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Die Bemihungen um eine gesetzliche Grundlage der SVA

1. Entwurf der Bundesrates, nach Botschaft vom 16.1.80

Bundesbheschluss Entwurf
tber einen Verfassungsartikel
betreffend die Schwerverkehrsabgabe

Die Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft,
nach Einsicht in eine Botschaft des Bundesrates vom 16. Januar 1980'1

beschliesst:

Die Bundesverfassung wird wie folgt gedndert:

Art. J6qualer (neu)

Der Bund erhebt auf dem Schwerverkehr mit Motorfahrzeugen eine Abgabe;
diese bemisst sich nach den vom Schwerverkehr verursachten, aber nicht ge-
deckten Strassenkosten. Das Gesetz bestimmt Hohe und Verwendungszweck der
kantonalen Anteile am Reinertrag.

Dieser Beschluss untersteht der Abstimmung des Volkes und der Stéande.

2. VCS-Initiative fur eine gerechte Belastung des Schwerverkehrs

Art. 36quMer (neu)

1Der Bund erhebt auf dem Schwerverkehr mit Motorfahrzeugen eine lei-
stungsabhéngige Abgabe; diee bemisst sich nach den vom Schwerverkehr
verursachten, aber nicht gedeckten Kosten, namentlich Kosten fiir Strassen-
unterhalt, Uirmschutzmassnahmcn und Behebung von Geb&udeschaden.

1Das Gesetz bestimmt Voraussetzung und Hohe der kantonalen Anteile am
Reinertrag.

Ubergangsbestimmungen Art. 16

Bis zum Inkrafttreten der Ausfiihrungsgesetzgebung zu Artikel 36<u"er wird
die Schwerverkehrsabgabe durch Verordnung des Bundesrates geregelt. Da-
bei gelten folgende Grundsatze:

a. Bei inlandischen Fahrzeugen wird die Schwerverkehrsabgabe als Jahrc-
spauschale. bei auslédndischen als Jahlespauschale oder als Pauschale je
Grenzibertritt erhoben.

b. Abgabepflichtig sind unter Vorbehalt von Buchstabe ¢ Lastwagen. Sat-
telschlepper und Gesellschaftswagen mit einem Gesamtgewicht von
Uber 3,5t sowie Anhdnger mit einer Nutzlast von dber 25t

¢. Von der Abgabepflicht befreit sind:
- Fahrzeuge der offentlichen Dienste,
- Autobusse des 6ffentlichen Linienverkehrs,
- Schulbusse,
- Arbeitsmaschinen im Dienste der Land- und Forstwirtschaft.

d. Die Abgabepflicht beginnt mit dem zweiten Kalenderjahr nach An-
nahme des Verfassungsartikels. Die Jahrespauschale betragt, abgestuft
nach Fahrzeugarten und Gesamtgewicht, anféanglich zwischen 500 und
10 000 Franken. In den folgenden Jahren erhdht sich die Abgabe um je
einen Zehntel bis maximal auf den doppelten Ansatz.

e. Der Reinertrag der Abgaben fallt zu 30 Prozent dem Bund und zu
70 Prozent den Kantonen zu. Fir die Verteilung unter die Kantone sind
die nicht gedeckten Kosten im Sinne von Artikel 36qua"r zu berticksich-
tigen. Dazu hort der Bundesrat die Kantone an.



3> Bundesbeschluss
tber die Erhebung einer Schwerverkehrsabgabe

vom 24. Juni 1983 ; von Volk und Standen gutgeheissen am 26.2.84
= heute geltende SVA

Die Ubergangsbestimmungen der Bundesverfassung werden wie folgt ergénzt:

Art. 17

1 Der Bund erhebt fir die Benltzung der dem allgemeinen Verkehr gedffneten
Strassen auf in- und ausléandischen Motorfahrzeugen und Anhangern mit einem
Gesamtgewicht von je tber 3,5 Tonnen eine jahrliche Abgabe.

JDiese Abgabe betragt:
a. fir Lastwagen und Sattelmotorfahrzeuge
- von Uber 3,5 bis 11 TONNEN ...t e 500 Franken
- von dber 11 bis 16 Tonnen... 1500 Franken
- von Uber 16 bis 19 Tonnen... 2000 Franken

- von Uber 19 TONNEN .t 3000 Franken
b. fir Anhanger

- von Uber 3,5 bis 8 TONNEN covcieeeeccececece e 500 Franken

- von uber 8 bis 10 Tonnen 1000 Franken

- von Uber 10 TONNEN ettt 1500 Franken
c. fir Gesellschaftswagen 500 Franken

3 Der Bundesrat bestimmt fiir Fahrzeuge, die nicht das ganze Jahr in der Schweiz
im Verkehr stehen, nach Giltigkeitsdauer abgestufte Abgabesatze; er berick-
sichtigt den Erhebungsaufwand.

4 Der Bundesrat regelt durch Verordnung den Vollzug. Er kann fir besondere
Fahrzeugkategorien die Ansatze im Sinne von Absatz 2 festlegen, bestimmte Fahr-
zeuge von der Abgabe befreien und Sonderregelungen treffen, insbesondere fir
Fahrten im Grenzbereich. Durch solche durfen im Ausland immatrikulierte Fahr-
zeuge nicht besser gestellt werden als schweizerische. Der Bundesrat kann fir
Ubertretungen Bussen vorsehen. Die Kantone ziehen die Abgabe fiir die im Inland
immatrikulierten Fahrzeuge ein.

5 Die Erhebung dieser Abgabe ist auf zehn Jahre befristet. Vor Ablauf dieser Frist
kann auf dem Wege der Gesetzgebung ganz oder teilweise auf die Abgabe ver-
zichtet werden.

Ly. Koordinierte Verkehrspolitik (KVP): Benilitzerabgaben in der aktuellen Fassung

(nach Beratung in Sténde- und Nationalratj
Art. 37 Abs. 1 BV

Der Bund deckt aus allgemeinen Mitteln die Kosten der von ihm veranlassten

gemeinwirtschaftlichen Leistungen 1im Verkehr. Er verwendet iberdies jéahrlich,
mit Einbezug der Beitrdge an die Kantone:

1. Fur den o6ffentlichen Verkehr:

a. einen Grundbeitrag, der vom Gesetzgeber im Ausmass eines Anteils der
Steuer- und Zolleinnahmen langfristig festgelegt wird;

b. Vergutungen der Verkehrsunternehmen fur die Benilitzung der Verkehrsnetze
von nationaler Bedeutung.

2. Fur den privaten Verkehr:

a. die Halfte des Reinertrages des Treibstoffzolls oder einer entsprechen-
den Verbrauchssteuer;

b. den Reinertrag eines Zuschlages auf dem Treibstoffzoll oder einer ent-
sprechenden Verbrauchssteuer;

! c. Beniitzungsabgaben der Verkehrsteilnehmer zum Ausgleich der der Allgemein-
. heit durch den privaten Verkehr erwachsenden ungedeckten Kosten.



Eidgendssische Volksinitiative
«zur Abschaffung der Schwerverkehrs-Abgabe» \ Ré&t-»

Die Initiative lautet:

Die Ubergangsbestimmungen der Bundesverfassung werden wie folgt geéan-
dert:

An 17

. Die VCS-Schwerverkehrsinitiative 1in der parlamentarischen Debatte

Nationalrat (Frihjahrssession 1986)

Es &dusserten sich lediglich die beiden Berichterstatter der vorberatenden Kommis-
sion und die Fraktionssprecher. Der Initiative gegeniuber wohlwollend zeigten

sich die Vertreter der SP (Frau Fankhauser), der LdU/EVP (Miller-Aaargau, Dinki)
sowie der PdA-POCH-PSA (Carobbio) und der Grunen (Leni Robert); nur die beiden
letzteren zeigten sich als klare Befirworter. Von den Birgerlichen &usserte sich
niemand auch nur wohlwollend.

Standerat (Sommersession 1986)

Es &usserte sich lediglich der Berichterstatter der vorberatenden Kommission

sowie StR Affolter (FdP, SO), beide negativ. Eine Debatte fand somit gar nicht
statt.

Quelle: Amtliches Bulletin der Bundesversammlung
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dass der Strassenschwerverkehr seine Kosten sogar lber-
decke. Diese Angaben werden widerlegt durch eine Studie des
VCS und der Schweiz. Gesellschaft fur Umweltschutz, welche die
Kostenunterdeckung auf 400 - 600 Mio. Franken beziffert.
Annahme der Mini-SVA durch Volk wund Sténde (58,7% Ja, 41,3% Nein)
Grundsatzentscheid des Bundesrates:
unter Hinweis auf die KVP

Ablehnung der VCS-Initiative

Die Berner Sektion der "Routiers suisses™ lanciert eine Volksini-
tiative '"gegen die verfehlte Strassenfiskalpolitik des Bundes".
Diese sieht neben der Abschaffung der SVA auch eine Rickerstat-
tungspflicht vor.

Inkrafttreten der Mini-SVA

Auseinandersetzungen mit anderen Staaten um SVA und Retorsions-
massnahmen

Lastwagen-Grenzblockaden, organisiert von der "Interessengemein-
schaft fir grenziberschreitenden Strassengiiterverkehr™, wobei
auch ASTAG- und "Routiers"-Leute aktiv mitmachen.

Eine zweite Volksinitiative zur Abschaffung der SVS (ohne Ricker-
stattungspflicht) wird vom Basler Autojournalisten Bernhard Bohi
lanciert; sie geniesst zumindest 1im Hintergrund die Unterstitzung
der ASTAG und der Autoverbénde.

Der Bundesrat verabschiedet die Botschaft zur VCS-Initiative
(Antrag auf Ablehnung)

Das Eidg. Departement des Innern erdffnet das Vernehmlassungsver-
fahren zu einer Neugestaltung der Strassenrechnung. In diesen

von einer interdépartemental en Arbeitsgruppe ausgearbeiteten Vor-
schldgen werden die gewichtigen lastwagenfreundlichen Postulate
der Kommission Nydegger nicht erfullt. Aber auch die Frage der
sozialen Kosten wird ausgeklammert.

Parlamentarische Behandlung der KVP: die Méglichkeit, (leistungs-
abhéngige) Benltzungsabgaben zu erheben, wird bis vor das - noch
ausstehende - Differenzbereinigungsverfahren gewahrt. Die Stras-
enverkehrsverbande kinden 1ihre Opposition in Hinblick auf die
(vermutlich 1988 stattfindende) Volksabstimmung an.

Ablehnung der VCS-Initiative durch den Nationalrat
Ablehnung der VCS-Initiative durch den Standerat

Die Volksinitiative "gegen die verfehlte Strassenverkehrspol itik
des Bundes"™ wird vor Zustandekommen zuriickgezogen

Der Bundesrat beschliesst eine Aenderung der geltenden Strassen-
rechnung; die Aenderungen bedeuten eine leichte Entlastung des
Strassenschwerverkehrs. Nach wie vor fehlt der Einbezug der
sozialen Kosten.

Die Volksinitiative zur Abschaffung der SVA (Bdhi-Initiative) wird
eingereicht.



©

10. Juli 1986 Die Initianten der VCS-Initiative beschliessen, ihr Volkshegehren
nur zurickzuziehen, wenn die Abstimmung auf ein Datum nach der
KVP-Abs~immung gelegt wird

12. August 1986 Der Bundesrat setzt den Abstimmungstermin fur die VCS-Initiative

auf den 7. Dezember 1986 fest.

Die Befurworter und Gegner der SVA in der Volksabstimmung vom 26.2.84 uber

die pauschale Mini-SVA

Parolenspiegel zu den
Abstimmungen '

(sda) Die nachstehende Ubersicht zeigt, wie sich
Parteien und interessierte Organisationen zu den Ab-
stimmungsvorlagen vom néachsten Wochenende stel-
len:

Parolen von Parteien und Organisationen
der Sozialpartner

Schwer
\Aa'tl)drg Jutobahn+- Zivildienst-
i"abgabeJ wvignelle \IllnitEative

Freisinnig-Demokratische

Partei der Schweiz (FDP) Ja Nein Nein

Christlichdemokratische

Volkspartei der Schweiz (CVP) Ja Ja Nein

Sozialdemokratische Partei

der Schweiz (SPS) Ja Ja Ja
Schweizerische

Volkspartei (SVP) Ja Ja Nein

Libeale Partei (LPS) Nein Nein Nein

Evangelische

Volkspartei (EVP) Ja Ja Ja
Landesring der Unabhangigen

(LdU) ) Ja Nein Ja
Nationale Aktion (NA) Ja Ja Nein

Eidgendssische Demokratische

Union (EDU) Ja Nein Nein

Griine Partei der Schweiz Ja — Ja
Grine Alternative Schweiz Ja Ja Ja
Partei der Arbeit (PdA) Ja Nein Ja
Progressive

Organisationen (Poch) Ja Ja Ja
Sozialistische

Acrbeiterpartei (SAP) Ja leer Ja
Sozialliberale Partei

europ. Foderalisten (SLE) Nein Nein Ja
Liberalsozialistische

Partei (LSPS) Ja Ja Ja
Schweiz. Gewerkschaftsbund

(SGB) ) Ja Ja Ja
Christlichnationaler

Gewerkschaftsbund (CNG) Ja Ja . frei

Landesverband freier Schwei-

zer Arbeitnehmer (LFSA) Ja Ja Nein

Schweiz. Verband evangeli-

scher Arbeithehmer (SVEA) Ja Ja Ja
Vereinigung Schweiz.

Angestelltenverbande (VSA) Ja Ja _
Foderativverband Ja Ja Ja
Vorort des Schweiz.

Handels- und Industrievereins frei Nein -

Schweiz. Gewerbeverband

SG Nein Nein Nein

Schweiz. Bauernverband (SBV) Ja Ja Nein

Abweichende Parolen kantonaler Parteien
und Parteigruppen

(jSchwerverkehrsabgabiT)

Ja: LPS Basel-Stadt

Nein: FDP Bern, FDP Schwyz, FDP Obwalden,
FDP Zug, FDP Freiburg, FDP Schaffhausen, FDP St.
Gallen, FDP Aargau, FDP Waadt, FDP Wallis, FDP
Neuenburg, FDP Genf; CVP Waadt, CVP Oberwallis,
CVP Genf, CVP Jura; SVP Zirich, SVP Bern, SVP
Schwyz, SVP Freiburg, SVP Schaffhausen, SVP St
Gallen, SVP Aargau.

Autobahn Vignette

Ja: FDP Luzern, FDP Uri, FDP Glarus, FDP So-
lothurn, FDP Baselland, FDP Schaffhausen, FDP
Graubiinden, FDP Tessin; LPS Basel-Stadt.

Nein: CVP Oberwallis, CVP Genf; SVP Schwyz,
SVP Appenzell Ausserrhoden, SVP St. Gallen.

Stimmfreigabe: FDP Basel-Stadt.

Z«vildienst- Initiative

Ja: Junge CVP, Christlichsoziale Freiburg.

Stimmfreigabe: CVP Waadt, CVP Oberwallis, CVP
Jura, Christlichsoziale Parteigruppe.

Parolen interessierter Organisationen

("Schwerverkehrsabgabe)

Ja:  Verkehrs-Club  der  Schweiz  (VCS),
Schweiz. Arbeitsgemeinschaft fir die Bergbevolke-
rung (SAB), Interessengemeinschaft éffentlicher Ver-
kehr (IGOV), Schweiz. Bund fiir Naturschutz (SBN),
Schweizerische  Gesellschaft  fur  Umweltschutz
(SGU).

Nein: Touring-Club der Schweiz (TCS), Automo-
bilclub der Schweiz (ACS), Schweiz. Strassenver-
kehrsverband, Schweiz. Nutzfahrzeugverband (As-
tag), Aktionsgemeinschaft Strassenverkehr, Schweiz.
Fremdenverkehrsverband, Redressement National.

Autobahnvignette

Ja: Schweiz. Arbeitsgemeinschaft fiir die Bergbe-
volkerung (SAB), Schweizerische Gesellschaft fir
Umweltschutz (SGU).

Nein: Automobilclub der Schweiz (ACS), Touring-
Club der Schweiz (TCS), Verkehrs-Club der Schweiz
(VCS), Schweiz. Strassenverkehrsverband, Schweiz.
Nutzfahrzeugverband (Astag), Schweiz. Fremdenver-
kehrsverband.

Zivildienst-Initiative

Ja: Erklarung von Bern, Amnesty International
(Al), Evangelischer Frauenbund (EFS), Schweiz. Ar-
beitsgemeinschaft der Jugendverbénde (SAJV).

Nein: Schweiz. Offiziersgesellschaft, Schweiz. Un-
teroffiziersverband, Schweiz. Zivilschutzverband, Re-
dressement National.

Stimmfreigabe: Schweiz. Bischofskonferenz.

Stimmenthaltung: Schweiz. Evangelischer Kir-
chenbund (SEK).
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Tages-Anzeiger,

26.6.86

Sechs Jahre Sellziehen

um die Strassenrechnung des Bundes

® VON RICHARD ASCHINGER. BERN

Mehr als sechs Jahre hat das interessen-
politische Seilziehen um die Strassen-
rechnung gedauert. Ausgangspunkt ist
das Jahr 1974: Damals zeigte die soge-
nannte Strassenrechnung des Bundes, die
die Kosten fiir Bau und Unterhalt aller
Strassen den spezifischen Einnahmen
aus dem Motorfahrzeugverkehr gegen-
Ubersetzt, erstmals ein Defizit auf. Seit
1974 zahlt aufgrund dieser Statistik der
Motorfahrzeugverkehr insgesamt seine
Kosten nicht mehr. Die Defizite werden
aus allgemeinen Steuergeldern bezahlt.
Die innerhalb der Strassenrechnung auf-
geschlisselte Kategorienrechnung zeigt
insbesondere fur den Lastwagen- und
Car-Verkehr massive Fehlbetrége.

Im Sinne des Verursacherprinzips ent-
stand aus dieser Situation heraus Ende
der siebziger Jahre die Forderung nach
zuséatzlichen. Abgabebelastungen fur den
Strassenverkehr. Im Vordergrund der
Diskussion stand die ldee einer Auto-
bahnvignette fir den Autoverkehr und
einer Schwerverkehrssteuer fiir Lastwa-
gen und Cars.

Defizitar oder nicht?

Die Strassenverkehrs-Interessenver-
bande lehnten solche Abgabeprojekte
verstandlicherweise ab und begannen
eine intehsive und jahrelange Kampagne
zur Verdnderung der Strassenrechnung.
Anfang 1980 schrieb der Schweizerische
Strassenverkehrsverband (FRS) als Dach-
ververband der Motorfahrzeugverbénde
dem damals verantwortlichen Innenmini-
ster Hans Hiurlimann einen Brief und for-
derte eine Anderung der Grundlagen der
Strassenverkehrsrechnung. Die Strassen-
lobby vertrat die Ansicht, in einer in
ihrem Sinne berechneten Statistik ware
der Strassenverkehr nicht defizitar.

Aufgrund dieses Briefes setzte der
Bundesrat am 6. April 1981 die Experten-
kommission Nydegger ein. lhr Auftrag:
Ziel. Aufbau, Methode und Berechnungs-
grundlagen der Strassenrechnung zu
tberprifen.

W éahrend der Arbeit der Kommission
Nydegger gelangten Vorlagen fir eine
Autobahnvignette und eine Schwerver-
kehrssteuer ins Parlament. Kurz bevor
der Stéanderat sich in der Junisession 1982
mit der Schwerverkehrssteuer befasste,
wurden durch Indiskretion gewisse Vor-
schldge der Kommission Nydegger publi-
ziert: Insbesondere aufgrund einer veréan-
derten Zurechnung von Strassenrepara-
turen sollte die Schwerverkehrsrechnung
statt einer Unterdeckung von 350 Mio.
nur noch eine solche von 150 Mio. auf-
weisen. Angesichts dieser Situation be-
stehe keine Grundlage mehr fir eine
Schwerverkehrssteuer, erklarten die
Schwerverkehrsinteressenvertreter.

Berechnungsart & la Astag:
Bis zu 120 Prozent Kostendeckung

Der Standerat liess sich aber von dieser
offenbar gezielten Indiskretion nicht be-
einflussen und genehmigte die Schwer-
verkehrsabgabe in der bundedrdtlichen
Form. Im Juli publizierte darauf die Kom-
mission Nydegger ihren Schlussbericht.
Spektakulédrste Empfehlungen: Die Ko-
stenzurechnung auf verschiedene Fahr-
zeugkategorien sollte - anstatt statisch
der Grundflache der Fahrzeuge zu folgen
- neu auf eine «dynamische Flache», die
die Geschwindigkeit mit einrechnet, ab-
gestlitzt werden. Diese Methode wirde
den Schwerverkehr massiv entlasten.
Ferner wollte die Kommision Nydegger
eine Kategorie «Ausléanderfahrzeuge»
schaffen: Kosten von Uber 200 Millionen
Franken wéren damit keiner schweizeri-
schen Fahrzeugkategorie zugerechnet
worden. Kurz vor einer entscheidenden
Sitzung der nationalrdtlichen Kommis-
sion landete der Schwerverkehrsinteres-
senverband Astag Ende Oktober 1982 sei-
nen zweiten Coup: In seinem Auftrag hat-
te das Zircher Biro Abegglen & Partner
die Vorschldge der Kommission Nydeg-
ger quantifiziert. Resultat: Der Schwer-
verkehr ware auf diese Berechnungsart
nicht nur nicht mehr defizitar, sondern
wiese mit bis zu 120 Prozent Kostendek-

kung einen Uberschuss aus. Daraus fol-
gerte die Astag<der Schwerverkehr sei
heute schon Uberbelastet, eine Schwer-
verkehrssteuer sei nicht gerechtfertigt.

Auch die Nationalratskommission liess
sich aber nicht unter Druck setzen und
hielt an der Schwerverkehrssteuer fest.
Am 26. Februar 198~hiessen die Stimm-
birger schliesslich mit deutlichen Ja-
Mehrheiten die Einfithrung einer Pau-
schal-Schwerverkehrssteuer und einer
Autobahnvignette gut.

Die Schwerverkehrsinteressenverban-
de gaben auch nach Inkraftsetzung der
neuen Abgaben nicht auf. Unter anderem
mit Strassenblockaden protestierten Ca-
mionneure inshesondere gegen im Aus-
land gegeniiber Schweizer Fahrzeugen
erhobene «Vergeltungsabgaben». Eine
Volksinitiative  auf Aufhebung der
Schwerverkehrssteuer wurde am Diens-
tag mit 115000 Unterschriften einge-
reicht (TA vom Mittwoch).

Aber auch der Interessenstreit um die
Strassenrechnung ging weiter: Im Auf-
trag des Departementes des Innern (EDI)
erarbeitete eine verwaltungsinterne Ar-
beitsgruppe unter dem Vorsitz von Otto
Middendorp. Sektionschef Verkehrsstati-
stik im Bundesamt fur Statistik, aufgrund
des Berichtes Nydegger eigene Vorschla-
ge. Der Bericht der Arbeitsgruppe ging
im Juli 85 in die Vernehmlassung. Die
Arbeitsgruppe Ubernahm viele Detail-
&nderungsvorschldge der Kommission
Nydegger, lehnte aber die zwei spektaku-
larsten Vorschlage, die Schaffung einer
Ausiidnderkategorie und den Ubergang
von der statischen zur dynamischen FI&-
che bei der Kategorienzurechnung, ab. In
der Vernehmlassung &usserten sich der
Schweizerische Strassenverkehrsver-
band (FRS). der Astag, der Touring Club
der Schweiz (TCS) und der Automobil
Club der Schweiz (ACS) scharf negativ.
FRS und Astag kommentierten, es sei
dem Bund mit dem Vorschlag der Ar-
beitsgruppe offensichtlich darum gegan-
gen, die bisherige Strassenrechnung
moglichst unverdndert zu lassen. Positi-

ver wurde die neue Strassenrechnung
vom Verkehrs-Club der Schweiz (VCSi
bewertet: Der VCS bedauert allerdings
dass auch in der neuen Strassenrechnung
die sogenannten externen bzw. die sozia-
len und die Umweltkosten des Strassen
verkehrs unbericksichtigt bleiben sollen.
Am Mittwoch hat der Bundesrat nun
die Revision der Strassenrechnung abge
schlossen und sich dabei fast vollstdndig
auf die Vorschlage der Arbeitsgruppe ge-
stitzt. Im Sinne einer Konzession an dir
Strassenverbdnde wurde in Abweichung
der Vorschldge der Arbeitsgruppe be-
schlossen, dass bei den Einnahmen ein
Teil der Warenumsatzsteuer auf anro
chenbaren Umsétzen bericksichtigt wird

Strassenverbdnde wollen
weiterkampfen

Aufgrund der neuesten verfiigbaren
statistischen Zahlen von 1983 wird das
Globaldefizit des Strassenverkehrs durch
die neue Rechnungsart von 800 auf 5H>
Millionen reduziert. Der Fehlbetrag beim
Schwerverkehr sinkt von 250 auf 200 Mil-
lionen. Dabei sind allerdings Einnahmen
aus der erst seit 1985 erhobenen Vignette
(ca. 150 Millionen), der Schwerverkehrs
Steuer (etwa 110 Millionen) und der seit
Ende Februar 1986 gultigen Unterstel-
lung der Treibstoffzollzuschldge unter
die WUST (90 Millionen) nicht mitgerech-
net. Berlicksichtigt man diese neuen Ein
nahmen, so durfte nach neuer Strassen
rechnung das Globaldefizit rund 150 Mil-
lionen und dasjenige des Schwerverkehrs
runcj 80 Millionen betragen.

Auch nach dem Bundesratsentscheid
wollen die Interessenverbédnde ihren
Kampf um eine fir sie gunstigere Stras-
senrechnung nicht aufgeben. In einer er-
sten Stellungnahme erkléart der Strassen-
verkehrsverband (FRS) unter dem Titel
«FRS geht auf Konfrontationskurs»: «Der
FRS ist nicht gewillt, einer einseitigen,
nach rein fiskalischen Uberlegungen ma-
nipulierten Strassenrechnung zuzustim-
men. und er behdlt sich vor, eine eigene
realistische Strassenrechnung zu verdf-
fentlichen.»



Strassenrechnung (Prozentangaben)

Eigenwirt- Deckungsgrad
Fligenwirt- Deckungs- schaftlichkeitsgrad

Jahre schaftich- grad Leichte  Schwere Leichte  Schwere

keitsgrad  insgesamt  Fahrzeuge Fahrzeuge  Fahrzeuge Fahrzeuge

insgesamt
|46> 12(16 69.0
1470 115.5 65.4 124,6 72.4 72,5 42,7
1<7! 112.8 63.4 127.4 69.2 70,9 40,1
1472 114.2 64,7 127,8 72.3 71.9 42,0
1473 107.9 68,8 120,1 69,1 76,2 44,6
1574 95,0 65,6 106,1 58,8 73,3 40.7
1475 93.7 68.8 105,8 54,0 77,8 39.4
7@ 91,2 66,0 102,5 52,7 74,3 38,0
1977 92.0 73.0 103.8 50,7 82,8 39.6
1978 90,3 74,9 100.7 53,7 84,1 43,6
1979 88,1 732 97.7 53,8 81.6 43.7
1980 87,2 738 96.3 54,3 82,1 45,0
1981 83,2 70,5 86,2 67,2 72,5 59.1
1982 80.7 69.4 83,8 64,2 71,9 56,3
1983 81.2 71.3 85,0 63,0 74,0 58,0

Deckungsgrad: Die laufenden Strassenausgaben und der Zins auf den Saldi der Vorjahre werden
jahrlich erfasst und den anrechenbaren Einnahmen gegeniibergestellt.

Eigenwirtschaftlichkeitsgrad: Hier werden die jahrlichenAbschreibungen auf den Investitionen vom
Anschaffungswert, der kalkulatorische Zins auf dem Restwert und den Saldi der Vorjahre sowie die
effektiven Ausgaben fiir den Unterhalt und Betrieb als kostenwirksame Elemente beriicksichtigt. Die
Einnahmen sind die gleichen wie bei der Ausgabenrechnung.



Der Strassenschwerverkehr in Zahlen, insb. 1im Vergleich mit der Bahn

Motorfahrzeugbestand 30.9.85

Lastwagen 43 776
Sattelschlepper 4 "689
Autocars 21431
Autobusse 31217

(Qy8'I8&: Entwicklung des Motorfahrzeu-bestandes
hrsg. vom Bundesamt fir Statistik 1986)
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Verkehrsanteile, Tonnen

Schweizerischer Verkehr ud Transitl) - Geschatzte Anteile der einzelnen Verkehrstrager an Gesamtverkehrsaufkommen in der Schweiz
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Keine VVorherrschaft der Schiene mehr

usb. In den Jahren 1970 bis 1979 (vor
der Eroffnung des Gotthard-Strassen-
tunnels) stieg das Volumen des gesam-
ten durch die Alpen transportierten
Guterverkehrs (Binnen-, Import- Ex-
port- und Transitverkehr) von 28 auf
rund 50 Millionen Tonnen. Erfasst
wurden die Transitachsen in Frank-
reich, der Schweiz und in Osterreich,
also vom Mont Cenis bis zum Brenner.
Knapp drei Viertel dieser Zunahme
entfallt auf die Strasse, deren Ver-
kehrsvolumen sich verdreifacht hat.
Der Guterverkehr auf der Schiene hat
im gleichen Zeitraum lediglich um 27
Prozent zugenommen. Dadurch sank
der Bahnanteil am transalpinen G-
terverkehr von 80 auf unter 60 Prozent.
Bemerkenswert sind die unterschiedli-
chen Entwicklungen in den einzelnen
Landern:

e In der Schweiz verzeichnete der
Bahngiterverkehr eine Zunahme von
sieben Prozent. Demgegeniber stei-
gerte sich die Strasse um 50 Prozent.
Beachtenswert, dass der Strassenanteil
am gesamten Glterverkehr durch die
Schweizer Alpen gegenwartig nur acht
Prozent betragt, tendenziell aber stei-
gend ist (1979: sieben Prozent).

e In Frankreich nahm der Schienen-
guterverkehr um 85 Prozent, der Stras-
sengiterverkehr dagegen um 330 Pro-
zent zu. Der Anteil der Schiene (modal
split) sank von ss auf48 Prozent.

¢ Wie in unserem Land wurde in
Osterreich eine mit 28 Prozent stark
unterdurchschnittliche ~ Wachstums-

O><Av>eL( A.S «W.

Infrastrukturinvestitionen

Investitionen fir Schiene und Strasse in der Schweiz (in Mio Fr.)

rate beim transalpinen Schienenguter-
verkehr festgestellt. Mit einer Zunah-
me von 250 Prozent verdreifachten sich
demgegeniiber die Strassentransporte.
Logischerweise sank der Anteil der auf
der Schiene transportierten Giter von
50 auf 27 Prozent.

Seit 1980 hat der gesamte transalpine
Guterverkehr um eine Million Tonnen
(zwei Prozent) abgenommen. Dieser
Rickgang geht in allen drei Transit-
landern voll zu Lasten des Schienen-
verkehrs.

Auch im eigentlichen Transitverkehr
zwischen Nord- und Sitdeuropa, des-
sen Anteil am alpentberquerenden
Verkehr zwei Drittel betragt, ist eine
Verlagerung unverkennbar: 1981 wur-
den noch 52 Prozent der Transitglter
auf der Schiene beférdert, aber schon
deren 48 auf der Strasse. Das Verhalt-
nis der beiden Verkehrstrager Schiene/
Strasse ist dabei unterschiedlich: In der
Schweiz wickelte sich der Transitver-
kehr zu 96 Prozent mit der Bahn ab, in
Frankreich zu 38 und in Osterreich zu
25 Prozent. Im Landervergleich bewal-
tigte Osterreich 1981 mit 15 Millionen,
Tonnen (46 Prozent) fast die Halfte des
Alpen-Transitverkehrs. Der Anteil der
Schweiz erreichte 35, jener Frankreichs
19 Prozent.

Die wichtigste Nord/Stid-Giterachse
im Alpenraum ist die Brennerauto-
bahn. Dieses Attribut beanspruchte bis
1980 der Schienenweg durch die
Schweiz flr sich.

(Quelle: Stab GVF, Bericht 1/83)

Pro Kopf der Be-

Strasse Schienel) Ver- volkerung (in Fr) Motor-
haltnis fahrzeug-
Schiene/ bestand
Gsemnezl)n Kantone2) Bund3) :;Q:]Ztr; Total Strassed) Schiene Strasse (i:?.b%o)
1950 60,8 73,2 134,0 88,5 9,0 97,5 20,8 28.5 189
1955 92,2 142.1 234.3 99,4 13.7 113.1 22.7 47,0 328
1960 182,8 194.4 113,2 490.4 128,4 11,0 139.4 26,0 91.5 574
1965 378.4 417.2 754,0 1549.6 254.6 45,6 300.2 50.5 260.7 1507
1970 546.4 478.5 1029.0 2054.0 292,9 75.5 368.4 58.8 327.7 2 193
1975 650,8 644.1 1189,5 2484.4 618,3 51,9 670.2 104.6 387.9 2 121
1979 596.5 652.6 1246,6 2495.7 497.2 47.8 545,0 85.8 393.0 2577
1980 680.7 683.7 1211,4 2575.8 485.0 34.2 519.2 81.5 404,2 2702
1981 730.3 693.1 1321.2 2744.6 538.2 62.2 600.2 94,0 429.9 2877
1982 807.8 721.3 1304.3 2833.4 536,8 76.6 613.4 95.5 441.1 2998
1983 803.4 722.4 1309,8 2835.6 674.6 127,8 802.4 124.7 440.5 3074
1984 755.5 711,6 1229,2 2696,3 763.6 78.1 841,7 130,4 417.6 3 119
19855 780,0 720,0 1200.0 2700.0 817.1 103,3 920.4 141.8 416.2 3222
1) Tatsachlich ausgegebene Investitionsmittel pro Jahr 4) Total Schiene verglichen mit Total Strasse Jahr
2) Neubau, Verbesserungen und Ausbau 5 Provisorische Angaben (Schiene definitiv)
3) Neubau (Nationalstrassen)
Q -e\V. v*» —, "o*



Wirtschaftliche Auswirkungen der SVA
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Auswirkungen von SVA und Schwerverkehr auf die Umwelt

Luftreinhaitekonzept des Bundesrates, vom 10.9.86, Abschnitt "Massnahmen, die der
Bundesrat moéglichst rasch zu verwirk!ichen gedenkt"™, Massnahme A4, Leistungsabhédngige

. [SVA
Beschreibung der Massnahme

Gegenlber der heute geltenden Regelung (pauschale Schwerverkehrs-
abgabe) wird durch eine kosten- und leistungsabhadngige Schwerver-

kehrsabgabe eine starkere Umlagerung vom Strassen-Fernglterver-
kehr auf die Schiene erreicht.

EmissionsVerminderung

Gegenlber der Basis-Emissionsentwicklung koénnen mit der Massnahme

folgende zusatzlichen Emissionsverminderungen erzielt werden
(Tonnen pro Jahr):

Schadstoff 1990 1995 2000
70 80
S°2
NO 0 1200 1200
X
HC 0 300 300

Grundlagen und Annahmen fur die Berechnung

Es wird von einer leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe im Um-
fange der in der Strassenrechnung ausgewiesenen Unterdeckung des
Schwerverkehrs von ca. 200 Millionen Franken ausgegangen. Nach
einer groben Schatzung werden rund 15 Prozent des Transportvolu-
mens 1im Fernverkehr (Uber gréssere Distanzen auf die Schiene urage-
lagert. Dies hat eine Verminderung der Gesamtfahrleistungen des
Strassen-Nutzverkehrs von 3-4 Prozent zur Folge. Die Berechnungen
gehen davon aus. dass die Massnahme ab 1995 voll wirkt.

Realisierung

Eine Aenderung der geltenden pauschalen Schwerverkehrsabgabe ge-
mass Artikel 17 der Uebergangsbestimmungen zur Bundesverfassung
setzt eine Verfassungsanderung voraus. Ein entsprechender Vor-
schlag 1ist in der Botschaft des Bundesrates vom 20. Dezember 1982
uber die Grundlagen einer koordinierten Verkehrspolitik (KVP; BB1
1983 1 941) enthalten (Art. 37 Abs. 1 zZiff. 2 Bst. c). Die Mass-
nahme setzt voraus, dass dieser Vorschlag in der obligatorischen
Abstimmung von Volk und Stédnden gutgeheissen wird.



Luftreinhaitekonzept des Bundesrates, vom 10.9.86, Abschnitt "Massnahmen, die
politisch gegenwdrtig kaum realisiert werden koénnen*, Massnahme C2

c2 Fernglterverkehr auf die Schiene

Beschreibung der Massnahme

Gltertransporte, die 1in der Schweiz auf der Strasse eine Distanz
von 100 km und mehr zuricklegen, waren auf der Schiene durchzu-
fohren. Nicht davon betroffen wdren Transporte mit Lieferwagen
bis 3500 kg Gesamtgewicht.

Die Massnahme wirkte im Transitverkehr praktisch vollstandig. Sie
diarfte auch 1im Verkehr von und nach Randregionen recht wirksam
sein. Im Binnenverkehr mit seinen verhdltnismassig kurzen Distan-
zen zwischen den grossen Verbrauchs- und Industriezentren wirkte
sich die Massnahme nur noch beschrankt aus.

Die Massnahme bewirkte eine geringere Luft- und Larmbelastung.

Die Bahnen wirden von der Massnahme profitieren. Der Mehrverkehr
sollte ohne grodssere Investitionen abgewickelt werden konnen. Der
Bestand an Personal, Triebfahrzeugen. Guterwagen und Umschlagsan-
lagen misste vergrossert werden.

Emi ssionsVerminderung

Gegenlber der Basis-Emissionsentwicklung konnten mit der Mass-
nahme folgende zus&tzlichen Emissionsverminderungen erzielt wer-
den (Tonnen pro Jahr):

Schadstoff 1990 1995 2000
s<=2 0 350 370
NOX 0 5800 5800

HC 0 1400 1500



Die Umweltbelastungen

durch den Strassenguterverkehr

Der Schwerverkehr belastet unsere Umwelt um ein Mehrfaches, im Vergleich
zum Schienengiterverkehr. Will man die gleiche Menge Guter auf der Schiene
oder Strasse transportieren, erhalt man fir den Fernverkehr in schweizerischfn

Verhaltnissen die folgenden Vergleichszahlen:

Flachenbedarf: (__mr—~
Vo,1 tkm/h/

Leichter Lastwagen 13,6
Schwerer Lastwagen 3,4
Guterzug 0,2

L&rmbelastung: ( mf \
y), I tkm7h/
Leichter Lastwagen

Schwerer Lastwagen
Guterzug

Schadstoffbelastung: /'glo.1 tkm\

V mg/ms )

Leichter Lastwagen 29 e
Schwerer Lastwagen 5
Guterzug 0,4

Energieverbrauch: (kcallo, 1 tkm)

Lastwagen leicht
Lastwagen schwer
Guterzug

Schwerverkehrsabgabe
als Beitrag zum Umweltschutz
I Starke Stickoxidemissionen der Lastwagen

Zirich/Bern, 10. Febr. (ap) Die Schwerver-
kehrsabgabe sei im Interesse des Umweltschut-
zes wuinschenswert, erklarte Werner Spillmann,
Zentralsekretdr der Schweizerischen Gesell-
schaft fir Umweltschutz, am Donnerstag in Z{-
rich. Der standig zunehmende Lastwagenver-
kehr in der Schweiz sei eine wichtige Ursachefir
die Luftverschmutzung und den Larm. Wie
Hardi Gysin, Chef des Informationsdienstes im
Bundesamt fiir Umweltschutz (BUS), gegeniuiber
der Nachrichtenagentur AP bestatigte, haben
Untersuchungen des BUS ergeben, dass die
Stickstoffemissionen der Lastwagen mitverant-
wortlich fur das Waldsterben sind.

Im Zusammenhang mit dem Waldsterben
seien die Stickoxide der wichtigste Schadstoff,
erklarte Gysin. Die Untersuchungen des BUS
hatten gezeigt, dass diesem Schadstoff wesent-
lieh groéssere Bedeutung zukomme als dem
Schwefel. Gestltzt auf Daten des BUS kommt
Spillmann zum Schluss, dass «der Anteil der
iMstwagen an der Luftverschmutzung aus dem
Verkehr sehr hoch» sei. Gysin bestatigte, dass die
Lastwagen fir mehr als 20 Prozent des Stick-
oxidausstosses verantwortlich sind, obwohl der
Anteil der Lastwagen an der Gesamtfahrlei-
stung in der Schweiz nur fiinf Prozent betrage.
Damit strémen also je zuriickgelegten Kilome-
ter aus einem Lastwagenauspuff viermal mehr
Stickoxide als aus einem Personenwagenaus-
puff.

——

Znavnc®  cXas' 0 2Ccy\g-v (k}j22i4ih
Slck ¢tulle¢jzfarrtte}) m ¢mfenjjj&sSpj!
Mrd. Fr./Jahr Rp./FzKm
Unfallfolgen 1,2 - 1,7 3 -5
Luftverschmutzung 25 - 3,3 6 - 9
L&arm 09 - 15 25 -4
Flachenverbrauch 2,2 6
WertVerminderung
Landwirtschaftsboden 0,5 1,5
Stauungskosten 0,2 - 0,4 0,5
Landschaftsstérung (hyp.) 2,2 6
ungedeckte Wegekosten 0,9 2,5
Fehlbetrage 6V 1,2 3
(unvollstandiges) Total 12 - 14 31 - 38
gA\<. « v o\ J v —
ckAVCAHI

Berechnungen der Europdischen Verkehrsminister-
Konferenz und der OECD beziffern die sozialen
Kosten pro Jahr, verursacht durch einen leichten
Lastwagen, auf Fr. 141500 - 21°500.--; die durch
Lastenzige (ab 10t Nutzlast) verursachten sozia-
len Kosten pro Jahr werden auf Fr. 23"800 -

40 "200.— beziffert.

(Der Eisenbahner, -1.2.84)
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Krach um die neue Abgasverordnung fur Last-
wagen. Der US-Abgaspapst Michael P. Walsh
warnt vor der Einfihrung zu lascher Schadstoff-
normen. und selbst die Strassenverkehrsamter
werfen dem Bundesamt fir Polizeiwesen eine
«Vorspiegelung falscher Tatsachen» vor. Das ganze

Stinkt zum Himmel

Dabei hat alles ganz muster-
gultig angefangen: In seinem
Bericht vom 21.11.1984 ver-
spricht der Bundesrat «mdg-
lichst rasch wirksame Parti-
kel- und Abgasvorschriften
fur Dieselfahrzeuge zu erlas-
sen». Er schlagt dafur explizit
die bereits heute in Kalifor-
nien gultigen, strengen US-
Grenzwerte vor. Und gegen-
Uber den allzu zahmen euro-
paischen Bemiihungen um ei-
ne Schadstoffreduktion beim
Dieselmotor halt der Bundes-
rat unmissverstandlich fest:
«Die Einfihrung des (euro-
paischen) ECE-Reglementes
Nr. 49 dirfte zu keiner merkli-
chen Verbesserung fuhren.
Die heute verfugbaren Tech-
nologien erlauben wesentlich
strengere VVorschriften.»

Dann beauftragt er das
Bundesamt fur Polizeiwesen
(BAP), die Abgasvorschriften
fir Lastwagen auszuarbeiten.

Befriedigt wenden sich die
Leute vom Bundesamt fir
Umweltschutz anderen dréan-
genden Aufgaben zu. Auch
die Praventivmediziner, die

noch an ihrer jingsten Ta-
gung die alarmierende Zunah-
me von Lungenkrankheiten
infolge Luftverschmutzung
diskutierten, sind beruhigt.
Und den Umweltschitzern
wird der Wind fir drastische-
re Massnahmen elegant aus
den Segeln genommen.

Doch es kam alles an-
ders. Fur die Sitzung des Bun-
desrates vom 27. August 1986
lag ein Entwurf fiir Dieselab-
gasvorschriften auf dem Pult,
der mit dem urspringlichen
Auftrag  Uberhaupt nichts
mehr gemein hat:

» Das Bundesamt fir Polizei-
wesen (BAP) will anstatt der
scharfen  US-Abgasnormen
plotzlich doch das europai-
sche  Prufverfahren ECE-
49 einfuhren.

e Fir die besonders heimtik-
kischen, krebsfordernden Par-
tikel im Dieselrauch legt das
BAP keine Grenzwerte fest -
aus dem einfachen Grund,
weil man diese mit dem Test-
verfahren des ECE-Regle-
mentes gar nicht messen kann.
¢ Obwohl der Bundesrat die
Erfassung der karzinogenen
Partikel als dringlich einge-
stuft hat, vertrostet das BAP
auf eine allfallige spatere Er-
fassung der Partikel in unbe-
kannter Zeit. Begriindung:
«Eine europdische Messvor-
schrift fur Partikel besteht zur-
zeit nicht.»

Krebsférdernder Dieselrauch: Schrétig, aber nach dem neu-
sten Stand der Technik voéllig unnétig.



* Die vorgeschlagenen
Grenzwerte orientieren sich
nicht nach dem technisch
machbaren Stand der Wissen-
schaft, sondern entsprechen
den Werten, welche die Last-
wagen auf dem Markt ohne-
hin einhalten.

Noch entscheidender als
die Grenzwerte ist im Falle
der Dieselabgase die Messme-
thode. Nach dem ECE-Regle-
ment werden die Abgase von
Lastwagenmotoren nur im
Gleichlauf mit einem stationa-
ren Test gemessen. Die ameri-
kanischen Normen dagegen
verlangen einen dynamischen
Test, bei dem das tatsachliche
Fahrverhalten von Lastwagen
mit einem computergesteuer-

ten Fahrzyklus madglichst
wirklichkeitsnah simuliert
wird.

Einfach zu
tauschen

Michael P. Walsh, ehemaliger
Chef des amerikanischen Ab-
gasprogramms. zum stationé-
ren Abgastest fir Dieselfahr-
zeuge (Entwurf BAP/EJPD):

«Studien in New York
und im Agglomerationsver-
kehr von Los Angeles haben
gezeigt, dass die Halfte einer
typischen Lastwagenfahrt aus
Beschleunigung und Verlang-
samen besteht. Der stationa-
re Test misst die Abgase nur
im Gleichlauf. Wahrend der
Beschleunigungsphase sind
aberbeispielsweise die Stick-
oxidemissionen am hoch-

| sten.»

«Fur die Motorenbauer
ist es relativ einfach, den sta-
tionaren ECE-Test zu téu-
schen So kdénnen Motoren
beim Prufverfahren durch-
schlupfen. die dann in der
Realitét die Grenzwerte Uber-
schreiten. Deshalb wechsel-
ten wir bereits 1972 zum dy-
namischen Fahrzyklus - der
ja auch in der Schweiz fur die
Abgasprufung bei Personen-
wagen angewendet wird.»

«Wenn die Schweiz den
ECE-Test einfihrt mit den
sehr bescheidenen Abgas-
grenzwerten, die das Bundes-
amt fur Polizeiwesen vor-
schlagt. dann wird das Euro-
pa fur Jahre hinaus zu niedri-
gen Anforderungen an die
Lastwagen-Technologie und
gleichzeitig zu hoher Luftver-
schmutzung verdammen»

bllan/ fF*H6

Der amerikanische Ab-
gaspapst Michael P. Walsh,
ehemals Leiter des heute welt-
weit anerkannten amerikani-
schen Abgasprogramms fir
Autos und Trucks, hat fur «bi-
lanz» den Vorschlag des Bun-
desamtes fir Polizeiwesen
(BAP) unter die Lupe genom-
men. Er kommt zu einem ver-
nichtenden Urteil: Der statio-
nare ECE-Test erfasst die be-
sonders schadstofftrachtigen
Phasen der Beschleunigung
und der Verlangsamung einer
Lastwagenfahrt Uberhaupt
nicht. Der Test kann zudem
von den Motorenherstellern
leicht manipuliert und um-
gangen werden. Und bei einer
zukinftigen Verscharfung der
Grenzwerte, die das Bundes-
amt fir Polizeiwesen in sei-
nem Entwurfbereits angekin-

digt hat, liefert er keine
brauchbaren Messresultate
mehr.

Die Einwande gegen den
Verordnungsentwurf sind so
massiv, dass nicht nur die
Umweltorganisationen prote-
stieren, sondern - ein Novum
in der Schweizer Politik -
auch die Strassenverkehrsdém-
ter der Kantone, die sonst tra-
ditionsgemass in gutem Ein-
vernehmen mit dem eidgends-
sischen Polizeidepartement
stehen. Werner Vetterli, Vor-
standsmitglied des Vereines

der Strassenverkehrsamter
VSA: «Wir sind der Auffas-
sung, dass das ECE-Regle-

ment untauglich ist. Wenn wir
wirklich etwas erreichen wol-
len in der Luftreinhaltung,
mussen wir den dynamischen
US-Test Ubernehmen.» Eine
Meinung, die von den Stras-
senverkehrsamtern in 19 Kan-
tonen unterstitzt wird.

Auch bundesintern erhit-
zen sich Beamtenkdpfe am zu-
klnftig tolerierbaren Diesel-
rauch. Die Frontlinie verlauft
klassisch: Auf der einen Seite
die «Autonarren» des Bun-
desamtes fur Polizeiwesen, die
an ihren Birowanden mit ras-
sigen Rennwagen-Plakaten
PS-starken Fortschrittswillen
dokumentieren, und auf der
anderen Seite die «Grinen»

vom Bundesamt fur Umwelt-
schutz, die um den Vollzug
der unlangst in Kraft getrete-
nen Luftreinhalteverordnung
bangen.

Nicht zu Unrecht: Ein
Lastwagen besitzt eine Le-
bensdauer von etwa 15 Jah-
ren, was fur die Luftreinhal-
tung bedeutet, dass vor dem
Jahr 2000 nicht mit einer Ab-
gasverminderung im Schwer-
verkehr gerechnet werden
kann. Bereits heute geht rund
ein Viertel der aus dem Ver-
kehr stammenden Stickoxide
auf das Konto des Schwerver-
kehrs. Und dieser Anteil wird
noch grdsser werden. Vorsich-
tige Prognosen schétzen das
Wachstum des Schwerver-
kehrs bis ins Jahr 2000 auf
rund 25 Prozent.

Weshalb exponiert sich

Polizeiwesen bildet, vorge-
spurt. Der Auftrag ging an das
Laboratorium fiir Verbren-
nungsmotoren, ein praxis-
orientiertes Institut der ETH-
Zirich. Schonheitsfehler: Das
Institut und seine Mitarbeiter
werden zur Halfte tber For-
schungsauftrage der Privatin-
dustrie finanziert. Darunter
sind Hersteller von Dieselmo-
toren wie VW, Dereco/Saurer
und andere, deren Namen ge-
heimgehalten werden.

Deshalb war das Institut
bei der Ausarbeitung des Be-
richtes in der Zwickmihle, ei-
nerseits den neusten Stand der
Technik zu evaluieren und an-
derseits die wirtschaftlichen
Interessen der Lastwagenbau-
er zu bericksichtigen.

Dieser Zielkonflikt
schlagt sich in der ETH-Studie

Rigorose Amerikaner

Abgasfahrplan fur Lastwagen. Ein Vergleich Schweiz-USA'

Schweizer Grenzwertel
ab 1.10.1987 (Entwurf BAP)

Stickoxide (NOXx) 11,5
Partikel keine
Kohlenmonoxid (CO) 6,3
Kohlenwasserstoffe (HC) 1,6

US-Grenzwertel
seit 1985 ab 1988 ab 1991 ab 1994

10,7 6,0 5,0 5.0
keine 0,6 0,25 0,1
15,5 155 155 15,5
1,3 1,3 13 1.3

1Einheit: g/BHP-hr. Die Schweizer Grenzwerte wurden zum Vergleich mit den
US-Werten auf Gramm pro Brake-Horsepower-Stunde umgerechnet.

1Testmethode: stationar nach ECE-49

das Bundesamt fir Polizei-
wesen mit einem derart an-
greifbaren Abgasentwurf? Ein
wichtiger Grund dirfte im
forschen Auftreten des Nutz-
fahrzeugverbandes ASTAG
liegen, der durchblicken liess,
dass er nach der Schwerver-
kehrsabgabe einen weiteren
Alleingang Schweiz mit har-
ten amerikanischen Abgas-
grenzwerten nie tolerieren
wirde. Er fuhrt dabei Kosten-
nachteile ins Feld: Massnah-
men zur NOXx-Verminderung
kosten zwischen 500 und 1000
Franken, und fur Partikel-Fil-
ter werden Preise zwischen
1500 und 4000 Franken ge-
nannt.

So wurde bereits bei der
Ausarbeitung  der  wissen-
schaftlichen Studie, welche
die Grundlage fur den Ent-
wurf des Bundesamtes fir

3Testmethode: dynamisch mit Fahrzyklus

nieder. Da werden alle gravie-
renden Mangel des stationa-
ren ECE-Tests gegenliber dem
dynamischen US-Testverfah-
ren aufgelistet. Da wird auch
auf die Konzeptionslosigkeit
der europaischen Bemihun-
gen hingewiesen, die «kim-
merliches Resultat einer Eini-
gung auf den Kkleinsten ge-
meinsamen Nenner» seien.
Und trotzdem propagiert die
Studie dann die den Lastwa-
genbauern so gefallige ECE-
Losung, die niemandem weh
tun will.

Dabei kommt der
Schweiz bei der Regelung der
Dieselabgase wie schon beim
Katalysator-Auto wieder die
Pionierrolle zu. Der Abgas-
papst Walsh gibt zu bedenken:
«Wenn ihr es nicht macht,
wird es niemand in Europa
machen.» Urs Kern



Sozial- und Praventivmedizin

Médecine sociale et préventive 31,27-29 (1986)

Perspectives de la pollution atmospherique
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A la suite des mesures prises déja par les pouvoirs
publics pour limiter la pollution de [I’air, et dans
I’attente d'autres mesures qui vont sans doute étre
prises prochainement dans le cadre des ordonnances
sur la lutte contre la pollution atmosphérique [1] il est
essentiel d'essayer d’estimer quelle va étre la réduction
des polluants principaux a I’horizon de I’an 1990 ou
2000.

Les polluants atmosphériques principaux (S02, NO,,
CO) sont liés a la consommation d’nergie. Le
CUEPE étudie depuis de nombreuses années I’évolu-
tion de la consommation d’énergie et établit également
des perspectives de consommation pour I’avenir [3, 4,
5]. Pour faire ce genre d'analyse, nous disposons
aujourd’hui de deux types de méthodes fondamentale-
ment différentes : les méthodes économétriques et les
méthodes technico-économiques.

La méthode économétrique consiste ici a chercher a
«expliquer» I’évolution d’une grandeur observée (par
exemple la consommation d’essence) par celles de
variables explicatives, telles que le PIB, le prix de
I’essence, etc... Des hypothéses sur I’évolution future
des variables explicatives permettent d’évaluer des
perspectives de consommation d’¢nergie. Les avan-
tages de cette méthode sont la transparence, la rigueur
et la neutralité. On a par contre reproché a cette
méthode de donner trop de poids aux évolutions
passées, d’ignorer la réalité de la consommation
d’énergie (désagrégée selon les utilisations et les
techniques), d’étre aveugle a des changements qualita-
tifs prévisibles (tels que les effets de saturation lors-
qu’on est encore trop loin du seuil de saturation pour
que la saturation soit analytiquement discernable, ou
tels que les changements structurels) et d’étre détermi-
niste, c’est-a-dire d'ignorer que I’avenir dépend aussi
de décisions politiques ou d'évolutions sociales qui ne
sont pas nécessairement inscrites dans les évolutions
passées.

La méthode technico-économique consiste a décrire la
«réalité» de la consommation d’énergie dans ses
termes essentiels (équipements, rendements, désagré-
gations, mises hors service, améliorations thermiques,
etc), et c’est la son avantage principal Par contre elle
soutire de graves inconvénients : cachée en général
dans un programme d’ordinateur, elle manque pres-
que toujours totalement de transparence, et par consé-

quent de rigueur, et elle souffre d’un énorme risque
d’arbitraire.

On voit bien que I'idéal est de marier les deux
méthodes en les faisant jouer en harmonie. C’est ce
que nous tentons de faire dans notre démarche. 1l
s’agit alors d’analyser avec des méthodes économétri-
qgues les termes importants d'une analyse technico-

économique. Nous avons utilisé cette méthode pour
analyser les évolutions passées des parameétres essen-
tiels de la consommation d’essence [7], de diesel
(traffic routier) et de la consommation de mazout [8]
(chauffage des locaux). Le lecteur intéressé par les
détails de I'analyse, qui est assez complexe, est prié de
se référer aux publications [7] et [8].

Résumons I'essentiel:

En ce qui concerne la consommation d’essence, les

facteurs essentiels de la consommation sont

- le nombre de voitures neuves par an

- le temps de vie de ces voitures

- leur rendement énergétique moyen

- le nombre de kilométres parcourus.

Une analyse détaillée de ces facteurs sur le plan suisse

[7] et international [9] montre que I’'on peut faire des

corrélations significatives entre le nombre de voitures

neuves et le produit intérieur brut par habitant, et
entre le nombre de kilométres parcourus et le produit
intérieur brut par habitant et le prix de I’essence. Le

temps de vie des voitures tend a augmenter petit a

petit, et, selon les constructeurs automobiles

consultés, cette tendance va continuer dans le futur.

Le rendement énergétique moyen enfin tend a s’amé-

liorer, et les intentions des constructeurs sont assez

bien connues a I’horizon 1995. Il faut souligner que

I’amélioration du rendement est atténuée par le fait

que les acheteurs portent leur choix sur des cylindrées

de plus en plus grandes. Ces évolutions ont été
soigneusement étudiées sur le plan suisse [7] et extra-
polées dans le futur.

Une analyse analogue a été faite pour le chauffage [8],

les facteurs essentiels étant

- I’indice énergétigue moyen, lié a
énergétique des batiments

- le nombre de logements

- la part du mazout dans le chauffage des locaux.

Une fois étudiées ces évolutions, il faut admettre des

indices de pollution spécifiques : pour le chauffage, ils

sont liés a la teneur en soufre du mazout, pour le traffic
routier, ils sont liés a I'introduction des catalyseurs.

Nous avons résumé nos hypotheéses dans le tableau 1.

Nos résultats pricipaux sont résumés dans les figures 1

et 2, qui montrent I’évolution de la pollution de SOi

liée au chauffage des locaux et de NO, liée au traffic
routier. Deux commentaires s imposent:

- en ce qui concerne le SO:, le niveau de 1960 sera
bientdt retrouvé, ce qui est I'objectif officiel, et il y a
donc bon espoir de contréler la situation. A cela il
faut ajouter que les résultats pour le SO: d’origine
industrielle (que nous n’avons pas caculés) devraient
étre assez semblables. Il faut également souligner

I’7amélioration
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que la marge d'économie d'énergie dans le batiment
est encore trés grande, comme le montre le tableau
suivant, (lab. II)

En ce qui concerne le NOw. la situation est beacoup
plus préoccupante. L’amélioration nette liée aux
m voitures a essence est compensée en grande partie
|

|

-_ X

par le diesel. Il faut donc a tout prix trouver une

solution (technique ou de politique des transports)
1 pour le transport des marchandises. En ce qui
I concerne les voitures, la marge d'économie d’éner-
| gie par amélioration technique sera largement épui-
» sée en 1995, contrairement aux batiments.
On peut aussi faire le commentaire que I'énergie
nucléaire ne servirait pratiqguement a rien pour le
probléme du SO: (il faudrait, du fait que le chauffage
est un besoin qui est trés inégal pendant I’année et qu’il
faut donc assurer non pas une énergie mais une
puissance de pointe au creux de I'hiver, environ trente
centrales de la taille de Gdsgen pour substituer entie-
rement le chauffage des locaux par I¢lectricité). Par
contre, le nucléaire, par le biais des voitures électri-
ques, pourrait jouer un rdle capital dans la solution de
la pollution liée au transport.

SO:: Contenu de soufre dans le mazout
jusqu'en 1987 0,3 %
apres 1987 0,15%

N O ;x: Emission de NOxdans les voitures automobiles

apres 1987 0,62 g/km
diesel 18 g/kwh

Tableau I. Hypotheses pour les émissions spécifiques.

Moyenne actuelle ~800
Bon batiment neuf actuel 500-600
Exigence minimale selon projet SIA 380/1 ~500
Valeur limite observée pour les batiments

rénoveés 450-500
Valeur cible selon projet SIA 380/1 —400
Batiments-pilote 100-2(X)
Meilleur batiment recensé 15

Tableau 11. Valeurs typiques de I'indice énergétique
pour les batiments (chauffage et eau chaude, en MJ/M2
an)

Késumé

Une nouvelle méthode d'analyse et d'extrapolation de la consomma-
tion d'énergie est utilisée pour estimer I'émission des polluants
atmosphériques SO, et NOx pour les vingt prochaines années. Nos
résultats montrent que les émissions de SO; baisseront rapidement a
des niveaux comparables & ceux de 1960, alors que les émissions de
NOx resteront a un niveau élevé.
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Zusammenfassung

Eine neue Methode zur Analyse und zur Erarbeitung von Prognosen
des Energieverbrauchs wird kurz vorgestellt und dann angewendet,
um die zukinftige Luftverschmutzung durch SO: und NOXx abzu-
schatzen. Unsere Resultate zeigen, dass die Emissionen von SO:
recht schnell auf das Niveau von 1960 absinken, dass aber die
Emissionen von N O x kaum abnehmen werden.

Abstract

We describe briefly a new method for the analysis and forecast of
energy consumption and apply this method to estimate the future
emissions of the atmospheric pollutants SO, and NOx. Our results
show that the level of SO: emissions will quickly go down to 1960
levels, but that the NOx emissions remain disturbingly high for the
foreseeable future.
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G? Annéaherung bei Sclmerverkelirsabgaben

SVA und Ausland
5 i9. Sept. (sda) Bulgarien und die

p Schweiz haben sich auf eine Angleichung der
- - - j 1 Schwerverkehrsabgaben geeinigt. Wie das Eidge-
Die EntW|Ck|ung der Retorsionsmassnahmen ndssische Verkeh?s— und Energiewirtschaftsde-
Partement (EVED) am Freitag zum Abschluss
. 1 Besuchs einer bulgarischen Delegation un-
ter der Leitung von Transportminister Wasil Za-
y k now mitteilte, senkten die Bulgaren ihre Abga-
ben so weit, dass eine «angendherte Spiegelbild-
lichkeit» erreicht wurde. Die Delegation weilte
diese Woche auf Einladung von EVED-Vorste-
j % her Bundesrat Leon Schlumpfin der Schweiz,
*--2 wo sie unter anderem auch mehrere Industrie-
betriebe besuchte.
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BB aktuell

Die Lastwagen-Lobby

Aspekte des helvetischen Foderalismus (11)

Die niedlichen Jumbos

mit der starken
Lobby im Riicken

So massiv in den politischen Entscheidungsprozess
eingeschaltet wie die Lastwagenlobbv hat sich noch selten

ein Interessenverband. Am Beispiel der vorgesehenen
Schwerverkehrsabgabe soll nachgezeichnet werden, wie

die Strassenverkehraverbande auf Vernehmlassungsverfahren.
Kommissionsarbeit und Parlament Einfluss genommen haben.

In seinem Buch «Wer regiert die
Schwei/?* weist Il.ins Tschani nach, das*
die Verbande und iliie Intcresscnverire-
ter. 1.obby genannt, mehr politisches Ge-
wicht als die Burger und die von ihnen
gewahlten Volksvertreter besitzen, ob-
schon die htk'h.stc Gewalt vom Volke aus-
gehen sollte Dies gilt auch fiir die Stras-
senlobby, die die Besteuerung des
Schwerverkehrs  hinicrzichen  wollte,
dann eine beschrankte Pauschalabgabe
vorschlug und zuletzt iiberhaupt nichts
mehr bezahlen will.

Lobbyismus ist weder ungesetzlich
noch ehrenriithrig. Wie die Politikwissen-
schaften jedoch ubereinstimmend fest-
stellen. birgt Lobbyismus die Gefahr ein-
seitiger. tendenzidser Information der
Wirtschaflsvertrcicr zuhanden der Ver-

Von Bruno Schléappi

waltung und der Politiker in sich. Kir die
Demokratie muss dies schadlich sein, da
der Lobbyismus bestimmte Sonderinte-
ressen zu den Interessen der Allgemein-
heit zu machen versucht.

Die helvetische l.ohhy arbeitet nach
einem cinlachcn Muster. Verbiinde oder
grosse-Ein/elunternchmen bedienen ih-
nen nahestehende Volksvertreter oder
Verwaltungsheamie mit solchem Infor-
malionsmatcrial. das in der Kegel die von
ihnen vertretenen Anliegen stiitzt. Doch
enthalten diese Unterlagen zuhanden
von Bundesrat. Verwaltung oder Parla-
mentskommissionen selten die «ganze
Wabhrheit*. Die erforderliche Gegenin-
lormalion I'ur eine ausgewogene Abwa-
gung der Interessengegensatze wird
unterdriickt oder untergeordnet darge-
stellt

Gleich lange Spiesse?

Viel Lrlahrung im Lwbbving besitzt
der Schweizerische Nutzfahr/eugvcer-
band Aslag, der mit allen Mitteln die vom
Parlament beschlossene Schwerverkehrs-
abgabe bekampft, die sehr wahrschein-
lich im Frihjahr 184 vois Volk kommt.
In Wirklichkeit aber kampfen Schiene
und Strasse gegeneinander um «gleich
lange Spiesse » um die richtige Verkehrs-
politik.

Ausgangspunkt und Streitobjekt zu-
gleich ist die Strasscnrechnung. Wahlend
die Strassenverkehrsverbande heute be-
haupten. der Stra.vsenverkehr sei kosten-
deckend und nur der ylTenthche Verkehr
stark deli/itar. widerspncht die Gegen-
seite dieser Behauptung vehement. Die
vVcitrelei der Schiene», /u denen sich
auch die UmwecllIschut/er gesellen, wider-
sprechen nicht, dass die Bahnen in den
roten Zahlen lahrcn. erklaren jedoch,
dass der Strassenverkelii. insbesondere
der schwere Strasscnlranspoit, aber seine
Kosten ebenfalls nicht decke. Die
Kommission Ciesamtvcrkehrskonzeption
(CiVK) haue seinerzeit in ihrem Bericht
postuliert, dass jeder Verkehrstrager sei-
ne Kosten decken miisse. Schiene und
Strasse kein Defizit aulweisen durften

Lob fir die Lobby

Dr Andre Ariiaud. Duekior des Auto-
mobil-Cluhs der Schwei/ (ACS). der die
Asiag im Wahlkampf gegen die Scliwer-
verkclusabgabe unterstiitzen wird und
auch die Autobahn Vignette vehement
verneint, spneht den lobbyisten der
Aslag sein Lob dafiir aus. wie sie die Par-
lamentarier mcclil gut und wirkungsvoll
bearbeitet» hatten. Keiner der Ihr die
Strasse fechtenden Veibandc leugnet
denn uueh. I mlliiss auf Parlament und
Bundesrat geiioinmcii zu haben. I Ui SP-
Nalion.ilr.il Weiner Mcici, SBB-Verwal-
tungsr.it und | x-Prasident des | isenhah-
nerviibandes. selber einmal GVK-Mit-
glied. gibt es keine /weilel. «dass das De-
partement des Innern unter dem friihe-
ren Bundesrat [l.ms Ilurlimann stetsdem
Druck der Strasse ausgeset/.t mul die

Zusammensetzung der GVK strassen-
freundlieh war».

Beide Lager - «Schiene» und «Strasse*
- beklagten, in der «Kommission Nydcg-
ger» unJervertreten zu sein. Noch wichti-
ger als die Zusammensetzung der Kom-
mission war fiir Tony Liichinger. Sekre-
tér des Informationsdienstes lir den 6 f-
fentlichen Verkehr (Litra), wer der Urhe-
ber der Studie war. aufgrund der die Ex-
perten dann ihre Empfehlungen formu-
lierten. Es war Hans-Jorg Bertschi als
Kommissionssekretar, dessen «effiziente
Arbeit» das Gremium entscheidend be-
einflusste, wie Dr. Carl Pfund, Kommis-
sionsmitglied und Direktor des Verban-
des Schweizerischer Transporlunterneh-
inungcn des offentlichen Verkehrs
(VST), bestétigt. Auf Seite der «Schiene»
wird die Neutralitdt Bertschis heute noch
in Abrede gestellt, gehort doch sein Vater
im aargauischen Dirrendsch zu den
grossten  Nutzfahrzeughaltern in der
Schweiz. Fir Liuchinger wéare «es zwin-
gend gewesen, einen neutraleren Sekre-
tér aufzusuchen». Und fir Carl Pfund
gilt der Grundsatz, dass eine «Kommis-
sion glaubwirdiger bleibe, wenn sie
kunftig weniger engagierte Sekretéare bei-
z0ge». Selbst Astag-Direktor Fischer er-
blickt in der Ernennung licriscim «einen
kleinen Schénheitsfehler».

Rechnung auf den Kopf gestellt

Wie von der Astag erwartet, widerleg-
ten die Empfehlungen der «Kommission
Nydegger» die bis dahin gtiltige Annah-
me. der Schwerverkehr decke seine Ko-
sten nicht. Bereits die »Kommission Ne-
biker» musste das von ihr fir die Schwer-
verkehrsabgabe zugrundegelegte Defizit
von 350 Millionen infolge eines Rechen-
fehlers in der Bundesverwaltung auf die
Halfte korrigieren. Doch dies geniigte
den rithrigen Interessenvertretem bei der
Astag nicht. Sie liessen die Studie von
Bertschi junior durch das Zircher Inge-
nieurbiiro Abcgglen & Partner in klin-
gende Miinze umrechnen.

«Perlen der Landstrasse»

In einer ersten Studie rechneten die
Zurcher Ingenieure aus, dass der Schwer-
verkehr seine Kosten mit 83 Millionen
Franken und einem Eigcnwirtschaftlich-
keitsgrad von 121,9 Prozent im Jahr bei
weitem Uberdeckt, In einem zweiten Ab-
egglen-Bericht vom 22 Dezember 1982
kamen sie nach Revision der globalen
Strasscnrechnung gar zum Schluss, dass
Bund, Kantone und Gemeinden mit der
Strasse ein Bombengeschaft machten
Die offentliche Hand, heisst es da, er-
wirtschaftejahrlich knapp eine Milliarde
tranken in ihre Kassen und mache einen

Gleiche Handschrift

Auch die Vorlage zur Neuver-
teilung der Treibsloffzollertragc,
die der Souverdn im Februar an-
nahm, tragt die Handschrift der
Automobilverbiinde, so LdU-Na-
lionalrul Iran/ Jager, der kriti-
siert. dass der TCS bis heute seine
Initiative fiir eine noch engere
Zweckbindung (der Mittel zugun-
sten des Strassenbaus) nicht zu-
rickgezogen hat. ACS und TCS
bewogen den Bundesrat m Konfc-
rcn/gesprachen zu einer slrassen-
freundlicheren Fassung der Vorla-
ge. lir CVP-Generulsekreliir
Hans Peter Fagagnini wurde die
Vorlage zum Exempel fir «den
Kmefall des Parlaments» vor der
Strassenlobby Die Fraktion, die
den offentlichen Veikehr begin-
stigen wollte, unterlag aufder gan-
zen Linie, aber auch die urspriing-
liche Vorlage des Finun/dcpurie-
menis. die den Grossteil der Ertré-
ge ungebunden der Bundeskasse
zulliessen lassen wollte.

Gewinnsatz von 39,4 Prozent. Darin steh:
wortlich: «Wahrend die Kategorie der
leichten Fahrzeuge (PW) als Hauptge-
schaft aufgrund ihrer dominanten Fahr-
zeugbestande natirlicherweise im
Durchschnitt liegt, konnen die schweren
Fahrzeuge (LKW) volkstimlich als Per-
len. die auslandischen Fahrzeuge als Sor-
genkinder und die 6lTentlichen Verkehrs-
mittel auf der Strasse als Verlustbringer
dieses Geschafts bezeichnet werden.»
Und dem Strassentransport bescheinigte
Abegglen & Partner nun einen F.igen-
wirtschafUichkeitsgrad von rund 180 Pro-
zent!

Gegen Fiskalpolitik

So schliesst Abegglen-Experte Dr.
Marcel Wunderli in einer Sonderausgabe
des Astag-Organs «Strassentransport»:
«Weder eine Schwerverkehrsabgabe
noch eine Autobahnvignette kann mit
dem Verursacherprinzip (eine Richtlinie
der GVK fir Schiene und Strasse) be-
grindet werden», und Dr. Arnaud (ACS)
stutzt folgerichtig die Nein-Parole gegen
die Schwerverkehrsabgabe auf die revi-
dierte Strassenrechnung: «Wir sind ge-
gen rein fiskalpolitische Massnahmen des
Bundes.» Einfacher driickt sich Heini Fi-
scher aus: «Wir sind dagegen, dass das
Geld fur den Bund einfach aufder Stras-
se liegen soll.»

Dass Bundesrat Leon Schlumpf die
Nydegger-Empfehlungen als «subjektiv*
eingestuft halte, kimmert Astag und
ACS wenig. Doch auch der Verkehrsclub
der Schweiz (VCS) und die Schweizeri-
sche Gesellschaft fiir Umweltschutz (fur
die Strasscnvcrkehrsverbandc ebenfalls

Lobbyisten) nehmen den Freispruch fir
die schweren Brummer nicht einfach hin.
Im Marz. 1983 geben sie den Schwarzen
Peter an den Schwerverkehr ziiruck. lhre
Analyse errechnet fir den Strassentrans-
port eine jahrliche Unterdcckung von 400
bis 500 Millionen Franken. Bertschi ju-
niors Studie wird dabei arg zerzaust. Na-
mentlich «die zu einfache Art der Vertei-
lung der Kapazitatskosten mittels der so-
genannten dynamischen Flache - so
bendtigt ein Personenwagen auf der Au-
tobahn pldtzlich mehr Fahrllichc als ein
Sattelschlepper  sei ebenso fragwirdig
wie die von der .Kommission Nydegger’
erfundene Kategorie auslandische Fahr-
zeuge». Da es fraglich bleibe, ob der
auslandische Schwerverkehr Gberhaupt
besteuert werden konne, weiche die
Kommission automatisch vom Ziel der
Kostendeckung ab.

Die vom Biiro Abegglen angewandten
Kriterien und Verteilerschlussel fir die
Kategorienrcchnung und zur Revision
der Strasscnrechnung werden lediglich
von der Strassenlobby uneingeschrankt
gulgchcisscn. Nationalrat Nebiker urteilt
heute, dass man mit dieser Strassenrech-
nung «beweisen kann, was man will». Dr.
Werner Latscha, SBB-Generaldircktor,
und VST-Direktor Pfund sowie vom
«Briickenbauer* befragte Nationalrate
kritisieren, dass einige der Berechnungs-
grundlagen willkirlich getroffen worden
seien. Der Verdacht bleibe, dass dem
Schwerverkehr aus den roten Zahlen her-
ausgeholfen worden sei. Carl Pfund, Mit-
glied der «<Kommission Nydegger»: «Mir
wurde bewusst, dass wir an die Grenze
der Moglichkeit kommen, nach I'ahr-
zeugkategorien die Kosten aulV.uschlis-
scin. Fine globale Strassenrechnung, bei
welcher Sie die effektiven Kosten fiir
Schiene und Strasse aufrechnen, kénnen
Sie dagegen ohne weiteres machen.»

Zweimal Defizit

Rechnet man nun die Kosten iber die
letzten 20 Jahre (1962 bis 1981) aus, er-
gibt sich ein ganz anderes Bild. Ohne
Verzinsung der AiisgabcnUberschiisse
kommen die SBB aufein jahrliches Defi-
zit von 472 Millionen, der Strassenver-
kein auf47K Millionen Pranken.

Einige vom Biiro Abcgglen re erte
Punkte in der Strassenrechnung dirfen
sogar berticksichtigt und damit der
Standpunkt der Strassenlobby tbernom-

»Briickenbauer»

men werden (Verzinsung, Abschrei-
bungsmodaliiaten und -dauer, Nichtab-
schreiben des fiir den Strassenbau erwor-
benen Terrains). Kritischer wird cs IlIr
Martin Sommer vom VCS, «wenn mit
den gewichtsabhéngigen Kosten (die di-
rekt dem Schwecrtransport zuzuschrei-
benden kausalen Strassenschaden und
deren Kosten) manipuliert und der
Schwerverkehr entlastet wird, &hnlich
wie die Bertschi-Siudie - entgegen Be-
rechnungsmodellen im Ausland - den
Mittelklasse-PW  benachteiligt» Und
Hans-Rudolf Nebiker doppelt nach:
«Dass sich schwere Lastwagen gegensei-
tig tiberholen und den restlichen Verkehr
total verbremsen, das hat Bertschi junior
nie gerechnet.» Carl Pfund hingegen
stellt die im Auftrag der «Kommission
Nydegger» vom Biiro Abegglen Uber-

priften Strassenrechnungen von Ziirich,
Bern und Riehen in Frage. Strasscnbau-
kosten und Unterhalt konnten wirklich
den verschiedenen Verkehrstragern an-
gelastct werden. Pfund geht noch einen
Schritt weiter und zweifelt die Objektivi-
tat des Ingenieurbtros an. Durch die In-
itiative der Strassenvertreter in der
«Kommission Nydegger» sei das Biiro
Abegglen beauftragt worden. «Ich finde
es problematisch, wenn Interessengrup-
pen private Ingenieurbiiros beauftragen.
Und von diesem Biiro Abegglen haben
wir in der Kommission keine uberzeu-
genden Resultate bekommen.»

Eigenes Kind verstossen

Dass die vom Biiro Abegglen revidierte
Strassenrechnung die Schwerverkehrs-
Pauschale, einst der Astag ureigenstes
Kind, ertbrigt, ist fiir den Schweizeri-
schen Strassenverkehrsverband-General-
sekretar Dr. Jakob Schélchli kein Bruch
in der bisherigen Politik. Auch fiir ihn ist
sie «nicht mehr zweckgebunden» und
entspricht nicht mehr den in der GVK
aufgestellien Normen. Heini Fischer be-
streitet auch nicht, dass die Pauschale das
Kind der Astag war: «Naturlich zahle ich
lieber 150 anstatt 350 Millionen.«

So hat die Schwerverkehrs-Lobby er-
reicht. dass der Standerat anfanglich die
Schwerverkehrssicuer zuruckwies, spater
die «Kommission Nebiker» auf den As-
tag-Vorschlag einer Pauschale einging.
Die beiden CVP-Nationalrate Dr. Remi-
gius Kaufmann und Hermann Wcllauer
brachten denn auch den entsprechenden
Antrag ein.

«... hat Erfolg gehabt»

Das ehemalige Kommissionsmitglicd
Dr. Marlin Bundi (SP/CiR) belegt das In-
diz, dass der Antrag Kaufmann/Wel-
lauer im Einvernehmen der Astag mit
den beiden Parlamentariern geboren
worden isl. Wie andere Kommissionsmil-
glieder auch, hat er den Druck der Stras-
senlobby mitempfunden: «Ich habe noch
m keiner Kommission erlebt, wie ein
Interessenverband sich derart intensiv in
unsere Arbeit eingeschaltet hat. Wie er
insistiert hat. ungehOrt zu werden.» Und
schliesslich leicht resigniert: « .. und er
hat ja auch Erfolg gehabt damit. Fir
mich war das ein grober Einmischungs-
versuch.»
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Ein wichtiger Zusammenschluss

Bereits 1978 hatte das Strassentrans-
portgewerbe seine Aktionen gegen eine
Schwerverkehrsabgabe geplant, wie das
Wirischaflsmaga/in «Bilanz* ermittelte.
In diesem Zusammenhang schlossen sich
der Treuhandverband des Autogewerbes
(TAG) und der Verband Schweizerischer
Moiorlastwagcnbesitzer (Aspa) zur Astag
zusammen. Der gegenwartig 5989 Mit-
glieder mit Uber 50 000 Nutzfahrzeugen
zdhlende Verband bedeutet echte Macht-
konzeniralion. Hinter einer solchen Ver-
einigung. die heute jede Art Strassen-
transport in der Schweiz - vom Werk - bis
zum Giterfernverkehr - organisiert, ste-
hen zwangslaufig Industrie, Gewerbe
und Bauwirtschaft - eine »starke politi-
sche Kraft*, wie der Astag-Direktor nicht
verkennt. Angesichts solcher Machtbal-
lung spricht der Politologe von «Macht-
klumpen* innerhalb der Gesellschaft.

Mitgliederbeitrage

Der VCS, der an seiner Initiative fir
eine leistungsgebundene und kostendek-
kende Schwerverkehrsabgabe fcsthalt,
unterstitzt die Pauschale «mit einem
lauen Ja* und wird hochstens 5000 Fran-
ken einselzen kénnen. Die Gewerkschaft
der Eisenbahner wird, so Prasident Jean
Clivaz, den Wahlkampf aus Milglieder-
beitragen finanzieren, «was uns sehr enge
Grenzen setzt*.

Die Lastwagen-Jumbos (Die Astag-
Werbung lasst ihre putzigen Elefanten
sprechen: «Ich fahre lilrSie. Nutzverkchr
nitzt allen.») sind somit ohne weiteres in
der Lage, den kommenden Wahlkampf

Uib Bauern txkr
Banken, Tabak-
pflanzeroder
Transportunter-
nehmer, alle haben
ihre Lobby im Ber-
ner Bundeshaus.

Archivbild

werbclechnisch zu tberrollen. Als Unter-
nehmen des Bundes kénnen und diirfen
sich die SBB ohnehin nicht mit Werbe-
mitteln im Wahlkampfengagieren, schon
gar nicht mit ihrer defizitaren Betriebs-
rechnung, wie Dr. Werner Latscha be-
tont. Und auch beim VST ist kein Geld
vorhanden.

Kéauflich?

Erstmals durchgcfiihrte Studien in der
Schweiz belegen inzwischen, dass ge-
schickt gefithrte Abstimmungskampa-
gnen durch Inicrcssenverbandc das Ur-
teil des Stimmbiirgers nachhaltiger be-
einflussen, als bisher angenommen wor-
den ist. Der Politologe Hans Peter Hertig
beschrieb im «Tagesanzeiger Magazin»
anhand der Abstimmungworlage «Fir
oder wider die Aufhebung der Brotprcis-
verbilligung», wie das anfanglich tenden-
zielle Nein der Stimmbirger durch die
Werbekampagne des Ja-Lagers (die
Mehrheit der Parteien und Verbande) in
ein Ja am Abstimnuingstag uingcdrchi
wurde.

Die SBB sehen sich - konform den
Grundséatzen der Gcsamtverkchrskon-
zeption - heute mit dem Leistungsauftrag
konfrontiert. Was ihnen nicht im Auftrag
der Offentlichkeit als gemeinwirtschafl-
lich abgegolten (Regional- und Berufs-
verkehr) wird, haben sie, wie den Guter-
verkehr, kostendeckend zu bewdéltigen.
Auf diesen Gegensatz - defizitdare Bahn,
kostendeckender Strassenverkehr - wird
der Wahlkampf um die Schwervcrkehrs-
abgabe hinauslaufen. Nach dem Astag-
Jahresbericht 1982 wollen «starke Krei-
se» den Strassentransport «zum Feind-
bild hochstilisieren». Es sind die Kreise,
die fiir eine Schwerverkehrsabgabe ein-
treten und fordern, der Schwerverkehr
habe seine sozialen Kosten selber zu be-
zahlen, wie Unfallkosten und Umwelt-«
Verschmutzung. Gegen eine Anrech-
nung der sozialen Kosten wehren sich die
Strasscnvcrkehrsverbandc vehement. Dr.
Arnaud vom ACS kontert mit dem wohl
nicht leicht widerlegbaren Argument,
dass «trotz einer Schadenmilliarde jahr-
lich auf Skipistcn durch SkiuiiFUlle auch
keine Skifahrerabgabe erhoben wird*.
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$ufimagewerbung legt der Schweizerische Nutzfahrzeugverband Astag grosses
3ewicht Die schrétigen Fahrzeuge sollen dem Personenwagenlenker als niedliche,

litzliche Jumbos verkauft werden.

Selten hat sich ein Interessenverband so massiv in den politischen
Entscheidungsprozess eingeschaltet wie die Lastwagenlobby.

Erst wollte sie die Einfuhrung einer Schwerverkehrsabgabe durch
Zeitgewinn vereiteln, dann eine beschrénkte Pauschalabgabe
zahlen, schliesslich abergar keine mehr. Wenn die so weitermachen,
urteilt Hans-Rudolf Nebiker, so stehen sie bald

Im Ruch von

Spezial-Lobbyisten

Mathias Blumer,
ETH/SIA und Kronzeuge des
Schweizerischen Nutzfahrzeugver-
bandes Astag gegen die Einfihrung
einer Schwerverkehrsabgabe, streng-
te sich dienstfertig an, seinen Auf-
traggeber zufriedenzustellen. Dabei
schlichen sich in seine Rede gleich
zweimal klassische Freudsche Ver-
sprecher ein.

Die Astag war unter der Regie
von Président Hans-Rudolf Chri-
sten und Adlatus Heini Fischer im
Berner Nobelhotel «Bellevue» gera-
de daran, in offiziosem Rahmen
nachzuholen, was sie einige Tage zu-
vor via gezielte Indiskretion* der Of-
fentlichkeit schon kundgetan hatte:
die Botschaft namlich, dass der

Diplomingenieur

* Die Indiskretion erweckte den zwingenden Verdacht,

dass damit die wenige Tage danach tagenden Parlamen-
tarier der Kommission Nebiker beeinflusst werden soll-
ten Die Kommission Nebiker befasst sich mit der Vorbe-
reitung der Schwerverkehrsabgabe Eine ahnliche Indis-

kretion im Juni 1982 (Inhalt Vorausresultate einer laufen

H»n Uberpriifung der Strassenrechnung durch die Kom-
mission Nydegger) sollte aut die Beratungen ues 5«ci..Ge-

rates abfarben

Schwerverkehr, in scharfem Kon-
trast zur Statistik, die Strassenrech-
nung nicht mit unbezahlten 350 Mil-
lionen belaste, sondern die ihm an-
rechenbaren Kosten sogar um satte
22 Prozent Gberzahle.

Die Zunft der schweren Brum-
mer liess sich die brisanten Zahlen
vom Zircher Beratungsbiro Abegg-
len und Partner errechnen. Die Re-
chenkinstler ihrerseits stitzten sich
auf die von Bundesrat a.D. Hans
Hirlimann seinerzeit auf Druck der
Lastwagenlobby angeforderte Uber-
prufung der Strassenrechnung, kurz
Nydegger-Bericht genannt.

Strassenbau-Experte Blumer
brachte eifrig Entlastendes zum The-
ma «Strassenreparaturkosten» vor,
die den Lastwagen bislang falsch-
licherweise zu stark angerechnet
worden seien. Er beriefsich indessen
nicht auf die «Kommission Nydeg-
ger», sondern auf die «Kommission
Bertschi» und offenbarte damit ganz
im Sinne des Begrinucis uci Psy-
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choanalyse, Sigmund Freud, wessen
Werk da im Grunde im Mittelpunkt
stand.

Alfred Nydegger, Professor fir
Struktur- und Marktforschung an
der Hochschule St. Gallen, diente in
der Funktion des Kommissionspra-
sidenten zwar als wissenschaftlich-
autoritdres Aushangeschild der Ex-
pertise, doch eigentlicher Urheber
der Studie war sein Assistent Hans-
Jorg Bertschi, der offiziell die be-
scheidene Rolle eines Kommissions-
sekretdrs bekleidete. Nicht von un-
geféhr.

Denn «Kommissionssekretar»
3ertschi ist ein nicht ganzlich unbe-
lasteter Wissenschaftler. Als Erbe
des gleichnamigen aargauischen
Transportunternehmens, das mit
einer Hundertschaft schwerer Ca-
mions zu den Grossen der Branche
z&ahlt, kann ihm ein «von daher ge-
pragtes Interesse» (Toni Llchinger
vom Informationsdienst des 6ffent-
lichen Verkehrs Litra) nicht von
vornherein abgesprochen werden.

In diesem Umstand wittern Ver-
treter des Offentlichen Verkehrs
denn auch Mauschelei beim Verge-
ben der Studie und unlautere Bevor-
teilungen der Kategorie Schwerver-
kehr in der Strassenrechnung Marke
Bertschi.

Toni Lichinger spricht da etwa
von einem «merkwirdigen Zufall»
und der Verkehrsclub der Schweiz
v,VCS) von «nicht lupenreinen An-
derungsvorschlagen» zwecks einsei-
liger Schénung.

Diese Ansicht teilen freilich
nicht alle. Zum Beispiel Hans-Ru-
dolf Nebiker, Prdsident der natio-
nalratlichen Kommission zur Vorbe-
ratung der Schwerverkehrsabgabe
und Grosshandler in Landwirt-
schaftsprodukten mit eigenem Fuhr-
park im basellandschaftlichen Sis-
sach. «Es gibt in der Schweiz halt
nicht viele, die so eine Expertise ma-
chen kénnen, und der Nydegger
selbst ist ja kein Verkehrsfach-
mann». Auch Astag-Vorsitzender
Christen, Rechtsgelehrter und uner-
mudlicher Fechter fur die Sache der
Strasse, mag solche Vorwirfe nicht
gern héren. Er verweist auf die Zu-
sammensetzung der Kommission
Bertschi alias Nydegger, wo «die
Strasse bei den demokratischen Ent-
scheiden hoffnungslos in der Min-
derheit war». Von zwd6lf Mitglie-
dern, legt sich Christen die Rech-

Rot und roter

Die schweizerische Strassenrechnung ist
eine Zusammenfassung aller entspre-
chenden Rechnungen der Kantone und
Gemeinden. Enthalten sind nur kapitali-
sierte Kosten aus Strassenbauten. Er-
neuerungen oder Reparaturen. Sie ist
folglich eine reine Wegekostenrechnung.
Die Kosten werden auf Fahrzeugkatego-
rien aufgeteilt, damit die Eigenwirtschaft-
lichkeit nachgeprift werden kann. Bis
1974 blieben die Zahlen schwarz. Danach
glitt insbesondere die Kategorie der
schweren Lastwagen mehr und mehr in
die roten Zahlen. Angesichts einer leeren
Bundeskasse und in Ubereinstimmung
mit der Gesamtverkehrskonzeption sollte
der Schwerverkehr deshalb eine Abgabe
zur Deckung des Defizites leisten Die
Strassenrechnung wurde von der Kom-
mission Nydegqer Uberpruft.

nung zurecht, hétten lediglich drei
die Interessen der Strasse vertreten,
zwei diejenigen der SBB, einer die
der Kantone, die restlichen Beteilig-
ten seien Vertreter der Bundesamter
und der Wissenschaft gewesen.

Das Argument Nebiker lasst Li-
tra-Sprecher Lichinger jedoch nicht
gelten. Entscheidend, so sein Ein-
wand, sei doch die Frage, warum un-
ter den wenigen Wissenschaftlern
nicht ein neutralerer als ausgerech-
net der Sohn eines Lastwagentrans-
porteurs beigezogen worden ist?

Die  Schweizerische Gesell-
schaft fur Umweltschutz klagte ih-
rerseits in einem Brief vom 28. April
1981, adressiert an Bundesrat Hans

SCHWEIZERISCHE GESELLSCHAFT FUR UMWELTSCHUTZ
SOCIETE SUISSE POUR LA PROTECTION DU MILIEU VITAL

dundearat
irlimann
ier des eidg.

28, April 1981

Kommission fir die UeberprUfung der Stra»

SCHWE IZERISCHE GESELLSCHAFT FUER
UMWELTSCHUTZ

<ol

Dr. B. Wehrll  Dr. W Spillmann

Protestder Umweltschitzer: Kom-
mission Nydegger war einseitig.

Hirlimann, die «sehr einseitig zu-
sammengesetzte Kommission» an:
Kein namhafter Delegierter des Um-
weltschutzes befinde sich im Gremi-
um, dafur aber finf Vertreter des
Strassenverkehrs oder des Strassen-
baus. «Die Arbeitsergebnisse dieser
Kommission», schrieben die Um-
weltschitzer erbost, «wurden damit
durch Sie, Herr Bundesrat, weitge-
hend vorprogrammiert.»

Die Geschichte der Schwerver-
kehrsabgabe, die sich bisher vor al-
lem auf parlamentarischer Ebene
abspielte, ist mit Lobbyismus reich-
lich durchzogen. Die Herrscher Gber
die Ungetiime der Landstrassen be-
dienen sich dabei der Politiker, als
wér’s ein Marionettentheater.

Die Aktionen plant die Lobby
«lumineux», wie die welsche «Tri-
bune le matin» den schwergewichti-
gen Club einst nannte, generalstabs-
massig voraus. Als Ende 1978 die
Idee einer Schwerverkehrsabgabe in
der Luft hing, konnte ein Waadtlan-
der Transporteur in einer Radiosen-
dung seinen Mund nicht halten und
platzte mit der Bemerkung heraus:
«Nous avons déja un plan d’ac-
tion!»

Die Interessenverbdnde beeil-
ten sich in der Folge, sich von ihrem
geschwatzigen Mitglied zu distanzie-
ren. Was aber nichts am vorhande-
nen Plan dnderte. Die Losung hiess:
Sammlung der Krafte mit anschlies-
sender Obstruktion.

A Die erste Phase ging im Januar
des Jahres 1979 liber die Buhne. Aus
dem Treuhandverband des Autoge-
werbes TAG, einer Vereinigung der
gewerbsméssigen Transportfirmen
mit 3100 Mitgliedern und 15000
Lastwagen, und dem Verband
Schweizerischer  Motorlastwagen-
Besitzer Aspa, 3500 Mitglied-Fir-
men mit 27600 Nutzfahrzeugen fir
werksinterne Transporte, entstand
der Schweizerische Nutzfahrzeug-
Verband Astag. Heute sind darin
rund 6000 Unternehmen vereint, die
etwa 50000 Lkw halten.

Phase zwei lief an, nachdem der
Bundesrat am 16. Januar 1980 die
von den eidgendssischen Raten 1978
verlangten Verfassungsgrundlagen
zur Einfuhrung einer leistungsab-
hangigen Schwerverkehrsabgabe
vorlegte. Dieser Vorschlag nehme
zwar ein Teilproblem aus der Ge-
samtverkehrskonzeption GVK vor-
aus, so die hohen Magistraten, liege
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Schwere Brummerim KonvoiaufderAutobahn in der Nahe von Bern. Lange Lastwagenkolonnen verursachen die gefurchteten
Spurrillen. Sie behindern auch den flissigen Verkehr, was viele PW-Fahrer taglich erleben.

inhaltlich aber weitgehend auf deren
Linie.

Die Astag ging mit «unermidli-
chem, hartem Einsatz» an die Arbeit
und unterhielt intensive «Kontakte
mit fast allen Stadnderdten» (Heini
Fischer in einem Verbandsrick-
blick).

Die intensiven Kontakte zeig-
ten Erfolg. Unter Fihrung des
W aadtldnder Freisinnigen Edouard
Debetaz verlangten unter anderem
der Solothurner Max Affolter
(FDP), Hans Letsch (FDP), Paul
Birgi (FDP), Jost Dillier (CVP) und
Hans Meier (CVP) Riickweisung der
Vorlage an den Bundesrat. Begrin-
dung: die Abgabe sei im Rahmen der
GVK zu behandeln. Der Standerat
stellte sich knapp hinter diesen An-
trag und blockierte damit die Vorla-

Die Freude wéhrte freilich nicht
sehr lange. Denn mit «juristischen
Tricks» (Astag-Kommentar) hoben
die wankelmitigen Standerdte ihren
Entscheid im Dezember 1980 wieder
auf. Die Vorlage wurde damit dem
Nationalrat weitergereicht. Fir die
Astag entstand eine grundlegend
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neue Ausgangssituation. Keine in-
dessen, die noch zu (berzogenen
Hoffnungen Anlass gegeben hétte.

Der Nationalrat, loteten die
Schwerverkehrsstrategen das Um-
feld aus, sei sowieso mehr «links»
orientiert als der St&dnderat, die Par-
teien fir eine vorgezogene Abgabe
und der Gewerbeverband kénnte
«hdchstens Gewehr bei Fuss ma-
chen». Fazit: keine Chance, weder
im Nationalrat noch bei einer Volks-
abstimmung.

Die Astag-Vorsitzenden ent-
schieden sich daraufhin zu Beginn
des Jahres 1981, eine reduzierte Al-
ternativlgsung als «kleineres Ubel»
in Erwédgung zu ziehen. In Gespré-
chen mit «verschiedenen Politikern»
schélte sich bald einmal heraus, dass
«gewisse CVP-Nationalrdte einer
Alternativldsung nicht abgeneigt»
waren. Ganz und gar nicht.

Wenige Monate spéter schon
nahm der Zentralvorstand der Astag
die frohe Botschaft entgegen, dass
«sich eine Nebiker-Variante anbah-
nen wirde» (Pauschal-Abgabe, die
etwa 150 bis 200 Millionen in die
Bundeskasse gebracht hétte; die

Red.). Kommentar Nebiker, der
selbst auch Astag-Mitglied ist: «Wir
haben gefunden, dass wir nicht mit
allzugrobem Geschitz dreinfahren
kdénnen, die Abgaben hétten pro
Lastwagen ja rund 30000 Franken
ausgemacht.»

Mittlerweile hatte die «Kom-
mission Nydegger» sich hinter die
Strassenrechnung gemacht und den
zweihundert Seiten starken Bericht
abgeliefert, von dem Hans-Rudolf
Christen schon vor Erscheinen ge-
ahnt hatte, «dass die Ergebnisse vom
Bekannten stark abweichen kénn-
ten».

Obwohl das Resultat - der
Schwerverkehr zahlt mehr, als er
Kosten verursacht - von der Offent-
lichkeit im Gegensatz zu den Haus-
kommentatoren in den diversen
Lobby-Journalien betont reserviert
aufgenommen worden ist, freut sich
Heini Fischer auch Wochen nach
der Bekanntgabe noch iber den ge-
lungenen Streich: «Es wird jetzt nie-
mandem mehr gelingen, uns eine
Unterdeckung anzuhdngen.»

Die Lobby entschloss sich dar-
aufhin, ihr eigenes Kind, die pau-
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schale Abgabe, mit dem Bade auszu-
schitten und nun grundséatzlich ge-
gen jegliche Sonderbelastungen zu
kampfen (Beschluss der Astag-Dele-
gierten vom 30. Juni 1982).

Die «wirklich objektiven» Ab-
egglen-Zahlen (Christen) der vorlau-
fig rein subjektiven «Nydegger»-
Empfehlungen (Bundesrat Leon
Schlumpf: «Das muss erst noch
Uberprift werden») sind freilich
selbst fir die Astag nicht nur eitel
Freud und Sonnenschein.

Der Schwerverkehr wird einst-
weilen zwar «freigesprochen», aber
insgesamt steht der Strassenverkehr
noch immer mit 350 Millionen in der
Kreide, wovon etwa 220 Millionen
auf die neugeschaffene Kategorie
auslandischer Fahrzeuge entfallen.

Auffallend kihl waren denn
auch die Reaktionen des machtigen
Touring-Clubs der Schweiz (TCS)
und des kleineren, aber feineren
Automobil-Clubs (ACS). In deren
Reihen erhob sich ein weitherum
héorbares Murren und Grollen. Be-
firchtet wird in diesem Fligel der
schweizerischen Autolobby, dass
nun der Pw-Fahrer zur Kasse gebe-
ten wird. Die Interessenvertreter
drohen sich mithin zu spalten. Paral-
lel zur Schwerverkehrsabgabe lauft
ja auch noch die Forderung nach
einer Autobahnvignette.

Im Lager der schweren Brum-
mer wurde die Gefahr allerdings er-
kannt. Hans-Rudolf Christen: «Wir
wollten nie, dass der Pw die jetzt be-
stehende Unterdeckung zahlen soll.»

Um die einflussreichen Verbin-
deten TCS und ACS fur den kom-
menden Abstimmungskampf nicht
zu verlieren, heckte die Astag eine
weitere Strategie aus. Sie will nun
«beweisen», dass es in der Strassen-
mechnung dberhaupt kein Defizit
ibt. Eine entsprechende Studie wur-
Je von Experte Mathias Blumer be-
-eits ausgettftelt. Die 50000 Fran-
cen teure Untersuchung liegt seit 20.
Dezember letzten Jahres beim De-
partement des Innern. Heini Fischer
reut sich: «Die Sache sieht fUr uns
.chon sehr viel besser aus.»

W as aus dem Defizit nicht raus-
.ukriegen ist, das soll ahnlich wie bei
len SBB als gemeinwirtschaftliche
.eistung ausgewiesen werden, deren
Bezahlung der Offentlichkeit lber-
assen werden soll. Heini Fischer:
(Eine solche Studie ist auch schon in
Bearbeitung.»

Diese emsige Betriebsamkeit ist
allerdings selbst Hans-Rudolf Nebi-
ker suspekt: «Wenn die so weiterma-
chen, kommen die dann tatséchlich
in den Ruch von Spezial-Lobby-
isten.» Eine Gefahr drohe von sol-
chen Expertisen zwar kaum, gibt
sich Nebiker Uberzeugt, héchstens,
wenn die Ergebnisse kurz vor der
Abstimmung zur Stimmungsmache
verwendet wirden.

Auf diese Abstimmung, die
frihstens Anfang des nachsten Jah-
res, spatestens Ende 1985 uUber die
Buhne gehen wird, bereitet man sich
im Lager der schweren Brummer in-
tensiv vor. Vors Volk gelangen mit
grosster Wahrscheinlichkeit eine
pauschale und eine leistungsabhan-
gige Variante der Schwerverkehrsab-
gabe. Denn der VCS hat vorsorglich
eine Initiative fUr eine unverwésserte
Variante eingereicht, die samtliche

«Kmefall
des Parlaments»

Am 27. Februar stimmen Volk und Stande
Uber die verfassungsméssige .Neurege-
lung der Zweckbindung fur die Treibstoff-
zollertrage ab Bisher floss der Grundzoll
zu 60 Prozent in den Strassenbau und zu
40 Prozent in die allgemeine Bundeskas-
se Der Zollzuschlag war zu 100 Prozent
fur den Bau von Nationalstrassen reser-
viert

Die Neuregelung ist im Grunde aber
nichts anderes als eine Abschrift der
Winsche der Automobilclubs Die Parla-
mente dienerten dabei so augenfallig,
dass CVP-Generalsekretar Hans Peter Fa-
gagnini garvon «einem Kniefall des Parla-
ments» spricht Die Geschichte in drei
Punkten: v
1. Das Finanzdepartement erarbeitet
einen Vorschlag, der hdéchstens eine
50prozentige Zweckbindung beim Grund-
zoll vorsieht, angesichts des schon extrem
ausgebauten schweizerischen Strassen-
netzes. Mehrere hundert Millionen wiur-
den dadurch in die allgemeine Bundes-
kasse umgeleitet. Fur das Strassennetz
stinde noch der Zollzuschlag von 30 Rap-
pen je Liter Benzin zur Verfugung, plus all-
fallige weitere Beitrdge an den Unterhalt
der Nationalstrassen.
2 Nach «konferenziellen Besprechungen»
(Botschaftstext) mit den Automobilclubs
setzt beim Bundesrat das grosse Umden-
ken ein An der Zweckbindung des Grund-
zolls. fix 50 Prozent, wird nun festgehalten.
3 Der Touring-Club will die Zweckbin-
dung aber noch erheblich einengen Als
Druckmittel lanciert er eine Initiative, die
innert kurzer Frist zustandekommt Natio-
nal- und Sténderat einigen sich danach
auf die TCS-Variante mit dem kleinen Un-
terschied. dass schliesslich nicht mehr 60.
sondern «nur» noch 50 Prozent in den
Strassenbau fliessen

vom Schwerverkehr verursachten
Kosten decken soll, also auch die so-
genannten sozialen Kosten, wie
Luftverschmutzung, Landschafts-
verbrauch durch Strassenbau, Un-
fallfolgekosten und Gebaudescha-
den.

Eine pauschale Abgabe, argu-
mentieren die VCS-Vertreter, sei
gleichbedeutend mit einer Erhdhung
der Fixkosten, die durch vermehrte
Transportleistungen aufgefangen
wirden.

In der Astag bemiht man sich
einstweilen eifrig um weitere Ver-
bundete im Abstimmungskampf.
Nachdem dem Schwerverkehr nun
nicht mehr fehlende Eigenwirt-
schaftlichkeit vorgeworfen werden
kdonne, biegt sich Hans-Rudolf Chri-
sten die Sachlage hin, gehe es doch
eindeutig um Lenkungsabgaben
zwecks einseitiger Bevorzugung des
offentlichen Verkehrs. «Die freie
Wahl des Verkehrsmittels», folgert
Jurist Christen messerscharf, «ist
also nicht mehr gewéahrleistet.»

Die Absicht ist klar. Heini Fi-
scher: «Mit dieser Argumentation
werden wir breite Unterstlitzung
vorfinden, den Gewerbeverband
zum Beispiel, den Vorort, die bir-
gerlichen Parteien und weitere Orga-
nisationen.»

Allein darauf verlasst sich die
Astag aber nicht. Eine eigene Public-
Relations-Kommission ristet zur
Schlacht auf «informeller» Ebene.
Im vergangenen Jahr wurden dafir
450000 Franken aufgewendet. Jahr-
liche Sympathiebeitrage in der Hohe
von 100000 Franken leistet auch
schon die Nutzfahrzeugbranche.

Die Quellen diurften in Zukunft
noch reichlicher sprudeln. «Naht die
Abstimmung», erklart Heini Fischer
im Brustton der Uberzeugung, «ver-
figen wir rasch tGber Unterstiitzung
in Millionenhdhe.»

Die Gelder fliessen in den
«Kampffonds» (Christen), der poli-
tischen Aktionen dient, und in den
Fonds fir Imagewerbung. Mit dieser
Imagepflege versucht die Astag Un-
mdgliches moglich zu machen; der
Pw-Fahrer soll die «niedlichen Jum-
bos» (Kleber-Aufdruck) liebgewin-
nen. Hans-Rudolf Nebiker glaubt
nicht an einen Erfolg, denn jeder be-
merke doch, dass die Dinger Stras-
sen verstopfen und stinken.

Heinz Désler
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Technische Moglichkeiten zur Erhebung einer leistungsabhéngigen SVA

Dieser Fragenkomplex ist Gegenstand einer Studie des Transportfachmanns Christoph
Muth ("Introduction d"une redevance sur les véhicules lourds indexée sur les pre-
stations”, Genf, April 1986)? Die Studie befasst sich insbesondere mit den heute
zur Verfligung stehenden und technisch ausgereiften Erhebungsgerdten und zieht die
Erfahrungen bei, welche 1in Schweden und in Oesterreich mit leistungsabhéngigen SVAn
gemacht wurden. Hier die Ergebnisse in Kirzestform:

- Die wichtigsten Faktoren der von den Fahrzeugen erbrachten Leistung sind die
zuriuckgelegte Strecke und das darauf transportierte effektive Gewicht. Die Er-
fassung der gefahrenen Strecken ist heute auf verschiedene Weise méglich, wéah-
rend diejenige der Gewichte heute noch grosse Probleme aufwirft, wobei aber gute
Aussichten bestehen, dass diese in den n&chsten Jahren gemeistert werden konnen.

- Infolgedessen wird es 1in nachster Zukunft zwar méglich sein, von allen Fahrten
die effektiv zurickgelegte Strecke zu erheben und in die Bemessung der SVA ein-
zubeziehen; dagegen kann vorderhand, was die Erfassung der Gewichte betrifft,
noch keine bessere Lésung angeboten werden als die bereits heite geltende pau-
schale (Schaffung von verschiedenen Kategorien nach Fahrzeuggewichten).

- Fur die Erfassung der zurickgelegten Strecken wird vorgeschlagen:
-- die wahlweise Verwendung des Fahrtenschreibers oder des leistungsféhigen
elektronischen Datenerfassungssystems "Transpo-Drive"

-- die wahlweise Verwendung eines Z&hlers auf der Radnabe oder des Systems
"Transpo-Drive"” fir Anh&nger u.&.

-- Fur ausléandische Fahrzeuge ist die Erfassung mit Kilometerzédhler und Formular
nach oesterreichischem System praktikabel, allenfalls eine Jahrespauschale.
Bei diesen Vorschldgen halten sich administrativer Aufwand und Investitionskosten

in einem verninftigen Rahmen.

Zur Frage der Ausfihrungsgesetzgebung

Die heute von den Gegnern stark kritisierten Uebergangspauschalen der VCS-Initia-
tive haben nicht zuletzt den Sinn, die Realisierung der Ausfihrungsgesetzgebung
zum Verfassungsartikel zu beschleunigen. Dass die Ausarbeitung dieser Gesetzgebung
speditiv vor sich gehen kann, wird durch die Tatsache belegt, dass die Verwaltung
schon im Fruhjahr 1985 den Auftrag erhielt, mit Blick auf eine gutgeheissene KVP
die Ausfihrungsgesetzgebung vorzubereiten. Vgl. dazu folgende Zitate:

"Um dem Parlament unverziglich nach Gutheissung der Verfassungsartikel der Vorlage
“koordinierte Verkehrspolitikl durch Volk und Stdnde einen Gesetzesvorschlag unter-
breiten zu koénnen, haben wir die Einleitung der entsprechenden Arbeiten bereits an-
geordnet."” (Botschaft des Bundesrates Uber die Volksinitiative "fir eine gerechte
Belastung des Schwerverkehrs [Schwerverkehrsabgabe]™, vom 26.6.85, S.5.)

"Herr Bundesrat Schlumpf orientierte uns zudem, dass der Bundesrat sein Departement
bereits beauftragt hat, mit den internen Vorarbeiten zu einem Ausfihrungsgesetz zu
beginnen, wieder abgestitzt auf die Verfassungsnorm, wie wir sie heute beschlossen
haben (Art. 37 BV)" (Nationalrat Josef Kihne, Berichterstatter der vorberatenden
Kommission, 1in der Nationalratsdebatte zur VCS-Initiative, 5.3.86; Amtliches Bulle-
tin der Bundesversammlung, Nationalrat, Frihjahrssession 1986, S. 92.)

* Der integrale Text der Studie ist beim VCS erhaltlich.



