehrsabgabe  erm öglichen  soll, ha t  e r  die A usarbeitung  der 
en tsp rechenden  AUSFÜHRUNGSGESETZE schon in A uftrag  
gegeben: "Um dem P ar lam e n t  unverzüglich nach Gutheissung 
der V erfassungsartike l  der Vorlage 'koo rd in ie r te  Verkehrspoli­
t ik ' durch Volk und S tände einen G ese tzesvorsch lag  u n te r ­
b re iten  zu können, haben wir die Einleitung der en tsp rech en -  
den A rbe iten  bere its  an g eo rd n e t ." (B otschaft  des Bundesra tes  
zur VCS-Initia tive vom 26.6.85) Unklar is t  dabei nur, ob die 
KVP nach der Schlussabstimm ung im P a r lam e n t  die Möglich­
ke it  für leistungsabhängige Abgaben noch im m er en th a l ten  
wird. Und wenn ja, ob nicht das Volk und die S tände  - even­
tue ll  wegen ganz ändern darin en th a l ten e n  E lem en ten  - die 
KVP ablehnen wird.



Argument 5

DIE VCS-INITIATIVE IST NICHTS ANDERES ALS EIN VOR­
WEGGENOMMENER TEIL DER KOORDINIERTEN VER­
KEHRSPOLITIK (KVP).

"Die VCS-Initia tive passt n ich t zur  KVP."

A ngenom m en, die K oord in ier te  Verkehrspolitik  würde in der 
heutigen  Fassung vom P ar lam e n t  verabsch iede t  und schliess­
lich vom Volk gutgeheissen . Dann w äre  der von der In it ia t ive  
vorgesehene  A rtike l  36quater  nichts  als eine e tw a s  p räz isere  
A usform ulierung von dem, was die KVP in A rt ike l  37 vorsä­
he. Das ist zw ar vom kosm etischen  Standpunkt aus v ie lle ich t 
e tw as  unschön, kom m t in unserer Verfassung aber ö f te r s  vor. 
Inhaltlich  bestünden zw ischen den beiden A rtikeln  keine Wi­
dersprüche.

Viel w ich tiger ist aber,  dass der Bundesrat bei e iner  Ableh­
nung der KVP durch das Volk - die A u to m o b ilv e r t re te r  haben 
die Bekäm pfung der Vorlage b ere i ts  angekündigt - m it  leeren  
Händen d as teh t ,  falls die In i t ia t ive  je t z t  auch noch abgelehnt 
wird. D er VCS hat darum dem Bundesrat angebo ten , die INI­
TIATIVE ZURÜCKZUZIEHEN, falls die KVP in der heutigen 
Fassung von Volk und S tänden angenom m en würde. Aus un­
durchsich tigen  Gründen ha t der Bundesra t dies ab e r  abge­
lehnt und die A bstim m ung über die VCS-Initia tive schon vor 
der p a r lam en ta r isch en  Verabschiedung der KVP an g e se tz t .



Argument 6

EIN HÖHERER DIESEL-ZOLL ANSTELLE EINER SCHWER­
VERKEHRSABGABE WÜRDE MÖGLICHERWEISE BEWIR­
KEN, DASS AUSLÄNDISCHE LASTWAGEN NICHTS AN U N ­
SERE KOSTEN BEZAHLEN MÜSSEN.

"Die Erhebung der  leistungsabhängigen Schwerverkehrsabqabe  
is t  ko m p liz ier t .  Warum n ich t e in fach  den DIESEL-ZOLL er-  
höhen?"

Die Erhöhung des D ieselzoiis an s te l le  e iner S chw erverkehrs-  
abgabe w äre  durchaus eine gangbare  Lösung. Sie wurde auch 
im P ar lam e n t  vorgeschlagen, vom B undesrat ab e r  abgelehnt.

In Bezug auf die durch die LUFTVERSCHMUTZUNG v eru r­
sach ten  Kosten w äre  diese Lösung sogar ideal, weil die L u f t ­
verschm utzung  d irek t proportional zum T re ib s to ffv erb rau ch  
zu- oder abn im m t. In Bezug auf an d e re  K o s ten -F ak to ren  
sieh t es e tw as  weniger günstig aus. Die ABNÜTZUNG DER 
STRASSEN z.B. ist in sehr hohem Mass (in der v ie r ten  Po­
tenz) abhängig vom A chsgew icht des F ahrzeuges .  D er T re ib ­
s to ffv e rb rau ch  s te ig t  abe r  n ich t e inm al proportional zum G e­
wicht.

Gewisse Schw ierigkeiten  würde die Lösung auch in Bezug auf 
die ausländischen F ah rzeuge  und Schw eizer F ah rzeuge  in der 
G renzregion  verursachen . In te rn a t io n a l  geh t die Tendenz da­
hin, e ine zo llfre ie  E infuhr von 200 oder sogar m ehr L ite r  
Diesel zu erlauben. D iese Menge würde es den L as te rn  e r la u ­
ben, die Schweiz zu durchfahren , ohne ein einziges Mal zu 
tanken .  Fah rzeuge  aus der schw eizerischen  G renzregion  wür­
den ihren "Most" im nahen Ausland beziehen. Die Ansetzung 
g e r inge re r  Einfuhrm engen würde einen schw e izer ischer  Al­
leingang bedeuten . Eine T re ibs to ffe in fuhrbeschränkung  wäre 
wahrscheinlich  auch m it gewissen U m trieben  bei der G renz­
abfer t igung  verbunden, was bei Z ollbeam ten  sowenig beliebt 
is t  wie bei den T ransporteu ren .

Mit Diesel werden zudem auch BAUMASCHINEN. LAND­
WIRTSCHAFTLICHE MASCHINEN. STATIONÄRE MOTOREN 
und nicht z u le tz t  die BUSSE des ö ffen tlichen  Verkehrs be­
tr ieben .  Für a lle  diese K a tegorien  m üssten  bei e iner Schwer-



(Fortsetzung)

verkehrsabgabe  via D iesel-Zoll Ausnahm eregeln  geschaffen  
werden.

Mit gu tem  Willen w ären  a lle  diese P rob lem e wohl lösbar. Ei­
ne D iesel- Zoll-Erhöhung s te h t  zur Zeit abe r  n ich t zur Dis­
kussion und h ä t te ,  da von Bundesrat und P a r lam e n t  grund­
sä tz l ich  abge lehn t,  w eit weniger Chancen  als die im Grund­
s a tz  auch  von diesen G rem ien  b e fü rw o r te te  S chw erverkehrs-  
abgabe.



Argument 7

GERADE DURCH DIE HEUTIGE PAUSCHALE ABGABE  
WERDEN DIE RANDREGIONEN UND BERGGEBIETE BE­
NACHTEILIGT

11Die VCS-Initia tive fü h r t  zu  einer  B enachte iligung  der  
BERGREG IO NEN und RANDGEBIETE

Eher das G egen te il  is t  wahr. Die heutige  PAUSCHALE AB­
GABE, die nicht berücksich tig t ,  ob ein L astw agen  pro Jah r  
20'000 oder 200'000 K ilom ete r  fäh r t ,  b e la s te t  den F e in v er­
te i le r  p roportional bedeu tend  höher als den Ü berlandverkehr 
auf grosse D istanzen . Eine ie is tungsabhängige Abgabe hinge­
gen, wie sie die In i t ia t iv e  will, keh r t  dieses Verhältn is  um.

Die vom Schw erverkehr v e ru rsach ten ,  ab e r  n ich t g edeck ten  
K osten (S trassen- und soziale  Kosten) be las ten  die Bundes­
kasse millionenschwer. Aus e iner leeren  Bundeskasse aber 
lassen sich keine Subventionen für die besonders au f  diese 
angewiesenen B erggeb ie te  zahlen.

Die K osten  des S trassenschw erve rkehrs  be las ten  auch die 
Kassen von K antonen  und Gemeinden. D abei t r i f f t  es die 
B ergkantone an den bevorzugten  TRANSIT ROUTEN (z.B Uri, 
Tessin, Graubünden) besonders s ta rk .  Die VCS-Initia tive will 
darum die K an tone an den Einnahm en aus der Schw erver-  
kehrsabgabe bete il igen . Für die Ü bergangsze it  sind 70% 
KANTONSANTEIL vorgesehen. In der def in it iven  Regelung 
soll ihr Anteil  durch das G ese tz  b es t im m t werden.

Die VCS-Initiative würde dem S ta a t  abe r  n ich t nur neue Ein­
nahmen verschaffen ,  sondern ihn auch von Ausgaben e n t la ­
sten , indem das DEFIZIT DER SBB sich v e r r in g e r t ,  wenn für 
G üter v e rm e h r t  die Bahn b en ü tz t  wird.



Argument 8

DER ANTEIL DES SCHWERVERKEHRS AN DER ABNÜT­
ZUNG DER STRASSEN UND AN DER LUFTVERSCHMUT­
ZUNG IST VIEL HÖHER ALS IHR ANTEIL AM FAHRZEUG­
BESTAND

"Die Lastw agen  m achen  doch  nur einen  k le inen  A N TE IL  AM  
G A N Z E N  ST R A S S E N  VERKEHR aus. Warum sollen gerade  
diese  no tw end igen  Fahrten  be la s te t  werden?"

Klein, ab e r  oho! kann man da nur sagen. 1983 gab es in der 
Schw eiz 2,52 Millionen Personenw agen, und l^l'OOO L ie fe r ­
wagen, ab e r  nur W 0 0 0  L astw agen  und 5700 C ars .  Auf ein 
schw eres  D iese lfah rzeug  also rund 53 Personen- und L ie fe r ­
wagen. Im U ntersch ied  zu  den Personenw agen, fahren  die 
L as tw agen  und C ars  abe r  den ganzen Tag. Obwohl sie weni­
ger als 2% am F ah rzeu g b es tan d  ausm achen, t rag e n  sie rund 
6% zu den von M otorfahrzeugen  gefah renen  K ilom ete r  bei.

N ach Angaben des B undesam tes  für U m w eltschu tz  s tam m en  
m indes tens  20% des vom V erkehr e rzeu g ten  STICKOXIDS 
(NOx) vom S chw erverkehr.  D er TCS b e z if fe r t  den A nte il  so­
gar auf über 30% (Die Entwicklung der L uftbe la s tung  in der 
Schweiz se it  1950, TCS, 1986). Wenn der Bundesrat darauf 
b eh a rr t ,  für den Schw erverkehr s t a t t  der s t ren g e ren  a m er ik a ­
nischen nur die europäischen  D iese l-A bgasnorm en vorzu­
schreiben , die schon h eu te  m eis tens  e ingeha lten  werden, so 
wird sich der S tickox id-A nteil  des Schw erverkehrs  bis zum 
Ja h r  2000 verdoppeln, während der A nteil  der Personenw agen 
g le ich ze it ig  sinkt. Eine S tudie der U n ivers itä t  Genf sc h ä tz t ,  
dass sich die Stickoxidem issionen aus B enzinfahrzeugen  a u f ­
grund der K a ta ly sa to rT ech n ik  von h eu te  e tw a  128'000 Tonnen 
pro Jah r  bis zum Jah r  2000 auf e tw a  70 '000 Tonnen ver r in ­
gern  werden, während diejenigen des d iese lge tr iebenen  
S chw erverkehrs  von h eu te  rund 37'000 Tonnen auf e tw a  
70'000 Tonnen ans te igen  werden . (B. GIOVANNINI / A. 
DELFOSSE: P e rsp e c t iv e  de la pollution a tm osphérique ,  in: 
Sozial- und P räv en tiv m ed iz in  31, 27-29, 1986)

Das LUFTREINHALTEKONZEPT des Bundesra tes  n im m t an, 
dass m it  e iner  le is tungsabhängigen Schw erverkehrsabgabe  mit 
e inem  E r t ra g  von 200 Mio F ranken  der S tra ssen -N u tz fah r-



(Fortsetzung)

zeugverkehr um 3-4% red u z ie r t  werden könnte. D adurch wür­
den jährlich 1200 Tonnen STICKOXID. 300 Tonnen KOHLEN­
WASSERSTOFFE und 70-80 Tonnen SCHWEFELDIOXID weni­
ger in die A tm osphäre  ausgestossen.

Der A nteil  der D iese lfahrzeuge  am G esam tauss toss  von PAR­
TIKELN durch den M otorfahrzeugverkehr ist noch viel grös­
ser, näm lich rund 63%. Diese P ar t ik e l  (der schw arze  Russ 
aus dem Dieselauspuff) sind un b es tr i t ten en e rm assen  k reb ser­
zeugend.

Die STRASSENSCHÄDEN sind nach Meinung der F ach leu te  in 
der v ie r ten  P o ten z  abhängig vom ACHSGEWICHT der F ah r­
zeuge. D er U ntersch ied  von 500 kg (PW) zu 5 Tonnen (LKW) 
b e t rä g t  in Bezug auf die S trassenabnützung also nicht 1:10, 
sondern hlO'OOO. Auch wenn noch ande re  F ak to ren  für die 
S trassenbeanspruchung m itg e rec h n e t  werden müssen, so wird 
daraus k lar, dass diese vor allem  durch den Schw ervekehr be­
s t im m t wird. Mit der vom Bundesrat vorgeschlagenen gene­
rellen  Zulassung von 2,5 METER BREITEN FAHRZEUGEN 
auf allen S trassen  (heute  auf vielen S trassen nur 2,3 M eter) 
wird die S trassenbe lastung  noch grösser werden. Auch die 
schw eizer ische  GEWICHTSLIMITE VON 28 TONNEN wird von 
den N a ch b ars ta a ten  und dem T ransportgew erbe  im m er wieder 
k r i t is ie r t .  Es ist n ich t auszuschliessen, dass auch diese eines 
Tages fallen werden.

Die grossen und schw eren F ahrzeuge  verlangen aber schon 
heu te  b re i te re  Strassen, TUNNELS m it g rösseren Q uerschn it­
ten  und s tä rk e re  BRÜCKEN. Alles Kosten, die jem and bezah­
len muss.



Argument 9

BEIM BAHNTRANSPORT ENTSTEHT DER GLEICHE SOZI­
ALE NUTZEN, ABER VIEL WENIGER SCHADEN

"Man so llte  n ich t im m e r  nur von den SO ZIA LE N  KO STEN re­
den, sondern auch einmal vom  SO ZIA LE N  NUTZEN des  
S ch w erv erke h rs ."

Die VCS-Initia tive z ie l t  nicht auf eine E iiminierung jedes 
S trassen  t ran sp o r ts  oder des T ransportes  sch lechth in , sondern 
nur au f  den vo lksw irtschaf tl ich  r ich tigen  E insa tz  der v er­
schiedenen T ran sp o r tm it te l .  Das bedingt die konsequente  An­
wendung des VERURSACHERPRINZIPS, wie es die VCS-Ini­
t ia t iv e  vorsch läg t.  Wer Schaden an r ic h te t ,  soll ihn auch be­
zahlen.

Der sozia le  N utzen  des T ransports  ist beim Bahntransport  
genau gleich gross, die sozialen K osten  hingegen sind dort 
um 6 bis 20 mal geringer.  Die S ta t is t ik  weist für den Bahn­
t ran sp o r t  z .B .18 mal weniger U nfa llopfer aus als für den 
S tra ssen tran sp o r t ,  der allein  1984 52 T o te  und fa s t  800 Ver­
l e t z t e  fo rd e r te .

Die heu tige  P re isverzerrung  führt  dazu, dass die G ü te r  zum 
Schaden der V olkswirtschaft - a lle  Schäden müssen ja irgend­
wann von irgendw em  tro tzd e m  bezah lt  werden - vor allem 
auf der S trasse  t r a n s p o r t ie r t  werden, obwohl der B ahntrans­
port vo lksw ir tschaf tl ich  sinnvoller w äre. Hier soll die VCS- 
In i t ia t iv e  eine kleine K o rrek tu r  schaffen .



Argument 10

AUCH DIE ÜBERGANGSBESTIMMUNGEN GEMÄSS VCS-INI- 
TIATIVE BRINGEN NOCH LÄNGST KEINE DECKUNG DER  
SOZIALEN KOSTEN

"Die U bergangsbestim m m ugen der  VCS-Initia tive führen zu  
e iner  n ich t g e r e c h t fe r t ig te n  ÜBER-DECKUNG DER KO- 
STE N ."

Das ha t auch die Nationalra tskom m ission  behaup te t:  "Die 
vorgeschlage nen A nsä tze  nehm en zudem keine Rücksich t auf 
den U nterdeckungsgrad  des Schw erverkehrs.  Sie könnten ohne 
w e ite res  zu e iner Überdeckung führen."  (Kommissionsspre­
cher Kühne am 5.3.86 im N a tionalra t)

Bei d ieser Behauptung werden zwei T atsachen  absich tlich  
oder unabsichtlich  unterschlagen:
1. Die VCS-Initiative ver lang t  nicht nur die Deckung der 
S trassenkosten ,  sondern auch die Deckung von SOZIALEN 
KOSTEN. N am entlich  e rw ähnt sind die Kosten von L ärm ­
schu tzm assnahm en  und die Behebung von G ebäudeschäden.
2. Auch in den Ü bergangsbestim m ungen s teh t  nirgends, dass 
nur die S trassenkosten  gedeck t werden sollen. Im G egenteil: 
In Punkt e wird im Zusam m enhang m it der Verteilung des 
E r t rag s  ausdrücklich fe s tg eh a lten ,  dass "die nicht gedeck ten  
K osten  im Sinne von A rtike l  36quater  zu berücksichtigen" 
seien.

N ach der neus ten  S trassenrechnung, die noch n ich t in K ra f t  
g e s e tz t  is t ,  be tragen  die ungedeckten  S trassenkosten  des 
Schw erverkehrs  e tw a  200 Mio F ranken . Das w äre  e tw a  das 
D oppelte  von dem, was die heu tige  Schw erverkehrsabgabe 
m it  A nsätzen  von 500 bis 3000 F ranken  einbringt. Die sozia­
len K osten  des Schw erverkehrs  werden aber von der OECD 
für le ich te  L astw agen  auf 14'500 bis 21 '500 und für L as ten ­
züge ab 10 Tonnen N u tz las t  au f 23'800 bis W 2 0 0  F ranken 
g e sc h ä tz t .  Die VCS-Initiative sehen in den Ü bergangsbestim ­
mungen abe r  bloss A nsätze  von m axim al 2000 bis 20'000 
Franken  vor. Von einer Überdeckung kann also noch lange 
nicht die R ede sein.



(Fortsetzung)

Auch hier muss gesag t sein: Die Ü bergangsbestim m ungen 
w erden - auch nach Meinung des B undesra tes  - nur kurze 
Zeit in K ra f t  sein.



Argument 11

DER HUCKEPACKVERKEHR IST AUCH NUR BEDINGT ZU 
BEFÜRWORTEN.

"Die VCS-Initia tive sch liess t  Ermässiqunqen fü r  HUCKE- 
P A C K T R A N S P O R T E  aus."

Es is t auch  hier wieder genau zu unterscheiden  zwischen dem 
neuen V erfassungsartikel und den Übergangsbestim m ungen.

D er neue A rtikel 36quater  ist ganz allgem ein  gehalten  und 
überläss t  a lle  D eta ils  der A usführungsgesetzgebung.

Die Ü bergangsbestim m ungen erwähnen in Punkt c die Aus­
nahm en von der A bgabepflicht:  FAHRZEUGE DES ÖFFENT­
LICHEN DIENSTES. AUTOBUSSE DER ÖFFENTLICHEN LI­
NIENVERKEHRS. SCHULBUSSE und ARBEITS MASCHINEN 
IM DIENSTE DER LAND- UND FORSTWIRTSCHAFT.

Die H uckepack transporte  sind h ier ta tsäch lich  nicht erw ähnt 
und können auch nicht h in e in in te rp re t ie r t  werden. Das würde 
also dazu  führen, dass - solange die Übergangsbestim m ungen 
in K ra f t  sind - ausländische oder auch schw eizerische T rans­
p o r teu re  die Abgabe auch dann bezahlen müssen, wenn sie 
ihr F ah rzeug  ze itw e ise  au f die Bahn verladen . H eu te  werden 
die H uckepack transporte  wie F ah r ten  im Ausland behandelt:  
Pro  Tag wird eine R ü ck e rs ta t tu n g  von 1/360 der Jah resabga-  
be gew ährt .

In diesem Punkt w eist die In it ia t ive  b es t im m t einen Schön­
h e its feh le r  auf. Er w iegt abe r  nicht so schwer, wenn sich 
B undesrat und P a r lam en t  bemühen, die defin it ive  Regelung 
möglichst rasch in K ra f t  zu se tzen .  Und dies so llte  in 2 bis 
m ax im al drei Jah ren  möglich sein. Auch die heutige Ausnah­
m enregelung für den H uckepack transport  wurde e rs t  im No­
vem ber 85 geschaffen ; bis zu diesem D atum  sah die Verord­
nung eine R ü ck ers ta t tu n g  für A uslandfahrten  und H uckepack­
t ra n s p o r te  e rs t  ab e iner Summe von 90 Tagen vor.

Ein Vergleich der S ta t is t ik en  ze ig t ,  dass heu te  e tw a  2 Millio­
nen Tonnen G üter per Huckepack t ra n sp o r t ie r t  werden. Ver­
glichen m it  dem g esam ten  S trassen tran sp o rt  von 306 Mio



(Fortsetzung)

Tonnen sind das e tw as  m ehr als 0,6%. Beim Vergleich der 
Tonnenkilom eter d ü rf te  der H uckepack-A nteil  infolge seiner 
grossen T ransportd is tanzen  e tw as  höher sein. Insgesam t is t er 
abe r  doch so gering, dass e r  nicht en r s th a f t  als A rgum ent 
gegen die VCS-Initia tive ins Feld gefüh rt  werden kann.

Da die K ilo m ete rzäh le r  der Lastw agen w ährend des Bahn­
tran sp o r te s  s t i l ls tehen ,  e rg ib t  sich bei der def in it iven  R eg e­
lung gem äss In i t ia t ive  au to m atisch  eine Begünstigung des 
h u ck ep ack - tran sp o r t ie r ten  Schwerverkehrs.

H u ck epack transporte  sind zw ar sicher ein F o r t s c h r i t t  gegenü­
ber dem blossen S tra ssen tran sp o r t .  Sie veru rsachen  aber 
ebenfalls  grosse K osten, die von den T ransporteu ren  nicht 
voll bezah lt  werden. Z.B. m ussten  für sie auf der G o tth a rd ­
s t rec k e  säm tl iche  Bahntunnels e rw e i te r t  werden. Wenn der 
H ueckepack nicht billiger w äre  als die F ah r t  au f  der S trasse , 
so würde sie wohl schon heu te  n icht b en ü tz t .  Viel sinnvoller 
als der H uckepack transport ,  wo neben den G ütern  im m er 
auch noch der ganze L astw agen  oder w enigstens der A uflie­
ger m i t t ra n sp o r t ie r t  wird, wäre eine Förderung des CONTAI­
NER-VERKEHRS, der bei uns leider noch in den K inderschu­
hen s te c k t .



Argument 12

DIE LEISTUNGSABHÄNGIGE SCHWERVERKEHRSABGABE  
WÜRDE ZWAR EINZELNE WAREN LEICHT VERTEUERN,  
D A FÜ R  WÜRDE UNSERE STEUERRECHNUNG ENTLASTET

"Die VCS-Initiative würde einen TEUERUNGSSCHUB auslö-  
sen. "

Der Bundesrat sc h ä tz t  in se iner B otschaft  die M ehrbelastung 
der G ü te r  durch eine Schwerverkehrsabgabe gem äss Ü ber­
gangsbestim m ungen der In i t ia t ive  auf 0,2 bis 0,3%. Die Bela­
stung durch die heutige Abgabe b e t rä g t  schon ca. 0,1%, die 
Teuerung be trüge  also nur 0,1 bis 0,2%. Gegenüber 2000 
F ranken heu te  würde eine F ern seh ap p ara t  in Zukunft also Fr. 
2002.— bis 200^.-- kosten. Die K onkurrenz unter den S tras-  
sen tran sp o r tu n te rn eh m en  ist h eu te  infolge der vorhandenen 
ÜBERKAPAZITÄTEN so gross, dass die zusä tz lichen  Kosten 
verm utl ich  nicht voll auf den Kunden überw älzt  werden kön­
nen.
Über die Teuerung nach e iner defin itven Regelung gem äss 
In i t ia t iv e  kann heu te  n ich ts  genaues ausgesagt werden, da 
noch keine off iz ie llen  Berechnungen über die Höhe der vom 
Schw erverkehr v eru rsach ten  und zu berappenden sozialen Ko­
s ten  vorliegen. Auch die heu tige  S trassenrechnung ist noch 
im m er u m s tr i t ten .

Das Geld zahlen  wir a lle  aber schon heu te , te i ls  in Form von 
S teuern , te i ls  ganz d irek t persönlich. Denn wer sonst bezahlt  
die UNGEDECKTEN KOSTEN des Schw erverkehrs für die 
R e p a ra tu r  der S trassen, für die
Schäden an den Wäldern, für die durch E rschü tte rungen  her­
vorgerufenen  Gebäudeschäden, für die notwendigen L ärm ­
schu tzw ände  und L ärm sch u tz fen s te r ,  die Unfallfolgen e tc .?

Es geh t also nur darum, die K osten  durch den bezahlen zu 
lassen, der sie wirklich v eru rsach t ,  dam it der Markt nicht 
v e r z e r r t  wird. L ängerfr is t ig  wird die In it ia t ive  sogar dazu 
führen, dass wir insgesam t weniger bezahlen müssen, weil 
dann mehr G üter mit der Bahn befö rdert  werden, die rund 9 
mal weniger Energie  und 18 mal weniger L andfläche benö tig t  
sowie 20 mal weniger Luftverschm utzung , 3 mal weniger 
Lärm und 18 mal weniger Unfallopfer verursach t.



Argument 13

DIE SCHWERVERKEHRS-INITIATIVE SCHAFFT NEUE A R ­
BEITSPLÄTZE BEI DER BAHN

"Die VCS-Initia tive g e fä h rd e t  A R B E ITSP L Ä T ZE ."

Wir können den Bären nich t waschen, ohne ihn nass zu m a­
chen. D er Zweck der VCS-Initia tive ist ja g e rade  die te i lw e i­
se Umlagerung des L angstrecken-Schw erverkehrs  au f  die 
Schiene. Aber ob die G ü te r  per Lastw agen oder per Bahn 
t ra n sp o r t ie r t  werden, jem and muss die A rbe it  dazu v e r r ich ­
ten . Die A rb e itsp lä tze ,  die m öglicherw eise im L astw agenge­
werbe verschwinden werden, werden dafür bei der Bahn neu 
geschaffen .

Die ARBEITSBEDINGUNGEN im S trassen tran sp o r tg ew erb e  
sind heu te  im Vergleich zu jenen bei den Bahnen ausgespro­
chen sch lech t.  Die A rb e i tsze i ten  sind viel länger, und UBER­
ZEITEN - auch über die gese tz lichen  Normen hinaus - sind 
an der Tagesordnung. In diesem O ktober  z.B. wies die Urner 
Polizei einem L as tw agenfüh rer  elfe inhalb  Stunden L enkzeit  
ohne die g e fo rd e r te n  R uheze iten ,  einem ändern  gar 13 S tun­
den nach. (G otthard -  Post,  11.10.86) Mit den guten  A rb e its ­
bedingungen bei den Bahnen verg le ichbare  V erhältn isse auch 
beim S tra ssen tran sp o r tg ew erb e  würden w eit g rössere  Auswir­
kungen haben als die VCS-Initiative.

Die Auswirkungen der In i t ia t ive  dürfen n ich t ü b ersch ä tz t  
werden. Durch die Ü bergangsbestim m ungen der In it ia t ive  
werden die G esam tkosten  für einen Lastw agen  gem äss Be­
rechnungen von AST AG und Bundesrat um 0,7 bis 0,9 im e r ­
s ten  und 5,1 bis 8% im zehn ten  Jah r  zunehm en. Es ist un­
w ahrscheinlich, dass allein  deswegen ganze U nternehm en  ein- 
gehen werden. Die ASTAG selbst gibt zu, die heutige  pau­
schale  Abgabe habe "nur in einigen Fällen  zu V erkehrsverla­
gerungen und N ots i tua t ionen  geführt"  (S trassen transport ,  
20/86) Im e rs te n  Jah r  der geltenden  S chw erverkehrsabgabe 
wurden nach Angaben des B undesam tes für S ta t is t ik  sogar 
7829 NUTZFAHRZEUGE m ehr gezäh lt  als im Vorjahr. Das 
bed eu te t  eine Zunahm e um U% (T ran sp o r tk ap az itä t  +3%)! Der 
Trend geh t in R ich tung  g rösse re r  U n ternehm en . Grund dafür 
sind vor allem  die vorhandenen ÜBERKAPAZITÄTEN.



(Fortsetzung)

Der Bundesrat geht in seiner B otschaft  zur VCS-Initiative 
davon aus, dass die Ü bergangsbestim m ungen lange vor dem 
Zeitpunkt m it  den höchsten A bgabesä tzen  (nach zehn Jahren) 
durch eine def in it ive  Regelung abgelöst sein werden.

D azu kom m t: Im U ntersch ied  zu den Lastw agen  werden die 
E isenbahnw agen und Lokom otiven zum grössten  Teil in der 
Schweiz h e rg es te l l t ,  was ebenfalls  A rb e i tsp lä tze  bedeu te t .



Argument l̂ f

DAS SBB-DEFIZIT WIRD DURCH DIE SCHWERVERKEHRS­
ABGABE VERRINGERT.

"Es ist ungerecht,  wenn der  S ch w erverkeh r  seine K os ten  be­
zahlen muss, während das DEFIZIT DER SBB von den S teu er ­
zahlern  beglichen wird."

Das "D efiz it"  der SBB ist e igen tl ich  gar kein D efiz it .  Weil 
der S tras  senverkehr heu te  so billig ist, da er seine Kosten  
zum grossen Teil n ich t se lbst bezahlen  muss, kann die Bahn 
nur konkurrenzfähig  sein, wenn ihre P re ise  durch den S ta a t  
quasi subvention iert  werden. Während der S ta a t  für den 
S trassenbau  se i t  1965 jedes J a h r  rund 2 M illiarden Franken 
au fg ew en d e t  hat ,  ha t  er für die Bahn nur e tw a  500 Millionen 
in v es t ie r t .  Für diese S trassen  b ezah l te  der Schw erverkehr 
nach der o ff iz ie llen  STRASSENRECHNUNG. wie sie für die 
A usarbeitung  der heutigen Schw erverkehrsabgabe ben ü tz t  
wurde, jährlich  190 Mio zuwenig. Nach e iner Studie des VCS 
und der SGU sind es sogar k00 bis 600 Mio F ranken. Wenn 
der Schw erverkehr also die S trassen  (auf unsere Kosten) halb 
g ra tis  benu tzen  kann, warum soll der Bund dann n ich t auch 
e tw as  an die Bahnkosten bezahlen. Denn im U ntersch ied  zum 
S trassenve rkeh r  muss die Eisenbahn h eu te  ihre "Strasse" 
selbst bezahlen.

Die b isherige fa lsche K os tenverte ilung  und Investitionspolitik  
des Bundes hat dazu g e füh rt ,  dass im m er m ehr G ü te rverkeh r  
au f  die S trasse  abgew andert  ist, zum Schaden von uns und 
unserer  Um welt. Die Schw erverkehrsabgabe soll helfen , d ie­
sen Trend um zukehren und dam it das SBB-Defizit zu v e r r in ­
gern.



Argument 15

NUR LEISTUNGSABHÄNGIGE ABGABEN BESEITIGEN DIE 
PROBLEME MIT DEM AUSLAND __________________

"Bei A nnahm e der  VCS-Initia tive würden die PROBLEME MIT 
DEN Ä N D E R N  L A N D E R N  von neuem  beginnen."

B undesrat SCHLUMPF h a t  am 5. M ärz dieses Jah res  im Na­
t io n a l ra t  ausdrücklich fe s tg eh a lten :  "Man darf  sagen, auch 
die R eak tionen  im Ausland sind abgeklungen." Laut Bundesrat 
S tich erheben  nur zwei Länder e igen tl iche  RETORSIONSGE­
BÜHREN (F ragestunde im N a tio n a lra t ,  17.3.86). Eine G efahr 
für ein W iederaufflackern  der S tre i te re ie n  bestünde nur dann, 
wenn Bundesrat und P a r lam en t  die AUSFÜHRUNGSGESETZ­
GEBUNG zur In i t ia t ive  lange hinauszögern würden. Dann 
näm lich  m üssten  während längerer Z eit  die Ü bergangsbestim ­
mungen in K ra f t  bleiben, die zugegebenerm assen  den g le i­
chen S chönheitsfeh ler  wie die je tz ig e  Schw erverkehrsabgabe 
auf weisen, näm lich  pauschal zu sein. Wenn der Bundesrat den 
ändern  Ländern aber k lar m achen kann, dass er diese innert 
K ürze  - ve rm utlich  schnelle r als dies bei der heutigen R ege­
lung via KVP möglich sein wird - durch eine rein k ilom ete r-  
und gew ichtsabhängige Abgabe e r se tzen  wird, so d ü rf te  kaum 
grosse Opposition zu e rw arten  sein. Denn leistungsabhängige 
Abgaben ge lten  als S trassenbenützungsgebühr und sind auch 
in ändern  Ländern üblich. Eben e rs t  hat ÖSTERREICH ein 
Erhöhung seiner Gebühren auf der BRENNER AUTOBAHN auf 
den 1.1.87 angekündigt.

Im übrigen haben die BLOCKADEN an den Grenzen nur g e ­
ze ig t ,  wie wenig gewisse Gruppen von T ransporteu ren  geneig t 
sind, sich an dem okra tisch  g e fä l l te  Beschlüsse zu halten.



Argument 16

DIE BESTIMMUNG DER GEFAHRENEN KILOMETERN 
STELLT HEUTE KEIN TECHNISCHES PROBLEM MEHR 
DA R .

"Die ERHEBUNG einer  leistunqsabhänqiqen Schw erverkehrs-  
abqabe ist viel zu  ko m p liz ie r t ."

In der Schweiz sind schon h eu te  a lle  L astw agen  und alle 
F ah rzeu g e  für den professionellen  P e rso n en tran sp o r t  mit 
FAHRTENSCHREIBERN au sg e rü s te t ,  die Auskunft geben 
über A rb e i tsze i t ,  ge fah ren e  G eschw indigkeiten  und zu rückge­
leg te  K ilom eter .  D iese Messungen könnten auch für die E r­
m itt lung  der zu zahlenden  Abgaben herangezogen  werden. 
Wenn dagegen von den G egnern der In i t ia t iv e  die Möglichkeit 
des BETRUGS ins Feld g efü h r t  wird, so s te l len  sie dam it den 
S tra ssen tran sp o r teu ren  ein sch lech tes  Zeugnis aus.
Für die Anhänger könnte das Problem  m it dem System 
T ranspo-D rive  oder m echanischen  Zählern an den Achsen ge­
löst werden. Der TRANSPO-DRIVE ist ein e lek tron isches  G e­
rä t ,  m it dem eine ganze Menge von D a ten  über C hauffeu r  
und F ah rzeug  laufend fe s tg eh a l ten  werden können. D iese D a­
ten  sind auch für die T ran sp o r tu n te rn eh m er  selbst von gros- 
sem In te resse ,  wenn er sein Personal und seine  F ah rzeuge  e f ­
fiz ien t  e in se tzen  will. D ie G e rä te  werden h eu te  schon als E r­
sa tz  für den vorgeschriebenen  F ah r ten sch re ib e r  o ff iz ie ll  an­
erkann t .  In Zukunft wird m it  dem T ranspo-D rive  m öglicher­
w eise auch  laufend das G ew icht gem essen  werden können. 
Der Transpo-D rive  wird in Zukunft fe r t ig  m o n t ie r t  weniger 
als 2000 F ranken  kosten.

Für ausländische F ahrzeuge  könnten der K ilo m ete rzäh le r  des 
Fahrzeugs und ein vom C h au ffeu r  auszufü llendes F ah r t-B e-  
g le i tb la t t  nach ös te rre ich ischem  System eine e f f iz ie n te  Kon­
tro l le  ermöglichen.

Für den F ak to r  Gewicht ist wie schon bis j e t z t  von den v er­
sch iedenen G ew ichtsklassen auszugehen.



Argument 17

10 BIS 20 NEUE BEAMTE FÜR EINIGE HUNDERT MILLIO­
NEN FRANKEN EINNAHMEN SIND SICHER NICHT ÜBER­
TRIEBEN.

"Die VCS-Initia tive führ t  zu  e iner  AU FBLÄH U NG  DES 
S T A A T S A P P A R A T E S ."

Bezüglich der personellen Konsequenzen aus der VCS-Initiati­
ve äusse r t  sich der Bundesrat klar. Für die Ü bergangsperiode 
m üssten  w ahrscheinlich keine neuen L eu te  e inges te ll t  w er­
den, da sich gegenüber der heutigen Regelung ja nur die An­
sä tz e  verändern  würden. Für die heu tige  Abgabe m ussten 15 
G ren zw äch te r  und 5 zivile B eam te  neu e inges te ll t  werden. 
Für den Übergang von der pauschalen zur leistungsabhängigen 
Abgabe sch ä tz t  der Bundesrat einen MEHRAUFWAND von 10 
bis 20 B eam ten . Das ist für M ehreinnahm en in der G rössen­
ordnung von m öglicherw eise  einigen hundert Millionen F ran ­
ken, e ine  te i lw e ise  Verlagerung des G ü te r tran sp o r ts  auf die 
u m w eltfreund lichere  Bahn und eine Verkleinerung des SBB- 
D e fiz i ts  s icher kein ü b e r tr ieb en e r  Aufwand.
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Argument 18 (Nachtrag 1)

TROTZ NEUEN DIESELABGASVORSCHRIFTEN WIRD DER 
STICKOXIDAUSSTOSS DES SCHWERVERKEHRS WEITER 
ANSTEIGEN

"Der B undesrat hat im O ktober neue Abgasnorm en  fü r  den  
S chw erverkehr beschlossen, welche d ie L u ftverschm u tzun g  
durch  die L astw agen  s ta rk  reduzieren  werden."

D iese neuen Abgasnormen sind reine Augenwischerei. D ie  
vom Bundesrat auf den 1.10.87 beschlossenen Vorschriften  
basieren auf dem europäischen ECE-REGLEMENT 49. Obwohl 
der Bundesrat die Grenzwerte gegenüber diesem  R eglem ent 
noch um 20% (NOx) bzw. 40% (CO, HC) tie fer  an gesetzt hat, 
werden sie  von den m eisten Lastwagen schon heute eingehal­
ten. Bezüglich den krebsverursachenden
PARTIKELN enthält das ECE-Reglem ent keine Vorschriften.

Das LUFTREINHALTEKONZEPT des Bundesrates nimmt an, 
dass der Güterverkehr auf der Strasse bis zum Jahr 2000 um 
etw a 25% zunehmen wird. Ohne die je tz t beschlossenen Ab­
gasvorschriften würde sich der Stickoxidausstoss des Schwer­
verkehrs von heute rund 32'000 Tonnen auf rund 40'000 Ton­
nen erhöhen. Das Luftreinhaltekonzept sch ätzt die Stickoxid- 
Reduktion durch die neuen ECE-Normen für das Jahr 2000 
auf 3500 Tonnen.'Statt mit 32'000 Tonnen w ie heute wird 
der Schwerverkehr unsere Luft im Jahr 2000 also mit 36'500 
Tonnen belasten (40'000 -  3500 = 36'500)!

Vergleicht man diese Zahlen mit der TCS-STUDIE "Die Ent­
wicklung der Luftbelastung in der Schw eiz se it 1950" (Mai 
1986), so ste llt  man fe s t , dass im Jahr 1995 rund 50'000 
Lastwagen doppelt soviel NOx ausstossen werden w ie die 
mehr als 2,5 Mio Personenwagen zusam m en (Personenwagen  
laut TCS heute 86'000 und 1995 18'000 Tonnen, Schw erver­
kehr laut den oben erwähnten Quellen heute 32'000 und 1995 
36'300 Tonnen)!

Zusammenfassend lässt sich sagen: Die vom Bundesrat be­
schlossenen Massnahmen führen nicht zu einer Verringerung 
der D ieselabgase, sondern höchstens zu einer Verlangsamung 
von deren Zunahme.



Argument 19 (Nachtrag 2)

DURCH VERLAGERUNG DER HÄLFTE ALLER LANG- 
STRECKEN-STRASSENTRANSPORTE AUF DIE BAHN KANN 
UNGEFÄHR EIN VIERTEL DER ABGASE DES SCHWERVER­
KEHRS VERMIEDEN WERDEN

"Nur für G ütertransporte  über mehr als 100 km Distanz ist 
eine Verlagerung auf die Schiene sinnvoll. Diese Transporte  
machen aber  nur 4,1% a ller  auf d er  Strasse transportierten  
Güter aus."

Tatsächlich werden in der Schw eiz nur k , \%  aller auf der 
Strasse beförderten Güter über eine Distanz von mehr als 
100 km transportiert. D iese Zahl spricht aber in keiner Weise 
gegen eine Verlagerung. Denn das Um lagerungspotential be­
trägt nicht ^,1%, sondern rund 25%I Wenn Güter auf kurze 
und sehr kurze D istanzen transportiert werden, belasten sie 
Um welt und Strassen weniger als Güter, die auf lange Di­
stanzen befördert werden. Tatsächlich lässt sich aus der Gü­
tertransporterhebung 198*f (Eidg. S tatistisches Amt, "Statistik  
aktuell", August 1986) errechnen, dass diese k , l%  der Tonna­
ge fast die H älfte a ller Tonnenkilom eter ausmachen. Selbst 
wenn man annimmt, dass sich z.B. die Lebensm itteltranspor­
te  nicht auf die Schiene verlagern lassen, dass die Güter zum 
Teil mit Lastwagen vom und zum Bahnhof befördert werden 
müssen und dass die Auslastung der Fahrzeuge bei Langstrek- 
ken-Transporten m eist höher ist als auf kurze Strecken, so 
bleibt gut und gern ein Viertel der Tonnenkilom eter, die ver­
lagert werden können, fa lls entsprechende Einschränkungen 
des Strassenschwerverkehrs vorgenommen werden. Im Luft- 
reinhaltekonzept des Bundesrates steht denn auch, "dass bei 
einer schem atischen Begrenzung des Strassengüterverkehrs 
auf 100 km nach voller Wirksamkeit der Massnahme der 
Strassenverkehr (beladene Fahrzeuge) um rund 1500 Millionen 
Tonnenkilom eter reduziert werden könnte, was knapp einem  
Viertel der G esam theit entspricht. Dazu würden rund 690'000 
Leerfahrten oder 70 Millionen Fahrzeugkilom eter eingespart."

Eine leistungsabhängige Schwerverkehrsabgabe wird dazu bei­
tragen, diese Langstrecken-Transporte von der Strasse auf 
die Schiene zu bringen, denn gerade diese werden durch die 
Abgabe vor allem  betroffen .


