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Die Bemühungen um eine gesetzliche Grundlage der SVA

1. Entwurf der Bundesrates, nach Botschaft vom 16.1.80

B undesbeschluss Entwurf 
über einen V erfa ssu n g sartik e l 
be treffend  die S chw erverkehrsabgabe

Die Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft, 
nach E insicht in eine B otschaft des B undesrates vom  16. Ja n u a r  1980'1 

beschliesst:

I

Die B undesverfassung  w ird wie folgt geän d ert:

Art. J6qualer (neu)
D er B und erh eb t a u f  dem  Schw erverkehr m it M o to rfah rzeugen  eine A bgabe; 
diese bem isst sich nach  den vom  S chw erverkehr v eru rsach ten , a b e r n ich t ge
deck ten  S trassenkosten . D as G esetz  bestim m t H öhe und V erw endungszw eck der 
kan to n a len  A nteile  am  R einertrag .

II

D ieser B eschluss u n ters teh t de r A bstim m ung des Volkes und  d e r S tände.

2. VCS-Initiative für eine gerechte Belastung des Schwerverkehrs

Art. 36quMer (neu)

1 Der Bund erhebt auf dem Schwerverkehr mit Motorfahrzeugen eine lei
stungsabhängige Abgabe; die^e bemisst sich nach den vom Schwerverkehr 
verursachten, aber nicht gedeckten Kosten, namentlich Kosten für Strassen- 
unterhalt, Uirmschutzmassnahmcn und Behebung von Gebäudeschäden.
1 Das Gesetz bestimmt Voraussetzung und Höhe der kantonalen Anteile am 
Reinertrag.

Übergangsbestimmungen Art. 16

Bis zum Inkrafttreten der Ausführungsgesetzgebung zu Artikel 36<,ul"er wird 
die Schwerverkehrsabgabe durch Verordnung des Bundesrates geregelt. Da
bei gelten folgende Grundsätze:

a. Bei inländischen Fahrzeugen wird die Schwerverkehrsabgabe als Jahrc- 
spauschale. bei ausländischen als Jahlespauschale oder als Pauschale je 
G renzübertritt erhoben.

b. Abgabepflichtig sind unter Vorbehalt von Buchstabe c Lastwagen. Sat
telschlepper und Gesellschaftswagen mit einem Gesamtgewicht von 
über 3,5 t sowie Anhänger mit einer Nutzlast von über 2.5 t.

c. Von der Abgabepflicht befreit sind:
-  Fahrzeuge der öffentlichen Dienste,
-  Autobusse des öffentlichen Linienverkehrs,
-  Schulbusse,
-  Arbeitsmaschinen im Dienste der Land- und Forstwirtschaft.

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

e. Der Reinertrag der Abgaben fällt zu 30 Prozent dem Bund und zu 
70 Prozent den Kantonen zu. Für die Verteilung unter die Kantone sind 
die nicht gedeckten Kosten im Sinne von Artikel 36qua" r zu berücksich
tigen. Dazu hört der Bundesrat die Kantone an.



©
3>. B undesbeschluss 

über die E rh eb u n g  einer Schw erverkehrsabgabe

vom 24. Juni 1983 ; von Volk und Ständen gutgeheissen am 26.2.84 

= heute geltende SVA

Die Übergangsbestimmungen der Bundesverfassung werden wie folgt ergänzt:

A rt. 17

1 Der Bund erhebt für die Benützung der dem allgemeinen Verkehr geöffneten 
Strassen auf in- und ausländischen Motorfahrzeugen und Anhängern mit einem 
Gesamtgewicht von je über 3,5 Tonnen eine jährliche Abgabe.

J Diese Abgabe beträgt:
a. für Lastwagen und Sattelmotorfahrzeuge

-  von über 3,5 bis 11 T onnen .................................... ...............  500 Franken
-  von über 11 bis 16 T on n en ......................................................  1500 Franken
-  von über 16 bis 19 T on n en .................................. .................... 2000 Franken
-  von über 19 Tonnen .................................................................. 3000 Franken

b. für Anhänger
-  von über 3,5 bis 8 T o n n e n ......................................................  500 Franken
-  von über 8 bis 10 Tonnen .........................................................  1000 Franken
-  von über 10 Tonnen .................................................................. 1500 Franken

c. für Gesellschaftswagen 500 Franken

3 Der Bundesrat bestimmt für Fahrzeuge, die nicht das ganze Jahr in der Schweiz 
im Verkehr stehen, nach Gültigkeitsdauer abgestufte Abgabesätze; er berück
sichtigt den Erhebungsaufwand.

4 Der Bundesrat regelt durch Verordnung den Vollzug. Er kann für besondere 
Fahrzeugkategorien die Ansätze im Sinne von Absatz 2 festlegen, bestimmte Fahr
zeuge von der Abgabe befreien und Sonderregelungen treffen, insbesondere für 
Fahrten im Grenzbereich. Durch solche dürfen im Ausland immatrikulierte Fahr
zeuge nicht besser gestellt werden als schweizerische. Der Bundesrat kann für 
Übertretungen Bussen vorsehen. Die Kantone ziehen die Abgabe für 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): Benützerabgaben in der aktuellen Fassung

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

1

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

gemeinwirtschaftlichen Leistungen im Verkehr. Er verwendet überdies jährlich, 
mit Einbezug der Beiträge an die Kantone:

1. Für den öffentlichen Verkehr:

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

b. Vergütungen der Verkehrsunternehmen für die Benützung der Verkehrsnetze 
von nationaler Bedeutung.

2. Für den privaten Verkehr:

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

b. den Reinertrag eines Zuschlages auf dem Treibstoffzol1 oder einer ent
sprechenden Verbrauchssteuer;

! _c_. Benützungsabgaben der Verkehrsteilnehmer zum Ausgleich der der Allgemein-
• heit durch den privaten Verkehr erwachsenden ungedeckten Kosten.



Eidgenössische V olksinitiative
«zur Abschaffung der Schwerverkehrs-Abgabe» \  Rät-»

D ie In itia tiv e  lau te t:

Die Übergangsbestim mungen der Bundesverfassung werden wie folgt geän
dert:

A n  17

. Die VCS-Schwerverkehrsinitiative in der parlamentarischen Debatte

Nationalrat (Frühjahrssession 1986)

Es äusserten sich lediglich die beiden Berichterstatter der vorberatenden Kommis

sion und die Fraktionssprecher. Der Initiative gegenüber wohlwollend zeigten 

sich die Vertreter der SP (Frau Fankhauser), der LdU/EVP (Müller-Aaargau, Dünki) 

sowie der PdA-POCH-PSA (Carobbio) und der Grünen (Leni Robert); nur die beiden 

letzteren zeigten sich als klare Befürworter. Von den Bürgerlichen äusserte sich 

niemand auch nur wohlwollend.

S tänderat (Sommersession 1986)

Es äusserte 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 über
decke. Diese Angaben werden widerlegt durch eine Studie des 

VCS und der Schweiz. Gesellschaft für Umweltschutz, welche die 

Kostenunterdeckung auf 400 - 600 Mio. Franken beziffert.

Annahme der Mini-SVA durch Volk und Stände (58,7% Ja, 41,3% Nein)

Grundsatzentscheid des Bundesrates: Ablehnung der VCS-Initiative 

unter Hinweis auf die KVP

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 Rückerstat- 

tungspflicht vor.

Inkrafttreten der Mini-SVA

Auseinandersetzungen mit anderen Staaten um SVA und Retorsions

massnahmen

Lastwagen-Grenzblockaden, organisiert von der "Interessengemein

schaft für grenzüberschreitenden Strassengüterverkehr", wobei 

auch ASTAG- und "Routiers"-Leute aktiv mitmachen.

Eine zweite Volksinitiative zur Abschaffung der SVS (ohne Rücker

stattungspflicht) wird vom Basler Autojournalisten Bernhard Böhi 

lanciert; sie geniesst zumindest im Hintergrund die Unterstützung 

der ASTAG und der Autoverbände.

Der Bundesrat verabschiedet die Botschaft zur VCS-Initiative 

(Antrag auf Ablehnung)

Das Eidg. Departement des Innern eröffnet das Vernehmlassungsver

fahren zu einer Neugestaltung der Strassenrechnung. In diesen 

von einer interdépartemental en Arbeitsgruppe ausgearbeiteten Vor
schlägen werden die gewichtigen lastwagenfreundlichen Postulate 

der Kommission Nydegger nicht erfüllt. Aber auch die Frage der 

sozialen Kosten wird ausgeklammert.

Parlamentarische Behandlung der KVP: die Möglichkeit, (leistungs

abhängige) Benützungsabgaben zu erheben, wird bis vor das - noch 
ausstehende - Differenzbereinigungsverfahren gewahrt. Die Stras- 

enverkehrsverbände künden ihre Opposition in Hinblick auf die 

(vermutlich 1988 stattfindende) Volksabstimmung an.

Ablehnung der VCS-Initiative durch den Nationalrat

Ablehnung der VCS-Initiative durch den Ständerat

Die Volksinitiative "gegen die verfehlte Strassenverkehrspol itik 

des Bundes" wird vor Zustandekommen zurückgezogen

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 (Böhi-Initiative) wird 
eingereicht.
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10. Juli 1986 Die Initianten der VCS-Initiative beschliessen, ihr Volksbegehren

nur zurückzuziehen, wenn die Abstimmung auf ein Datum nach der 
KVP-Abs^immung gelegt wird

12. August 1986 Der Bundesrat setzt den Abstimmungstermin für die VCS-Initiative
auf den 7. Dezember 1986 fest.

Die Befürworter und Gegner der SVA in der Volksabstimmung vom 26.2.84 über 
die pauschale Mini-SVA

Parolenspiegel zu den 
Abstimmungen '

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

Parolen von Parteien und Organisationen 
der Sozialpartner

Schwer 
Verkehrs- .I utobahn- Zivildienst-

Freisinnig-Demokratische
i^abgabeJ vigneile Initiative

Partei der Schweiz (FDP) 
Christlichdemokratische

Ja Nein Nein

Volkspartei der Schweiz (CVP) 
Sozialdemokratische Partei

Ja Ja Nein

der Schweiz (SPS) 
Schweizerische

Ja Ja Ja

Volkspartei (SVP) Ja Ja Nein
Libeale Partei (LPS) 
Evangelische

Nein Nein Nein

Volkspartei (EVP)
Landesring der Unabhängigen

Ja Ja Ja

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

Ja Ja Nein

Union (EDU) Ja Nein Nein
Grüne Partei der Schweiz Ja _ Ja
Grüne Alternative Schweiz Ja Ja Ja
Partei der Arbeit (PdA) 
Progressive

Ja Nein Ja

Organisationen (Poch) 
Sozialistische

Ja Ja Ja

Arbeiterpartei (SAP) 
Sozialliberale Partei

Ja leer Ja

europ. Föderalisten (SLE) 
Liberalsozialistische

Nein Nein Ja

Partei (LSPS)
Schweiz. Gewerkschaftsbund

Ja Ja Ja

(SGB)
Christlichnationaler

Ja Ja Ja

Gewerkschaftsbund (CNG) 
Landesverband freier Schwei

Ja Ja . frei

zer Arbeitnehmer (LFSA) 
Schweiz. Verband evangeli

Ja Ja Nein

scher Arbeitnehmer (SVEA) 
Vereinigung Schweiz.

Ja Ja Ja

Angestelltenverbände (VSA) Ja Ja _
Föderativverband 
Vorort des Schweiz.

Ja Ja Ja

Handels- und Industrievereins 
Schweiz. Gewerbeverband

frei Nein -

(SGV) 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 Zürich, SVP Bern, SVP 
Schwyz, SVP Freiburg, SVP Schaffhausen, SVP St. 
Gallen, SVP Aargau.

A utobahn Vignette
Ja: FDP Luzern, FDP Uri, FDP Glarus, FDP So

lothurn, FDP Baselland, FDP Schaffhausen, FDP 
Graubünden, FDP Tessin; LPS Basel-Stadt.

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

Stimmfreigabe: FDP Basel-Stadt.
I

Z« vildienst- Initiati ve
Ja: Junge CVP, Christlichsoziale Freiburg.
Stimmfreigabe: CVP Waadt, CVP Oberwallis, CVP 

Jura, Christlichsoziale Parteigruppe.

Parolen interessierter Organisationen
('Sch werverkehrsabgabe)

Ja: Verkehrs-Club der Schweiz (VCS), 
Schweiz. Arbeitsgemeinschaft für die Bergbevölke
rung (SAB), Interessengemeinschaft öffentlicher Ver
kehr (IGÖV), Schweiz. Bund für Naturschutz (SBN), 
Schweizerische Gesellschaft für Umweltschutz 
(SGU).

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

Autobahnvignette
Ja: Schweiz. Arbeitsgemeinschaft für die Bergbe

völkerung (SAB), Schweizerische Gesellschaft für 
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: Erklärung von Bern, Amnesty International 

(AI), Evangelischer Frauenbund (EFS), Schweiz. Ar
beitsgemeinschaft der Jugendverbände (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 Seilziehen
um die Strassenrechnung des Bundes

■  VON RICHARD ASCHINGER. BERN

M ehr a ls sech s  Ja h re  hat d as in te re s se n 
po litische  S e ilz ieh en  um  die S tra sse n 
rech n u n g  g ed au e rt. A u sg an g sp u n k t ist 
das Ja h r  1974: D am als zeig te  die s o g e 
nann te  S tra sse n rec h n u n g  des B undes, die 
die K osten fü r Bau und  U nterhalt a lle r  
S tra ssen  d en  sp e z ifisc h en  E in n ah m en  
aus dem  M o to rfa h rz e u g v erk e h r g e g en 
ü b erse tz t, e rs tm a ls  e in  D efizit auf. Seit 
1974 zah lt au fg ru n d  d ie se r  S ta tis tik  d e r 
M o to rfah rzeu g v erk eh r in sg e sa m t se ine  
K osten  n icht m ehr. Die D efizite  w erd en  
aus a llg em e in en  S te u erg e ld e rn  bezah lt. 
Die in n erh a lb  d e r  S tra sse n rec h n u n g  au f
g e sch lü sse lte  K a teg o rien rech n u n g  zeig t 
in sb e so n d e re  fü r d en  L astw agen- und 
C a r-V erk eh r m assiv e  F eh lbeträge .

Im S inne des V e ru rsa ch e rp rin z ip s  e n t
s tand  aus d ie se r  S itu atio n  h e rau s  Ende 
d e r  s ie b z ig e r  Ja h re  die F o rd e ru n g  nach 
zu sä tz lichen . A b g ab eb e las tu n g en  fü r den  
S tra sse n v e rk e h r. Im V o rd e rg ru n d  d e r 
D iskussion  stan d  die Idee  e in e r  A u to 
bah n v ignette  fü r  den  A u to v e rk eh r und 
e in e r  S c h w e rv e rk e h rss te u e r fü r  L astw a
gen und C ars.

Defizitär oder nicht?
Die S tra sse n v e rk e h rs -In te re ssen v e r-  

bände  leh n ten  so lche  A b g ab ep ro jek te  
v e rs tän d lich e rw e ise  ab  und b eg an n en  
e ine  in tehsive  und ja h re la n g e  K am pagne 
zu r V e rän d e ru n g  d e r S tra ssen rech n u n g . 
A nfang  1980 sch rieb  d e r  S ch w eize risch e  
S tra sse n v e rk e h rsv e rb an d  (FRS) a ls Dach- 
v e rv erb an d  d e r  M o to rfah rzeu g v erb än d e  
dem  d am a ls  v e ran tw o rtlich en  In n en m in i
s te r  H ans H ü rlim an n  e in en  B rief und fo r 
de rte  e in e  Ä n d e ru n g  d e r  G ru n d lag en  d e r  
S tra sse n v e rk e h rsre ch n u n g . Die S trassen - 
lobby  v e rtra t d ie  A nsich t, in e in e r  in 
ih rem  S inne  b e rec h n e te n  S ta tis tik  w äre  
d e r S tra sse n v e rk e h r  n icht d e fiz itä r.

A ufg rund  d ieses  B riefes se tz te  d e r 
B undesra t am  6. April 1981 die E x p e rten 
ko m m iss io n  N y d eg g er e in . Ih r A uftrag : 
Z iel. A ufbau , M ethode und  B e rech n u n g s
g ru n d lag e n  d e r  S tra sse n rec h n u n g  zu 
ü b erp rü fen .

W äh ren d  d e r  A rb e it d e r  K om m ission  
N y d eg g er g e la n g ten  V o rlag en  fü r e ine  
A u to b ah n v ig n e tte  und e ine  S ch w erv er
k e h rss te u e r  ins P a rlam en t. K urz bev o r 
d e r  S tän d era t sich  in d e r  Ju n ise ss io n  1982 
mit d e r S c h w e rv e rk e h rss te u e r  befass te , 
w urden  du rch  In d isk re tio n  g ew isse  V or
sch läge  d e r  K o m m issio n  N y d eg g er p u b li
z iert: In sb e so n d e re  au fg ru n d  e in e r  v e rän 
d erten  Z u rech n u n g  von S tra sse n rep a ra -  
tu ren  so llte  d ie S ch w erv erk eh rsrech n u n g  
sta tt e in e r  U n te rd eck u n g  von 350 Mio. 
n u r noch e in e  so lch e  von 150 Mio. au f
w eisen. A n g esich ts  d ie s e r  S ituation  b e 
stehe  keine  G ru n d lag e  m eh r fü r eine 
S c h w e rv erk e h rss te u er, e rk lä r te n  die 
S c h w e rv e rk e h rs in te re sse n v e rtre te r .

Berechnungsart ä la Astag:
Bis zu 120 Prozent K ostendeckung

D er S tä n d era t lie ss  sich  a b e r  von d ie se r 
o ffen b a r g e z ie lten  In d isk re tio n  n icht b e 
e in flu ssen  und g en eh m ig te  d ie  Schw er- 
v e rk eh rsa b g a b e  in d e r  b u n d ed rä tlich en  
Form . Im Ju li p u b liz ie rte  d a rau f d ie K om 
m issio n  N y d e g g e r ih ren  S ch lussberich t. 
S p e k tak u lä rs te  E m p feh lu n g en : Die Ko
sten zu rech n u n g  au f v e rsch ied en e  F ah r
z eu g k a te g o rien  so llte  -  a n s ta tt sta tisch  
d e r G ru n d fläch e  d e r  F ah rzeu g e  zu  fo lgen
-  neu au f e in e  « d y n am isch e  Fläche», die 
d ie G esch w in d ig k eit m it e in rech n e t, a b 
g estü tz t w erden . D iese  M ethode w ürde  
den  S ch w erv erk eh r m assiv  en tlasten . 
F e rn er w ollte  die K om m ision  N y d eg g er 
e in e  K ategorie  « A u slän d e rfah rzeu g e»  
schaffen : K osten  von  ü b e r  200 M illionen  
F ranken  w ären  d am it k e in e r sch w e ize ri
schen  F ah rz eu g k a te g o rie  zu g ere ch n e t 
w orden . K urz v o r e in e r  e n tsch e id en d en  
S itzu n g  d e r  n a tio n a lrä tlich e n  K om m is
sio n  lan d e te  d e r  S ch w erv erk eh rs in te re s-  
se n v e rb an d  A stag  E nde O k to b e r 1982 se i
nen zw eiten  C oup: In se in em  A u ftrag  h a t
te das Z ü rch e r B üro A beg g len  & P a rtn e r 
d ie V o rsch läge  d e r  K o m m issio n  N y d eg 
g e r  q u an tifiz ie rt. R esu lta t: D er S ch w er
v e rk eh r  w äre  au f d iese  B e rech n u n g sart 
nicht n u r n icht m eh r  d e fiz itä r, so n d e rn  
w iese  m it b is zu 120 P ro zen t K ostendek-

ku n g  einen Ü berschuss au s. D arau s fo l
g e rte  die A stag < der S ch w erv erk eh r sei 
heu te  schon überbelastet, e in e  S ch w er
v e rk eh rss teu e r sei nicht g e rech tfe rtig t.

A uch die N ationalra tskom m ission  liess 
sich  ab er nicht unter D ruck  se tze n  und 
h ielt an  de r S ch w erv erk eh rss teu er fest. 
Am 26. Februar 1 9 8^h iessen  d ie  S tim m 
b ü rg e r  schliesslich  mit d eu tlich en  Ja- 
M ehrheiten  die E inführung e in e r  Pau- 
scha l-S chw erverkehrss teuer und e in e r  
A utobahnvignette  gut.

Die S ch w erv erk eh rsin teressen v erb än - 
de g ab en  auch nach In k ra f tse tzu n g  d e r  
neu en  A bgaben nicht auf. U n te r a n d e re m  
m it S trassenblockaden  p ro te s tie rte n  C a 
m io n n eu re  insbesondere g e g e n  im A u s
land g eg en ü b er Schw eizer F ah rzeu g en  
e rh o b en e  «V ergeltungsabgaben» . E ine 
V olksin itiative auf A u fh eb u n g  d e r  
Sch w erv erk eh rss teu er w u rd e  am  D ien s
tag  m it 115 000 U n tersch riften  e in g e 
re ich t (T A  vom Mittwoch).

A b e r auch d e r  In te re ssen stre it um  die 
S tra sse n rec h n u n g  ging w e ite r: Im A uf
tra g  des D epartem entes d es  In n e rn  (EDI) 
e ra rb e ite te  e ine  v e rw altu n g sin tern e  A r
b e itsg ru p p e  u n te r  dem V orsitz  von Otto 
M iddendorp . Sek tionschef V e rk e h rs s ta ti
s tik  im B undesam t für S ta tistik , a u fg ru n d  
des B erichtes N ydegger e ig en e  V o rsch lä 
ge. D er Bericht der A rb e itsg ru p p e  g ing  
im Ju li 85 in d ie  V e rn eh m lassu n g . Die 
A rb e itsg ru p p e  übernahm  v iele  D etail
änderun g sv o rsch läg e  d e r  K o m m ission  
N y d egger, lehn te  aber d ie  zw ei sp e k ta k u 
lä rs ten  V orschläge, d ie  S ch affu n g  e in e r  
A u siän d erk a teg o rie  und  d en  Ü b e rg an g  
von d e r  s ta tisch en  z u r  d y n am isch en  Flä
che bei d e r  K ateg o rien zu rech n u n g , ab. In 
d e r  V ern eh m lassu n g  ä u sse r te n  sich d e r 
S ch w eizerische  S tra sse n v e rk e h rsv e r
b and  (FRS). d e r  A stag, d e r  T o u rin g  C lub 
d e r  Schw eiz (TCS) und d e r  A utom obil 
C lub d e r  Schw eiz  (ACS) sch a rf  negativ . 
FRS und A stag  k o m m en tie rten , es sei 
dem  Bund m it dem  V o rsch lag  d e r  A r
b e itsg ru p p e  o ffens ich tlich  da ru m  g e g a n 
gen , d ie b ish e rig e  S tra sse n rec h n u n g  
m ög lichst u n v erän d ert zu  lassen . P o siti

v e r w urde  d ie  neue  S tra sse n rec h n u n g  
vom  V erk eh rs-C lu b  d e r  Schw eiz  (VCSi 
bew erte t: D er VCS b e d au e rt a lle rd in g s  
d ass auch in d e r  n eu en  S tra sse n rec h n u n g  
die so g en an n ten  e x te rn en  bzw . d ie so z ia 
len  und die U m w eltk o sten  d es S tra ssen  
v e rk eh rs  u n b e rü ck sich tig t b le ib en  sollen .

Am M ittw och hat d e r  B u n desra t nun 
die R evision d e r  S tra sse n rec h n u n g  ab g e  
sch lo ssen  und sich  dabei fast vo lls tän d ig  
au f d ie  V o rsch läg e  d e r  A rb e itsg ru p p e  g e 
stü tzt. Im S in n e  e in e r  K o n zessio n  an d ir  
S tra sse n v e rb ä n d e  w u rd e  in A bw eichung  
d e r V o rsch läge  d e r  A rb e itsg ru p p e  b e 
sch lo ssen , d a ss  bei den  E innahm en  ein  
Teil d e r W a re n u m sa tz s te u e r  au f anro 
ch en b a ren  U m sä tzen  b e rü ck sich tig t w ird

Strassenverbände w ollen  
w eiterkäm pfen

A u fgrund  d e r  n e u es te n  v e rfü g b a ren  
s ta tis tisch en  Z ah len  von 1983 w ird  d as  
G lo b a ld e fiz it d es S tra sse n v e rk e h rs  durch  
d ie  neue R ech n u n g sart von 800 au f 5(H> 
M illionen red u z ie rt. D er F eh lb e trag  beim  
S ch w erv erk eh r s in k t von 250 au f 200 M il
lionen. D abei s in d  a lle rd in g s  E innahm en  
au s d e r e rs t se it 1985 e rh o b en e n  V ignette  
(ca. 150 M illionen), d e r  S ch w erv erk eh rs  
Steuer (etw a 110 M illionen) und d e r  seit 
Ende F e b ru a r 1986 g ü ltig en  U n te rs te l
lung d e r  T re ib s to ffzo llzu sch läg e  u n te r  
die W U ST (90 M illionen) n icht m itg e rec h 
net. B erücksich tig t m an  d iese  neu en  Ein 
nahm en , so  d ü rfte  nach  n e u e r S tra sse n  
rech n u n g  d as  G lo b a ld e fiz it rund  150 M il
lionen  und d as jen ig e  d es  S ch w erv erk eh rs  
runcj 80 M illionen  b e trag en .

A uch nach dem  B u n d esra tsen tsch eid  
w o llen  d ie  In te re sse n v e rb än d e  ih ren  
K am pf um  e in e  fü r sie  g ü n stig e re  S tra s 
se n rec h n u n g  nicht au fg eb en . In e in e r  e r 
sten  S te llu n g n ah m e  e rk lä rt d e r  S tra s se n 
v e rk eh rsv e rb a n d  (FRS) u n te r  dem  Titel 
«FRS g eh t au f K o n fro n ta tio n sk u rs» : «D er 
FRS ist nicht gew illt, e in e r  e in se itig en , 
nach re in  fisk a lisch en  Ü b e rleg u n g en  m a
n ip u lie rten  S tra sse n rec h n u n g  z u z u s tim 
m en. und  e r  b eh ä lt sich  vor, e ine  e igene  
re a lis tis ch e  S tra sse n rec h n u n g  zu v e rö f
fen tlichen .»
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Strassenrechnung (Prozentangaben)

Jahre
Fligenwirt-
schaftüch-

keitsgrad
insgesamt

Deckungs
grad

insgesamt

Eigenwirt- 
schaftlichkeitsgrad 

Leichte Schwere 
Fahrzeuge Fahrzeuge

Deckungsgrad

Leichte Schwere 
Fahrzeuge Fahrzeuge

|46‘> 12(1.6 69.0
1470 115.5 65.4 124,6 72.4 72,5 42,7
l l<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
1 ‘>74 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
l')7(i 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 73,2 97.7 53,8 81.6 43.7
1980 87,2 73,8 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 
jährlich erfasst und den anrechenbaren Einnahmen gegenübergestellt.

Eigenwirtschaftlichkeitsgrad: Hier werden die jährlichenAbschreibungen auf den Investitionen vom 
Anschaffungswert, der kalkulatorische Zins auf dem Restwert und den Saldi der V orjahre sowie die 
effektiven Ausgaben für den U nterhalt und Betrieb als kostenwirksame Elemente berücksichtigt. Die 
Einnahmen sind die gleichen wie bei der Ausgabenrechnung.



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

Motorfahrzeugbestand 30.9.85 

Lastwagen 

Sattelschlepper 

Autocars 

Autobusse

(Qy§!l§: Entwicklung des Motorfahrzeu-bestandes in der Schweiz 1984/85 
hrsg. vom Bundesamt für Statistik 1986)

43 '776

4 '689

2 1'431

3 1'217

CD
E
fO 

fl) -  
■ü CT
C tfl) £
<0 ® 

■ ■  J i  
0) © 
CC >
 ̂fi 

0) I

C -o 

(0 £

a>
k .
0)
>

V) O o  © ~  ̂  
CD

*-cocor̂ cOLrwo*-cMr'>050ino)r̂ coo)*-cocooococMcocM<-incM'tcor'»̂ tr''OcMco'*co
« - « - c M c o * t i n c o c D r ^ r * 'r ^ r '* r ^

oo in  co oo oq  co co oo o  cm in  
in  r**' r - '  r» ' in  oo' cn cm' cn cm'
c o T j- m c n i^ r ^ o o o o o o o o o o o o c o

c M O ) c o c w c o C T ) ^ * c o « - c o o ) r ^
* - m » - i n * t o i n r ^ 0 ) C 0 C M C M 0 0
^ t r ^ c o c o i n i n c M ' t r ^ c ) 0 ' - c N

T - c M C O T t in in in in c D c o c o

cNincMcMCDCMr̂ r̂ cMOcocDin 
cn cm' cm' oo oo co oo' p-T r>T r - '  

C D in ^ C O C M C M * - T - » - « - » - * - « -

( 7 ) r ^ c o r ^ c M O > i n ( O o o » - r - o c oncocor-inooincooo’-co
f^OOO)»-«-CMCNCMCMCOCOCOCO

O * - CNCMCMCMCMCMCMCMCM 
O  O  O  O  Ö  O  O  O  O  O  O  Ö  O

C O O ' t C M O O O ' i ' t O O ^ t O r ^  ö  cm' 't co" ö  co co' ^ in in

f^C O »tC O C M C M C M C M C M C M »-*-*-ö  ö  o ö  ö  o o o ö  o ö  ö  o

co o  <q co oi oj co o_ o  o> inr»' CT) CT) CT) O CT) CT) CT) o' O CT) CT) CT)

CO O O CM CT) CT) CN i- <3 O CT) CT) CO
cm' co' cm' ct) oo' oo' oo' oo' oo' r>T rC  r--'

O C M I^ l'0 ^ t0 0 C M C T )C T )T -r^C T )C 0cocncDcMcnocô cMoor̂ ooCT)«-»-cM t̂ t̂ininininininmin
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Keine Vorherrschaft der Schiene mehr
usb. In den Jahren 1970 bis 1979 (vor 
der Eröffnung des Gotthard-Strassen- 
tunnels) stieg das Volumen des gesam
ten durch die Alpen transportierten 
Güterverkehrs (Binnen-, Import- Ex
port- und Transitverkehr) von 28 auf 
rund 50 Millionen Tonnen. Erfasst 
wurden die Transitachsen in Frank
reich, der Schweiz und in Österreich, 
also vom Mont Cenis bis zum Brenner. 
Knapp drei Viertel dieser Zunahme 
entfällt auf die Strasse, deren Ver
kehrsvolumen sich verdreifacht hat. 
Der Güterverkehr auf der Schiene hat 
im gleichen Zeitraum lediglich um 27 
Prozent zugenommen. Dadurch sank 
der Bahnanteil am transalpinen Gü
terverkehr von 80 auf unter 60 Prozent. 
Bemerkenswert sind die unterschiedli
chen Entwicklungen in den einzelnen 
Ländern:
•  In der Schweiz verzeichnete der 
Bahngüterverkehr eine Zunahme von 
sieben Prozent. Demgegenüber stei
gerte sich die Strasse um 50 Prozent. 
Beachtenswert, dass der Strassenanteil 
am gesamten Güterverkehr durch die 
Schweizer Alpen gegenwärtig nur acht 
Prozent beträgt, tendenziell aber stei
gend ist (1979: sieben Prozent).
•  In Frankreich nahm der Schienen
güterverkehr um 85 Prozent, der Stras- 
sengüterverkehr dagegen um 330 Pro
zent zu. Der Anteil der Schiene (modal 
split) sank von 6 8  auf 48 Prozent.
•  Wie in unserem Land wurde in 
Österreich eine mit 28 Prozent stark 
unterdurchschnittliche Wachstums

rate beim transalpinen Schienengüter
verkehr festgestellt. Mit einer Zunah
me von 250 Prozent verdreifachten sich 
demgegenüber die Strassentransporte. 
Logischerweise sank der Anteil der auf 
der Schiene transportierten Güter von 
50 auf 27 Prozent.
Seit 1980 hat der gesamte transalpine 
Güterverkehr um eine Million Tonnen 
(zwei Prozent) abgenommen. Dieser 
Rückgang geht in allen drei Transit
ländern voll zu Lasten des Schienen
verkehrs.
Auch im eigentlichen Transitverkehr 
zwischen Nord- und Südeuropa, des
sen Anteil am alpenüberquerenden 
Verkehr zwei Drittel beträgt, ist eine 
Verlagerung unverkennbar: 1981 wur
den noch 52 Prozent der Transitgüter 
auf der Schiene befördert, aber schon 
deren 48 auf der Strasse. Das Verhält
nis der beiden Verkehrsträger 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 Österreich zu 
25 Prozent. Im Ländervergleich bewäl
tigte Österreich 1981 mit 15 Millionen, 
Tonnen (46 Prozent) fast die Hälfte des 
Alpen-Transitverkehrs. Der Anteil der 
Schweiz erreichte 35, jener Frankreichs 
19 Prozent.
Die wichtigste Nord/Süd-Güterachse 
im Alpenraum ist die Brennerauto
bahn. Dieses Attribut beanspruchte bis 
1980 der Schienenweg durch die 
Schweiz für sich.
(Quelle: Stab GVF, Bericht 1/83)
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In frastrukturinvestitionen
Investitionen für Schiene und Strasse in der Schweiz (in M io Fr.)

Strasse

Gemein
den2) Kantone2) Bund3)

1950
1955
1960
1965
1970
1975
1979
1980
1981
1982
1983
1984 
1 98 55)

60,8
92,2

182,8
378.4
546.4 
650,8
596.5
680.7
730.3
807.8
803.4
755.5 
780,0

73,2
142.1
194.4
417.2
478.5
644.1
652.6
683.7
693.1
721.3
722.4 
711,6 
720,0

113,2 
754,0

1029.0 
1 189,5 
1246,6 
1211,4
1321.2
1304.3 
1309,8 
1229,2
1 2 0 0 .0

134,0
234.3
490 .4

1549.6
2054.0
2484.4
2495.7
2575.8
2744.6
2833.4
2835.6 
2696,3
2700.0

88,5
99,4

128,4
254.6 
292,9 
618,3
497.2
485.0
538.2 
536,8
674.6
763.6
817.1

1) Tatsächlich ausgegebene Investitionsm itte l pro Jahr
2) Neubau, Verbesserungen und Ausbau
3) Neubau (Nationalstrassen)

Pro Kopf der Be
völkerung (in Fr.)Schiene1)

Privat
bahnen

9,0
13.7 
11,0 
45,6
75.5 
51,9
47.8
34.2
62.2
76.6 

127,8
78.1

103,3

Total

97,5
113.1
139.4
300.2
368.4
670.2 
545,0
519.2
600.2
613.4
802.4 
841,7
920.4

Ver
hältnis

Schiene/
Strasse4) Schiene

20,8
22.7 
26,0
50.5
58.8

104.6
85.8
81.5 
94,0
95.5

124.7 
130,4
141.8

Strasse

28.5 
47,0
91.5

260.7
327.7
387.9
393.0 
404,2
429.9
441.1
440.5
417.6
416.2

4) Total Schiene verglichen m it Total Strasse
5) Provisorische Angaben (Schiene definitiv)

M oto r
fahrzeug
bestand 

30 .9 . 
(in 1000)

189
328
574

1 507
2 193 
2  121 
2 577 
2 702 
2 877
2 998
3 074 
3 119 
3 222

Jahr

Q - e \ V .  v*»  — , " o * .
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Auswirkungen von SVA und Schwerverkehr auf die Umwelt

Luftreinhaitekonzept des Bundesrates, vom 10.9.86, Abschnitt "Massnahmen, die der 

Bundesrat möglichst rasch zu verwirk!ichen gedenkt", Massnahme A4, Leistungsabhängige

[SVA
Beschreibung der Massnahme

Gegenüber der heute geltenden Regelung (pauschale Schwerverkehrs- 

abgabe) wird durch eine kosten- und leistungsabhängige Schwerver- 

kehrsabgabe eine stärkere Umlagerung vom Strassen-Ferngüterver- 

kehr auf die Schiene erreicht.

EmissionsVerminderung

Gegenüber der Basis-Emissionsentwicklung können mit der Massnahme 

folgende zusätzlichen Emissionsverminderungen erzielt werden 

(Tonnen pro Jahr):

Schadstoff 1990 1995 2000

S ° 2
0 70 80

NO 0 1200 1200
X

HC 0 300 300

Grundlagen und Annahmen für die Berechnung

Es wird von einer leistungsabhängigen Schwerverkehrsabgabe im U m 

fange der in der Strassenrechnung ausgewiesenen Unterdeckung des 

Schwerverkehrs von ca. 200 Millionen Franken ausgegangen. Nach 

einer groben Schätzung werden rund 15 Prozent des Transportvolu

mens im Fernverkehr über grössere 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.

R e a 1is ierunq

Eine Aenderung der geltenden pauschalen Schwerverkehrsabgabe ge

mäss Artikel 17 der Uebergangsbestimmungen zur Bundesverfassung 

setzt eine Verfassungsänderung voraus. Ein entsprechender V o r 

schlag ist in der Botschaft des Bundesrates vom 20. Dezember 1982 

über die Grundlagen einer koordinierten Verkehrspolitik (KVP; BB1 

1983 I 941) enthalten (Art. 37 Abs. 1 Ziff. 2 Bst. c). Die M a s s 

nahme setzt voraus, dass dieser Vorschlag in der obligatorischen 

Abstimmung von Volk und Ständen gutgeheissen wird.



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

C2 Ferngüterverkehr auf die Schiene

Beschreibung der Massnahme

Gütertransporte, die in der Schweiz auf der Strasse eine Distanz 

von 100 km und mehr zurücklegen, wären auf der Schiene d u r chzu

führen. Nicht davon betroffen wären Transporte mit Lieferwagen 

bis 3500 kg Gesamtgewicht.

Die Massnahme wirkte im Transitverkehr praktisch vollständig. Sie 

dürfte auch im Verkehr von und nach R a n d r e g i o n e n  recht wirksam 

sein. Im Binnenverkehr mit seinen v e r h ä l t n i s m ä s s i g  kurzen D i s t a n 

zen zwischen den grossen Verbrauchs- und Industriezentren wirkte 

sich die Massnahme nur noch beschränkt aus.

Die Massnahme bewirkte eine geringere Luft- und Lärmbelastung.

Die Bahnen würden von der Massnahme profitieren. Der Mehrverkehr 

sollte ohne grössere Investitionen abgewickelt werd e n  können. Der 

Bestand an Personal, Triebfahrzeugen. Güt e r w a g e n  und U m s c h l a g s a n 

lagen müsste vergrössert werden.

Emi ss ionsVerminderung

Gegenüber der Bas i s - E m i s s i o n s e n t w i c k l u n g  könnten mit der M a s s 

nahme folgende zusätzlichen E m i s s i o n s v e r m i n d e r u n g e n  erzielt w e r 

den (Tonnen pro Jahr):

Schadstoff 1990 1995 2000

s°2 0 350 370

NO 0 5800 5800
X

HC 0 1400 1500



Die Umweltbelastungen 
durch den Strassengüterverkehr
Der Schwerverkehr belastet unsere Umwelt um ein Mehrfaches, im Vergleich 
zum Schienengüterverkehr. Will man die gleiche Menge Güter auf der Schiene 
oder Strasse transportieren, erhält man für den Fernverkehr in schweizerischfn 
Verhältnissen die folgenden Vergleichszahlen:

Flächenbedarf:

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

Lärmbelastung:

( ___m?— ^
V.0 , 1  tkm /h /

( ___mf___\
y ) , l  tk m /h /

Leichter Lastwagen 
Schwerer Lastwagen 
Güterzug
Schadstoffbelastung:

Leichter Lastwagen 
Schwerer Lastwagen 
Güterzug
Energieverbrauch:

Lastwagen leicht 
Lastwagen schwer 
Güterzug

29
5

0,4

/ g/0 , 1  tkm\  
V mg/m 3 )

.........

(kcal/0 , 1 tkm)

Schwerverkehrsabgabe 
als Beitrag zum Umweltschutz

! Starke Stickoxidemissionen der Lastwagen
Zürich/Bern, 10. Febr. (ap) D ie Schwerver

kehrsabgabe sei im Interesse des Umweltschut
zes wünschenswert, erklärte Werner Spillmann, 
Zentralsekretär der Schweizerischen Gesell
schaft für Umweltschutz, am Donnerstag in Zü
rich. Der ständig zunehmende Lastwagenver
kehr in der Schweiz sei eine wichtige Ursache fü r  
die Luftverschmutzung und den Lärm. Wie 

I Hardi Gysin, Chef des Informationsdienstes im 
i Bundesamt für Umweltschutz (BUS), gegenüber 
| der Nachrichtenagentur AP bestätigte, haben 
i Untersuchungen des BUS ergeben, dass die 

Stickstoffemissionen der Lastwagen mitverant
wortlich für das Waldsterben sind.

Im Zusammenhang mit dem Waldsterben 
seien die Stickoxide der wichtigste Schadstoff, 
erklärte Gysin. Die Untersuchungen des BUS 

j hätten gezeigt, dass diesem Schadstoff wesent- 
! lieh grössere Bedeutung zukomme als dem 
i Schwefel. Gestützt auf Daten des BUS kommt 

Spillmann zum Schluss, dass «der Anteil der 
iMstwagen an der Luftverschmutzung aus dem  
Verkehr sehr hoch» sei. Gysin bestätigte, dass die 
Lastwagen für mehr als 20 Prozent des Stick- 
oxidausstosses verantwortlich sind, obwohl der 
Anteil der Lastwagen an der Gesamtfahrlei- 
stung in der Schweiz nur fünf Prozent betrage. 
Damit strömen also je zurückgelegten Kilom e
ter aus einem Lastwagenauspuff viermal mehr 
Stickoxide als aus einem Personenwagenaus
puff.

 ̂A . 2. .'s '-t

‘ZnaVnc  ̂ cXas' o  ~2. C cy\g-v (k }j2 2 i4 ih

S /c k  ¿ t u / 1 ¿ ¿ ¡z fä rr t-te }) m  ¿ ■ fe n j j j& s S p j!  )
Mrd. Fr./Jahr R p./FzK m

U nfallfo lgen 1 , 2  - 1,7 3 - 5
L uftverschm utzung 2 ,5  - 3,3 6 - 9
Lärm 0 ,9  - 1,5 2,5 - 4
Flächen verbrauch 2 , 2 6
W ert Verm inderung

Landw irtschaftsboden 0,5 1,5
Stauungskosten 0 , 2  - 0 ,4 0,5 - 1
L andschaftsstörung (hyp.) 2 , 2 6
ungedeckte W egekosten 0 ,9 2,5
F eh lbeträge öV 1 , 2 3

(unvollständiges) Total 1 2  - 14 31 - 38

gA\<. • V \ J v  —

c k A V C ^ l

Berechnungen der Europäischen Verkehrsminister- 
Konferenz und der OECD beziffern die sozialen 
Kosten pro Jahr, verursacht durch einen leichten 
Lastwagen, auf Fr. 141500 - 21'500.--; die durch 
Lastenzüge (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 für Last
wagen. Der US-Abgaspapst M ichael P. Walsh 
warnt vor der Einführung zu lascher Schadstoff
normen. und selbst die Strassenverkehrsämter 
werfen dem Bundesamt für Polizeiwesen eine 
«Vorspiegelung falscher Tatsachen» vor. Das ganze

Stinkt zum Himmel
Dabei hat alles ganz muster
gültig angefangen: In seinem 
Bericht vom 21.11.1984 ver
spricht der Bundesrat «mög
lichst rasch wirksame Parti
kel- und Abgasvorschriften 
für Dieselfahrzeuge zu erlas
sen». Er schlägt dafür explizit 
die bereits heute in Kalifor
nien gültigen, strengen US- 
Grcnzwerte vor. Und gegen
über den allzu zahmen euro
päischen Bemühungen um ei
ne Schadstoffreduktion beim 
Dieselmotor hält der Bundes
rat unmissverständlich fest: 
«Die Einführung des (euro
päischen) ECE-Reglementes 
Nr. 49 dürfte zu keiner merkli
chen Verbesserung führen. 
Die heute verfügbaren Tech
nologien erlauben wesentlich 
strengere Vorschriften.»

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

Befriedigt wenden sich die 
Leute vom Bundesamt für 
Umweltschutz anderen drän
genden Aufgaben zu. Auch 
die Präventivmediziner, die

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

Doch es kam alles an
ders. Für die Sitzung des Bun
desrates vom 27. August 1986 
lag ein Entwurf für Dieselab- 
gasvorschriften auf dem Pult, 
der mit dem ursprünglichen 
Auftrag überhaupt nichts 
mehr gemein hat:
•  Das Bundesamt für Polizei
wesen (BAP) will anstatt der 
scharfen US-Abgasnormen 
plötzlich doch das europäi
sche Prüfverfahren ECE- 
49 einführen.
•  Für die besonders heimtük- 
kischen, krebsfördernden 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, vertröstet das BAP 
auf eine allfällige spätere Er
fassung der Partikel in unbe
kannter Zeit. Begründung: 
«Eine europäische Messvor
schrift für Partikel besteht zur
zeit nicht.»

Krebs fördernder Dieselrauch: Schrötig, aber nach dem neu
sten Stand der Technik völlig unnötig.



•  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 stationä
ren Test gemessen. Die ameri
kanischen Normen dagegen 
verlangen einen dynamischen 
Test, bei dem das tatsächliche 
Fahrverhalten von Lastwagen 
mit einem computergesteuer
ten Fahrzyklus möglichst 
wirklichkeitsnah simuliert 
wird.

Einfach zu 
täuschenI
Michael P. W alsh, ehemaliger 
Chef des amerikanischen A b 
gasprogramms. zum stationä
ren Abgastest für D ieselfahr
zeuge (Entwurf BAP/EJPD): 

«Studien in New York 
und im Agglom erationsver
kehr von Los Angeles haben 
gezeigt, dass die Hälfte einer 
typischen Lastwagenfahrt aus 
Beschleunigung und Verlang
samen besteht. Der stationä
re Test m isst die Abgase nur 
im Gleichlauf. W ährend der 
Beschleunigungsphase sind 
aber beispielsweise die Stick
oxidemissionen am höch-

I sten.»
«Für die M otorenbauer 

ist es relativ einfach, den sta
tionären ECE-Test zu täu
schen So können Motoren 
beim Prüfverfahren durch
schlüpfen. die dann in der 
Realität die Grenzwerte über
schreiten. Deshalb w echse l
ten w ir bereits 1972 zum dy
namischen Fahrzyklus -  der 
ja auch in der Schweiz für die 
Abgasprüfung bei Personen
wagen angewendet wird.»

«Wenn die Schweiz den 
ECE-Test einführt m it den 
sehr bescheidenen Abgas
grenzwerten, die das Bundes
amt für Polizeiwesen vor
schlägt. dann w ird das Euro
pa für Jahre hinaus zu n iedri
gen Anforderungen an die 
Lastwagen-Technologie und 
gleichzeitig zu hoher Luftver
schmutzung verdammen»

Der amerikanische Ab
gaspapst Michael P. Walsh, 
ehemals Leiter des heute welt
weit anerkannten amerikani
schen Abgasprogramms für 
Autos und Trucks, hat für «bi- 
lanz» den Vorschlag des Bun
desamtes für Polizeiwesen 
(BAP) unter die Lupe genom
men. Er kommt zu einem ver
nichtenden Urteil: Der statio
näre ECE-Test erfasst die be
sonders schadstoffträchtigen 
Phasen der Beschleunigung 
und der Verlangsamung einer 
Lastwagenfahrt überhaupt 
nicht. Der Test kann zudem 
von den Motorenherstellern 
leicht manipuliert und um
gangen werden. Und bei einer 
zukünftigen Verschärfung der 
Grenzwerte, die das Bundes
amt für Polizeiwesen in sei
nem Entwurf bereits angekün
digt hat, liefert er keine 
brauchbaren Messresultate 
mehr.

Die Einwände gegen den 
Verordnungsentwurf sind so 
massiv, dass nicht nur die 
Umweltorganisationen prote
stieren, sondern -  ein Novum  
in der Schweizer Politik -  
auch die Strassenverkehrsäm- 
ter der Kantone, die sonst tra- 
ditionsgemäss in gutem Ein
vernehmen mit dem eidgenös
sischen Polizeidepartement 
stehen. Werner Vetterli, Vor
standsmitglied des Vereines 
der Strassenverkehrsämter 
VSA: «Wir sind der Auffas
sung, dass das ECE-Regle- 
ment untauglich ist. Wenn wir 
wirklich etwas erreichen wol
len in der Luftreinhaltung, 
müssen wir den dynamischen 
US-Test übernehmen.» Eine 
Meinung, die von den Stras- 
senverkehrsämtern in 19 Kan
tonen unterstützt wird.

Auch bundesintern erhit
zen sich Beamtenköpfe am zu
künftig tolerierbaren Diesel
rauch. Die Frontlinie verläuft 
klassisch: Auf der einen Seite 
die «Autonarren» des Bun
desamtes für Polizeiwesen, die 
an ihren Bürowänden mit ras
sigen Rennwagen-Plakaten 
PS-starken Fortschrittswillen 
dokumentieren, und auf der 
anderen Seite die «Grünen»

vom Bundesamt für Umwelt
schutz, die um den Vollzug 
der unlängst in Kraft getrete
nen Luftreinhalteverordnung 
bangen.

Nicht zu Unrecht: Ein 
Lastwagen besitzt eine Le
bensdauer von etwa 15 Jah
ren, was für 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 grösser werden. Vorsich
tige Prognosen schätzen das 
Wachstum des Schwerver
kehrs bis ins Jahr 2000 auf 
rund 25 Prozent.

Weshalb exponiert sich

das Bundesamt für Polizei
wesen mit einem derart an
greifbaren Abgasentwurf? Ein 
wichtiger Grund dürfte 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 
würde. Er führt dabei Kosten
nachteile ins Feld: Massnah
men zur NO x-Verminderung 
kosten zwischen 500 und 1000 
Franken, und für 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 für den Ent
wurf des Bundesamtes für

Polizeiwesen bildet, vorge
spurt. Der Auftrag ging an das 
Laboratorium für Verbren
nungsmotoren, ein praxis
orientiertes Institut der ETH- 
Zürich. Schönheitsfehler: Das 
Institut und seine Mitarbeiter 
werden zur Hälfte über For
schungsaufträge 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 Zwickmühle, ei
nerseits den neusten Stand der 
Technik zu evaluieren und an
derseits die wirtschaftlichen 
Interessen der Lastwagenbau
er zu berücksichtigen.

Dieser Zielkonflikt 
schlägt sich in der ETH-Studie

nieder. Da werden alle gravie
renden Mängel des stationä
ren ECE-Tests gegenüber dem 
dynamischen US-Testverfah- 
ren aufgelistet. Da wird auch 
auf die Konzeptionslosigkeit 
der europäischen Bemühun
gen hingewiesen, die «küm
merliches Resultat einer Eini
gung auf den kleinsten ge
meinsamen Nenner» seien. 
Und trotzdem propagiert die 
Studie dann die den Lastwa
genbauern so gefällige ECE- 
Lösung, 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

Rigorose Amerikaner
Abgas fahrplan für Lastwagen. Ein Vergleich Schweiz-USA'

Schw eizer G renzw erte1 U S -G renzw erte1 
ab 1.10.1987 (Entwurf BAP) seit 1985 ab 1988 ab 1991 ab 1994

Stickoxide (NOx) 11,5 10,7 6,0 5,0 5.0
Partikel keine keine 0,6 0,25 0,1
Kohlenm onoxid (CO) 6,3 15,5 15,5 15,5 15,5
Kohlenwasserstoffe (HC) 1,6 1,3 1,3 1.3 ,1.3

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

1 Testm ethode: stationär nach ECE-49 3 Testm ethode: dynamisch m it Fahrzyklus

bllan/ ff'H6
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Perspectives de la pollution atmosphérique
B. C iovan nin i et A . D clfossc

Centre Universitaire cl’Etude des P roblèm es de 
l'Energie, Université de G enève

A la suite des m esures prises déjà par les pouvoirs 
publics pour limiter la pollution de l’air, et dans 
l’attente d'autres mesures qui vont sans doute être 
prises prochainem ent dans le cadre des ordonnances 
sur la lutte contre la pollution atm osphérique [1] il est 
essentiel d'essayer d ’estim er quelle va être la réduction  
des polluants principaux à l’horizon de l’an 1990 ou 
2000.
Les polluants atm osphériques principaux ( S 0 2, N O ,, 
CO ) sont liés à la consom m ation d ’énergie. Le 
C U E P E  étudie depuis de nom breuses années l’évolu 
tion de la consom m ation d ’énergie et établit égalem ent 
des perspectives de consom m ation pour l’avenir [3, 4, 
5]. Pour faire ce genre d'analyse, nous disposons 
aujourd’hui de deux types de m éthodes fondam entale
ment différentes : les m éthodes économ étriques et les 
m éthodes technico-économ iques.
La m éthode économ étrique consiste ici à chercher à 
«expliquer» l’évolution d ’une grandeur observée (par 
exem ple la consom m ation d ’essence) par celles de 
variables explicatives, telles que le PIB, le prix de 
l’essence, e t c . . . D es hypothèses sur l’évolution future 
des variables explicatives perm ettent d ’évaluer des 
perspectives de consom m ation d ’énergie. Les avan
tages de cette m éthode sont la transparence, la rigueur 
et la neutralité. On a par contre reproché à cette 
m éthode de donner trop de poids aux évolutions 
passées, d ’ignorer la réalité de la consom m ation  
d ’énergie (désagrégée selon les utilisations et les 
techniques), d ’être aveugle à des changem ents 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 analytiquem ent discernable, ou 
tels que les changem ents structurels) et d ’étre déterm i
n iste, c ’est-à-dire d'ignorer que l’avenir dépend aussi 
de décisions politiques ou d 'évolutions sociales qui ne 
sont pas nécessairem ent inscrites dans les évolutions 
passées.
La m éthode technico-économ ique consiste à décrire la 
«réalité» de la consom m ation d ’énergie dans ses 
term es essentiels (équipem ents, rendem ents, désagré
gations, m ises hors service, am éliorations therm iques, 
etc), et c ’est là son avantage principal Par contre elle 
soutire de graves inconvénients : cachée en général 
dans un programme d’ordinateur, elle manque pres
que toujours totalem ent de transparence, et par con sé
quent de rigueur, et elle souffre d ’un énorm e risque 
d ’arbitraire.
On voit bien que l’idéal est de marier les deux 
m éthodes en les faisant jouer en harm onie. C ’est ce 
que nous tentons de faire dans notre dém arche. 11 
s’agit alors d’analyser avec des m éthodes économ étri
ques les term es importants d'une analyse technico-

économ ique. N ous avons utilisé cette m éthode pour 
analyser les évolutions passées des param ètres essen 
tiels de la consom m ation d ’essence [7], de diesel 
(traffic routier) et de la consom m ation de m azout [8] 
(chauffage des locaux). Le lecteur intéressé par les 
détails de l’analyse, qui est assez com plexe, est prié de 
se référer aux publications [7] et [8].

R ésum ons l'essentiel:
En ce qui concerne la consom m ation d ’essen ce, les 
facteurs essentiels de la consom m ation sont
-  le nom bre de voitures neuves par an
-  le tem ps de vie de ces voitures
-  leur rendem ent énergétique m oyen
-  le nombre de kilom ètres parcourus.
U ne analyse détaillée de ces facteurs sur le plan suisse 
[7] et international [9] m ontre que l’on peut faire des 
corrélations significatives entre le nom bre de voitures 
neuves et le produit intérieur brut par habitant, et 
entre le nombre de kilom ètres parcourus et le produit 
intérieur brut par habitant et le prix de l’essence. Le 
tem ps de vie des voitures tend à augm enter petit à 
petit, et, selon les constructeurs autom obiles 
consultés, cette tendance va continuer dans le futur. 
Le rendem ent énergétique m oyen enfin tend à s’am é
liorer, et les intentions des constructeurs sont assez 
bien connues à l’horizon 1995. Il faut souligner que 
l’am élioration du rendem ent est atténuée par le fait 
que les acheteurs portent leur choix sur des cylindrées 
de plus en plus grandes. Ces évolutions ont été 
soigneusem ent étudiées sur le plan suisse [7] et extra
p olées dans le futur.
U n e analyse analogue a été faite pour le chauffage [8], 
les facteurs essentiels étant
-  l’indice énergétique m oyen , lié à l’am élioration  

énergétique des bâtim ents
-  le nom bre de logem ents
-  la part du mazout dans le chauffage des locaux.
U ne fois étudiées ces évolutions, il faut adm ettre des 
indices de pollution spécifiques : pour le chauffage, ils 
sont liés à la teneur en soufre du m azout, pour le traffic 
routier, ils sont liés à l’introduction des catalyseurs. 
N ous avons résumé nos hypothèses dans le tableau I. 
N os résultats pricipaux sont résum és dans les figures 1 
et 2, qui m ontrent l’évolution  de la pollution de SO i 
liée au chauffage des locaux et de N O , liée au traffic 
routier. D eux com m entaires s im posent:
-  en ce qui concerne le SO : , le niveau de 1960 sera 

bientôt retrouvé, ce qui est l’ob jectif officiel, et il y a 
donc bon espoir de contrôler la situation. A  cela il 
faut ajouter que les résultats pour le SO : d ’origine 
industrielle (que nous n ’avons pas caculés) devraient 
être assez sem blables. Il faut égalem ent souligner
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que la marge d 'économ ie d 'énergie dans le bâtim ent 
est encore très grande, com m e le m ontre le tableau  
suivant, ( la b .  II) 

k  En ce qui concerne le N O v. la situation est beacoup  
I  plus préoccupante. L ’am élioration nette liée aux 
■  voitures à essence est com p en sée en grande partie 
I  par le d iesel. Il faut donc à tout prix trouver une 
I  solu tion  (technique ou de politique des transports) 
1  pour le transport des m archandises. En ce qui 
I  concerne les voitures, la m arge d 'économ ie d ’éner- 
I  gie par am élioration technique sera largem ent épui-
•  sée en 1995, contrairem ent aux bâtim ents.
O n peut aussi faire le com m entaire que l'énergie 
nucléaire ne servirait pratiquem ent à rien pour le 
problèm e du S O : (il faudrait, du fait que le chauffage 
est un besoin qui est très inégal pendant l’année et qu’il 
faut donc assurer non pas une énergie mais une 
puissance de pointe au creux de l'hiver, environ trente 
centrales de la taille de G ôsgen  pour substituer en tiè 
rem ent le chauffage des locaux par l’électr icité). Par 
contre, le nucléaire, par le biais des voitures électri
ques, pourrait jouer un rôle capital dans la solution de 
la pollution liée au transport.

S O : : Contenu de soufre dans le m azout 
jusqu'en 1987 0,3 %  

après 1987 0,15%

N O ;x: Em ission de N O x dans les voitures autom obiles  
après 1987 0,62 g/km  

diesel 18 g/kwh

Tableau I. H ypothèses p o u r  les ém issions spécifiques.

M oyenne actuelle ~ 8 0 0
B on bâtim ent neuf actuel 500-600
E xigence m inim ale selon  projet SIA  380/1 ~ 5 0 0  
V aleur lim ite observée pour les bâtim ents
rénovés 450-500
V aleur cible selon projet SIA  380/1 —400
B âtim ents-p ilote 100-2(X)
M eilleur bâtim ent recensé 15

Tableau 11. Valeurs typ iques de l'indice énergétique 
p o u r  les bâtim ents (chauffage et eau chaude, en MJ / M2 
an)

Zusammenfassung
Eine neue Methode zur Analyse und zur Erarbeitung von Prognosen 
des Energieverbrauchs wird kurz vorgestellt und dann angewendet, 
um die zukünftige Luftverschmutzung durch SO: und N O x abzu
schätzen. 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 abnehm en werden.

Abstract
We describe briefly a new m ethod for the analysis and forecast of 
energy consumption and apply this m ethod to estim ate the future 
emissions of the atmospheric pollutants SO , and N O x. O ur results 
show that the level of SO: emissions will quickly go down to 1960 
levels, but that the N O x emissions remain disturbingly high for the 
foreseeable future.

Késumé
Une nouvelle méthode d'analyse et d 'extrapolation de la consom m a
tion d'énergie est utilisée pour estim er l'émission des polluants 
atm osphériques SO, et NOx pour les vingt prochaines années. Nos 
résultats m ontrent que les émissions de SO ; baisseront rapidem ent à 
des niveaux comparables à ceux de 1960, alors que les émissions de 
N O x resteront a un niveau élevé.
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SVA und Ausland

Die Entwicklung der Retorsionsmassnahmen

G? A n n ä h e r u n g  b e i  S c l m e r v e r k e l i r s a b g a b e n

5  ¡9. Sept. (sda) Bulgarien und die
p  Schweiz haben sich a u f  eine Angleichung der 

j  i  Schwerverkehrsabgaben geeinigt. Wie das Eidge-  
nössische Verkehrs- und Energiewirtschaftsde-  
Partement (E V E D ) am Freitag zum Abschluss

• 1 Besuchs einer bulgarischen D elegation  un- 
ter der Leitung von Transportminister Wasil Za- 

y k now mitteilte, senkten die Bulgaren ihre Abga-  
ben so weit, dass eine «angenäherte Spiegelbild-  

. lichkeit» erreicht wurde. D ie  D elegation weilte  
diese W oche au f  Einladung von EVED-Vorste-  

j  %) her Bundesrat Leon Schlum pf in der Schweiz,  
_*--2 w o sie unter anderem auch mehrere Industrie- 

betriebe besuchte.
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BB aktuell Die Lastwagen-Lobby »Brückenbauer» Nr. 37 14. Scpiembcr 1983 Seile m
Aspekte des helvetischen Föderalism us (II)

Die niedlichen Jumbos 
mit der starken 
Lobby im Rücken
So massiv in den politischen E ntscheidungsprozess 
eingeschaltet wie die L astw agenlobbv ha t sich noch selten 
ein Interessenverband. Am Beispiel d er vorgesehenen 
Schw erverkehrsabgabe so ll nachgezeichnet w erden, wie 
die S trassen verkehraverbände a u f  V ernehm lassungsverfahren. 
K om m issionsarbeit und Parlam ent Einfluss genom m en haben.

ln seinem  Buch «W er regiert die 
Schwei/?* weist ll.in s  Tschani nach, das* 
die V erbände und iliie Intcresscnverire- 
ter. I.obby genannt, m ehr politisches G e 
wicht als die Burger und die von ihnen 
gewählten Volksvertreter besitzen, ob 
schon die htk'h.stc Gew alt vom Volke aus
gehen sollte Dies gilt auch für die Stras- 
senlobby, die die Besteuerung des 
Schwerverkehrs hinicrzichen wollte, 
dann  eine beschrankte Pauschalabgabe 
vorschlug und zuletzt überhaupt nichts 
mehr bezahlen will.

Lobbyismus ist weder ungesetzlich 
noch ehrenrührig. Wie die Politikwissen
schaften jedoch übereinstim m end fest- 
stellen. birgt Lobbyism us die G efah r ein 
seitiger. tendenziöser Inform ation der 
W irtschaflsvcrtrcicr zuhanden  der Ver-

Von Bruno Schläppi

waltung und der Politiker in sich. Kür die 
Dem okratie muss dies schädlich sein, da 
der Lobbyismus bestim m te Sonderin te
ressen zu den Interessen der A llgem ein
heit zu machen versucht.

Die helvetische l.ohhy arbeitet nach 
einem cinlachcn M uster. Verbünde oder 
grosse-E in /e lunternchm en bedienen ih
nen nahestehende Volksvertreter oder 
Verwaltungsheam ie mit solchem Infor- 
m alionsmatcrial. das in der Kegel d ie von 
ihnen vertretenen Anliegen stützt. Doch 
enthalten diese Unterlagen zuhanden 
von Bundesrat. Verwaltung oder Parla
m entskom missionen selten die «ganze 
W ahrheit*. D ie erforderliche Gegenin- 
lorm alion l'ur eine ausgewogene A bw ä
gung der Interessengegensätze wird 
unterdrückt oder untergeordnet darge- 
stellt

Gleich lange Spiesse?
Viel Lrlahrung im Lwbbving besitzt 

der Schweizerische N utzfahr/eugvcr- 
band Aslag, der mit allen M itteln die vom 
Parlam ent beschlossene Schwerverkehrs- 
abgabe bekäm pft, die sehr w ahrschein
lich im Frühjahr l ‘*84 vois Volk kom m t. 
In W irklichkeit aber käm pfen Schiene 
und Strasse gegeneinander um  «gleich 
lange Spiesse ». um die richtige Verkehrs- 
politik.

A usgangspunkt und S treitobjekt zu
gleich ist die S trasscnrechnung. W ählend 
die S trassenverkehrsverbande heute be
haupten. der Stra.vsenverkehr sei kosten
deckend und nur der ylTenthche Verkehr 
stark deli/ita r. w iderspncht die G egen- 
seite dieser B ehauptung vehem ent. Die 
vVcitrelei der Schiene», /u  denen sich 
auch die U m w cllschut/er gesellen, w ider
sprechen nicht, dass die Bahnen in den 
roten Zahlen lahrcn. erklären jedoch, 
dass der Strassenverkelii. insbesondere 
der schwere Strasscnlranspoit, aber seine 
Kosten ebenfalls nicht decke. Die 
Kommission C iesam tvcrkehrskonzeption 
(CiVK) haue seinerzeit in ihrem  Bericht 
postuliert, dass jeder V erkehrsträger sei
ne Kosten decken müsse. Schiene und 
Strasse kein Defizit aulw eisen dürften

Lob für die Lobby
Dr A ndre A riiaud. D uek io r des Auto- 

mobil-Cluhs der Schw ei/ (ACS). der die 
Asiag im W ahlkam pf gegen die Scliwer- 
vcrkclusabgabe unterstützen wird und 
auch die A utobahn V ignette vehem ent 
verneint, spneht den I obbyisten der 
Aslag sein Lob dafür aus. wie sie die P ar
lam entarier m c c Ii I gut und wirkungsvoll 
bearbeitet» hatten. K einer der Ihr die 
Strasse fechtenden V eibandc leugnet 
denn uueh. I m lliiss a u f Parlam ent und 
Bundesrat geiioinmcii zu haben. I Ui SP- 
Nalion.ilr.il W einer M cici, SBB-Verwal- 
tungsr.it und I x-Präsident des I isenhah- 
nerv iibandes. selber einm al G V K -M it
glied. gibt es keine /w e ile l. «dass das D e
partem ent des Innern unter dem  frühe
ren Bundesrat ll.m s llu rlim a n n  stets dem  
Druck d er Strasse ausgeset/.t mul die

Zusam m ensetzung d e r G V K  strassen- 
freundlieh war».

Beide Lager -  «Schiene» und «Strasse* 
-  beklagten, in der «Kommission Nydcg- 
gcr» unJervcrtreten zu sein. Noch wichti
ger als die Z usam m ensetzung der K om 
mission w ar für T ony Lüchinger. Sekre
tär des Inform ationsdienstes l i r  den ö f 
fentlichen V erkehr (Litra), wer der U rhe
ber der S tudie war. aufgrund der d ie Ex
perten dann  ihre Em pfehlungen form u
lierten. Es war H ans-Jörg Bertschi als 
Kom m issionssekretär, dessen «effiziente 
Arbeit» das G rem ium  entscheidend be
einflusste, wie Dr. C arl Pfund, K om m is
sionsmitglied und D irektor des V erban
des Schweizerischer Transporlunterneh- 
inungcn des ö ffen tlichen  Verkehrs 
(VST), bestätigt. A u f Seite der «Schiene» 
wird die N eutralität Bertschis heute noch 
in A brede gestellt, gehört doch sein Vater 
im aargauischen D ürrenäsch zu den 
grössten N utzfahrzeughaltern in der 
Schweiz. F ü r Lüchinger w äre «es zw in
gend gewesen, einen neutraleren Sekre
tär aufzusuchen». U nd für Carl Pfund 
gilt d er G rundsatz, dass eine «K om m is
sion glaubw ürdiger bleibe, wenn sie 
künftig weniger engagierte Sekretäre bei
zöge». Selbst A stag-D irektor Fischer er
blickt in der Ernennung licrisclm  «einen 
kleinen Schönheitsfehler».

Rechnung auf den Kopf gestellt
W ie von der Astag erw artet, w iderleg

ten die Em pfehlungen der «Kommission 
Nydegger» die bis dahin  gültige A nnah
me. der Schwerverkehr decke seine K o
sten nicht. Bereits die »Kommission Ne- 
biker» musste das von ihr für die Schwer- 
verkehrsabgabe zugrundegelegte Defizit 
von 350 M illionen infolge eines R echen
fehlers in der Bundesverwaltung a u f die 
Hälfte korrigieren. Doch dies genügte 
den rührigen Interessenvertretem  bei der 
Astag nicht. Sie liessen die Studie von 
Bertschi jun io r durch das Zürcher Inge
nieurbüro Abcgglen & Partner in klin
gende M ünze um rechnen.

«Perlen der Landstrasse»
In einer ersten S tudie rechneten die 

Zürcher Ingenieure aus, dass der Schwer
verkehr seine Kosten mit 83 M illionen 
Franken und einem Eigcnwirtschaftlich- 
keitsgrad von 121,9 Prozent im Jahr bei 
weitem überdeckt, ln  einem  zw eiten Ab- 
egglen-Bericht vom 22 D ezem ber 1982 
kam en sie nach Revision der globalen 
Strasscnrechnung gar zum  Schluss, dass 
Bund, K antone und G em einden mit der 
Strasse ein Bombengeschäft m achten. 
Die ö ffen tliche H and, heisst es da, e r
w irtschaftejährlich knapp eine M illiarde 
t ranken in ihre K assen und m ache einen

Gleiche Handschrift
Auch die Vorlage zur N euver

teilung d er Treibsloffzollertragc, 
die der Souverän im Februar a n 
nahm , tragt die Handschrift der 
Autom obilverbünde, so LdU -N a- 
lionalrul I ran / Jäger, d er kriti
siert. dass der TCS bis heute seine 
Initiative für eine noch engere 
Zweckbindung (der Mittel zugun
sten des S trassenbaus) nicht zu
rückgezogen hat. ACS und TCS 
bewogen den Bundesrat m Konfc- 
rcn/gesprachcn zu einer slrassen- 
freundlicheren Fassung der Vorla
ge. l ü r  C V P-G enerulsekrelür 
Hans Peter Fagagnini wurde die 
Vorlage zum Exempel für «den 
Kmefall des Parlam ents» vor der 
Strassenlobby Die Fraktion, die 
den öffentlichen V eikehr begün
stigen wollte, unterlag au f  d er gan 
zen Linie, aber auch die ursprüng
liche Vorlage des F inun/dcpurie- 
menis. die den Grossteil d er E rträ
ge ungebunden der Bundeskasse 
zulliessen lassen wollte.

Gew innsatz von 39,4 Prozent. D arin steh: 
wörtlich: «W ährend die K ategorie der 
leichten Fahrzeuge (PW ) als H auptge
schäft aufgrund ihrer dom inanten F ah r
zeugbestände natürlicherw eise im 
D urchschnitt liegt, können die schweren 
Fahrzeuge (LK W ) volkstüm lich als Per
len. die ausländischen Fahrzeuge als Sor
genkinder und die ölTentlichen V erkehrs
mittel a u f der Strasse als Verlustbringer 
dieses G eschäfts 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 W underli in einer Sonderausgabe 
des A stag-Organs «Strassentransport»: 
«W eder eine Schwerverkehrsabgabe 
noch eine A utobahnvignette kann mit 
dem  Verursacherprinzip (eine Richtlinie 
der GVK für Schiene und Strasse) be
gründet werden», und Dr. A rnaud (ACS) 
stützt folgerichtig die N ein-Parole gegen 
die Schwerverkehrsabgabe a u f d ie revi
dierte Strassenrechnung: «Wir sind ge
gen rein fiskalpolitische M assnahm en des 
Bundes.» Einfacher drückt sich Heini F i
scher aus: «Wir sind dagegen, dass das 
G eld für den Bund einfach a u f  der Stras
se liegen soll.»

Dass Bundesrat Leon S chlum pf die 
Nydegger-Empfehlungen als «subjektiv* 
eingestuft halte, küm m ert Astag und 
ACS wenig. Doch auch der Verkehrsclub 
der Schweiz (VCS) und die Schweizeri
sche G esellschaft für U m weltschutz (für 
die S trasscnvcrkehrsverbändc ebenfalls

m en werden (V erzinsung, Abschrei- 
bungsm odaliiäten und -dauer, N ichtab- 
schreiben des für den Strassenbau erw or
benen Terrains). K ritischer wird cs lllr 
M artin Sommer vom VCS, «wenn mit 
den gewichtsabhängigen K osten (die d i
rekt dem  Schw crtransport zuzuschrei- 
benden kausalen Strassenschäden und 
deren K osten) m anipuliert und der 
Schwerverkehr entlastet wird, ähnlich 
wie die Bertschi-Siudie -  entgegen Be
rechnungsm odellen im A usland -  den 
M ittelklasse-PW  benachteiligt». Und 
H ans-R udolf N ebiker doppelt nach: 
«Dass sich schwere Lastwagen gegensei
tig überholen und den restlichen Verkehr 
total verbrem sen, das hat Bertschi jun io r 
nie gerechnet.» Carl P fund hingegen 
stellt die im A uftrag d er «Kommission 
Nydegger» vom Büro Abegglen Uber-

Ein wichtiger Zusammenschluss
Bereits 1978 hatte das Strassentrans- 

portgew erbe seine A ktionen gegen eine 
Schwerverkehrsabgabe geplant, wie das 
W irischaflsm aga/in «Bilanz* ermittelte. 
In diesem Zusam m enhang schlossen sich 
der Treuhandverband des A utogew erbes 
(TA G ) und der V erband Schweizerischer 
M oiorlastw agcnbesitzer (A spa) zur Astag 
zusamm en. Der gegenwärtig 5989 M it
glieder mit Uber 50 000 N utzfahrzeugen 
zählende Verband bedeutet echte M acht- 
konzeniralion. H inter einer solchen Ver
einigung. die heute jed e  Art S trassen
transport in der Schweiz -  vom Werk - bis 
zum G üterfernverkehr -  organisiert, ste
hen zwangsläufig Industrie, G ew erbe 
und Bauwirtschaft -  eine »starke politi
sche Kraft*, wie der A stag-D irektor nicht 
verkennt. Angesichts solcher M achtbal
lung spricht der Politologe von «M acht- 
klum pen* innerhalb  d er Gesellschaft.

Mitgliederbeiträge
D er VCS, der an seiner Initiative für 

eine leistungsgebundene und kostendek- 
kende Schwerverkehrsabgabe fcsthält, 
unterstützt die Pauschale «mit einem 
lauen Ja* und wird höchstens 5000 F ran 
ken einselzen können. Die Gewerkschaft 
der Eisenbahner wird, so Präsident Jean 
Clivaz, den W ahlkam pf aus M ilglieder- 
beiträgen finanzieren, «was uns sehr enge 
G renzen setzt*.

Die Lastw agen-Jum bos (D ie Astag- 
W erbung lässt ihre putzigen Elefanten 
sprechen: «Ich fahre lilrS ie. Nutzverkchr 
nützt allen.») sind som it ohne weiteres in 
der Lage, den kom m enden W ahlkam pf

Lobbyisten) nehm en den F reispruch für 
die schweren Brummer nicht einfach hin. 
Im März. 1983 geben sie den Schwarzen 
Peter an den Schwerverkehr züruck. Ihre 
Analyse errechnet für den S trassentrans
port eine jährliche U nterdcckung von 400 
bis 500 M illionen Franken. Bertschi ju - 
niors Studie wird dabei arg zerzaust. N a 
mentlich «die zu einfache A rt der Vertei
lung d er Kapazitätskosten m ittels der so
genannten dynam ischen F läche -  so 
benötigt ein Personenwagen a u f der A u 
tobahn plötzlich mehr Fahrllüchc als ein 
Sattelschlepper sei ebenso fragwürdig 
wie die von der .Kommission N ydegger’ 
erfundene Kategorie ausländische F a h r
zeuge». Da es fraglich bleibe, ob  der 
ausländische Schwerverkehr überhaupt 
besteuert werden könne, weiche die 
Kommission autom atisch vom Ziel der 
Kostendeckung ab.

Die vom  Büro Abegglen angew andten 
Kriterien und Verteilerschlüssel für die 
K ategorienrcchnung und zur Revision 
der Strasscnrechnung w erden lediglich 
von der Strassenlobby uneingeschränkt 
gulgchcisscn. N ationalrat N ebiker urteilt 
heute, dass man mit dieser S trassenrech
nung «beweisen kann, was m an will». Dr. 
W erner Latscha, SBB -G eneraldircktor, 
und VST-Direktor Pfund sowie vom 
«Brückenbauer* befragte N ationalräte 
kritisieren, dass einige der Berechnungs- 
grundlagen willkürlich getroffen worden 
seien. D er V erdacht bleibe, dass dem  
Schwerverkehr aus den roten Z ahlen her- 
ausgeholfen worden sei. Carl Pfund, M it
glied der «Kommission Nydegger»: «Mir 
wurde bewusst, dass wir an d ie G renze 
der M öglichkeit kom m en, nach l 'ah r- 
zeugkategorien die Kosten aulV.uschlüs- 
scln. F ine globale Strassenrechnung, bei 
welcher Sie die effektiven Kosten für 
Schiene und Strasse aufrechnen, können 
Sie dagegen ohne weiteres machen.»

Zweimal Defizit
Rechnet m an nun die Kosten über die 

letzten 20 Jahre (1962 bis 1981) aus, e r
gibt sich ein ganz anderes Bild. O hne 
Verzinsung der AiisgabcnUberschüsse 
kom m en die SBB a u f ein jährliches D efi
zit von 472 M illionen, d er Strassenver- 
kein auf47K M illionen Pranken.

Einige vom Büro A bcgglen revidierte 
Punkte in der Strassenrechnung dürfen 
sogar berücksichtigt und dam it der 
S tandpunkt der S trassenlobby übernom-

prüften Strassenrechnungen von Zürich, 
Bern und Riehen in Frage. Strasscnbau- 
kosten und U nterhalt könnten wirklich 
den verschiedenen V erkehrsträgern an- 
gelastct werden. Pfund geht noch einen 
Schritt weiter und zweifelt die O bjektivi
tät des Ingenieurbüros an. Durch die In
itiative der S trassenvertreter in der 
«Kommission Nydegger» sei das Büro 
Abegglen beauftragt w orden. «Ich finde 
es problem atisch, wenn Interessengrup
pen private Ingenieurbüros beauftragen. 
U nd von diesem Büro Abegglen haben 
wir in der Kommission keine überzeu
genden Resultate bekom m en.»

Eigenes Kind verstossen
Dass die vom Büro Abegglen revidierte 

Strassenrechnung die Schwerverkehrs- 
Pauschale, einst der Astag ureigenstes 
Kind, erübrigt, ist für den  Schweizeri
schen Strassenverkehrsverband-G eneral- 
sekretär Dr. Jakob Schälchli kein Bruch 
in der bisherigen Politik. Auch für ihn ist 
sie «nicht m ehr zw eckgebunden» und 
entspricht nicht m ehr den  in der GVK 
aufgestellien N ormen. H eini Fischer be
streitet auch nicht, dass die Pauschale das 
Kind der Astag war: «N atürlich zahle ich 
lieber 150 anstatt 350 M illionen.«

So hat die Schwerverkehrs-Lobby er
reicht. dass der S tänderat anfänglich die 
Schwerverkehrssicuer zuruckwies, später 
die «Kommission Nebiker» a u f  den As- 
tag-Vorschlag einer Pauschale einging. 
Die beiden C V P-N ationalräte Dr. Rem i
gius K aufm ann und H erm ann W cllauer 
brachten denn auch den entsprechenden 
A ntrag ein.

«... hat Erfolg gehabt»
Das ehem alige Kom m issionsm itglicd 

Dr. M arlin Bundi (SP/C iR ) belegt das In 
diz, dass der A ntrag K aufm ann/W el- 
lauer im E invernehm en der Astag mit 
den beiden Parlam entariern geboren 
worden isl. Wie andere Kom m issionsm il
glieder auch, hat er den Druck der Stras- 
senlobby m item pfunden: «Ich habe noch 
m keiner Kom m ission erlebt, wie ein 
Interessenverband sich derart intensiv in 
unsere A rbeit eingeschaltet hat. Wie er 
insistiert hat. ungehOrt zu werden.» Und 
schliesslich leicht resigniert: «. . . und er 
hat ja  auch Erfolg gehabt dam it. Für 
mich war das ein grober Einm ischungs
versuch.»

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

w erbclechnisch zu überrollen. Als U nter
nehm en des Bundes können und dürfen 
sich die SBB ohnehin nicht mit W erbe
mitteln im W ahlkam pf engagieren, schon 
gar nicht mit ihrer defizitären Betriebs- 
rechnung, wie Dr. W erner Latscha be
tont. Und auch beim VST ist kein G eld 
vorhanden.

Käuflich?
Erstmals durchgcführte Studien in der 

Schweiz belegen inzwischen, dass ge
schickt geführte A bstim m ungskam pa
gnen durch Inicrcssenverbändc das U r
teil des S tim m bürgers nachhaltiger be
einflussen, als bisher angenom m en wor
den ist. Der Politologe H ans Peter Hertig 
beschrieb im «Tagesanzeiger Magazin» 
anhand d er A bstim m ungw orlage «Für 
oder wider die A ufhebung der Brotprcis- 
verbilligung», wie das anfänglich tenden
zielle N ein der S tim m bürger durch die 
W erbekam pagne des Ja-Lagers (die 
M ehrheit der Parteien und V erbände) in 
ein Ja am  A bstim nuingstag uingcdrchi 
wurde.

Die SBB sehen sich -  konform  den 
G rundsätzen d er G csam tverkchrskon- 
zeption -  heute mit dem  Leistungsauftrag 
konfrontiert. W as ihnen nicht im Auftrag 
der Öffentlichkeit als gem einw irtschafl- 
lich abgegolten (Regional- und Berufs
verkehr) wird, haben sie, wie den G ü te r
verkehr, kostendeckend zu bewältigen. 
A uf diesen G egensatz -  defizitäre Bahn, 
kostendeckender Strassen verkehr -  wird 
der W ahlkam pf um die Schwervcrkehrs- 
abgabe hinauslaufen. N ach dem  Astag- 
Jahresbericht 1982 wollen «starke K rei
se» den S trassentransport «zum Feind
bild hochstilisieren». Es sind die Kreise, 
die für eine Schw erverkehrsabgabe ein- 
treten und fordern, der Schwerverkehr 
habe seine sozialen K osten selber zu be
zahlen, wie U nfallkosten und U m w elt-• 
V e r s c h m u tz u n g .  G egen eine A nrech
nung der sozialen K osten wehren sich die 
S trasscnvcrkehrsverbändc vehem ent. Dr. 
A rnaud vom ACS kontert mit dem  wohl 
nicht leicht w iderlegbaren A rgum ent, 
dass «trotz einer Schadenm illiarde jä h r 
lich a u f Skipistcn durch SkiuiiFUIle auch 
keine Skifahrerabgabe erhoben wird*.
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Ich fahre 
für Sie.
Denn Nutiverkehr nützt allen.

•/ r.
. -jt.+ *N

•v ’

$uf Imagewerbung legt der Schweizerische Nutzfahrzeugverband Astag grosses 
3ewicht Die schrötigen Fahrzeuge sollen dem Personenwagenlenker als niedliche, 
lützliche Jumbos verkauft werden.

Selten hat sich ein Interessenverband so massiv in den politischen  
Entscheidungsprozess eingeschaltet wie die Lastwagenlobby.
Erst wollte sie die Einführung einer Schwerverkehrsabgabe durch 
Zeitgewinn vereiteln, dann eine beschränkte Pauschalabgabe 
zahlen, schliesslich aber gar keine mehr. Wenn die so weitermachen, 
urteilt Hans-Rudolf Nebiker, so stehen sie bald

Im Ruch von 
Spezia I - Lobbyisten
M ath ias B lum er, D ip lo m in g e n ie u r  
E T H /S IA  und K ron zeu ge des  
S ch w eizerisch en  N u tzfah rzeu gver-  
b an d es A stag gegen  d ie  E infüh ru ng  
einer S ch w erverk eh rsab gabe, stren g
te sich d ien stfertig  an , se inen  A u f
traggeber zu fried en zu ste llen . D ab ei 
sch lich en  sich in se in e R ede g le ich  
zw eim al k lassisch e F reud sch e V er
sprecher ein.

D ie  A stag war unter der R egie  
von  Präsident H a n s-R u d o lf  C h ri
sten und A dlatu s H ein i F ischer im  
Berner N o b e lh o te l « B e lle v u e »  gera
de d aran , in o ffiz iö se m  R ahm en  
n a ch zu h o len , w as sie  e in ig e  T age zu 
vor via gez ie lte  In d iskretion*  der Ö f
fen tlich k eit sch on  kun dgetan  hatte: 
die B otschaft n äm lich , d ass der

* Die Indiskretion erw eckte den zw ingenden Verdacht, 
dass dam it die w enige Tage danach tagenden Parlam en
tarier der Komm ission Nebiker bee influsst werden s o ll
ten Die Komm ission N ebiker befasst sich m it der V o rbe
reitung der Schwerverkehrsabgabe Eine ähnliche Ind is 
kretion im Juni 1982 (Inhalt Vorausresu lta te einer laufen 
H»n Überprüfung der S trassenrechnung durch d ie  Kom 
mission Nydegger) sollte aut die Beratungen ues 5«ci..Ge
rätes abfarben

Schw erverkehr, in scharfem  K o n 
trast zur Statistik , d ie  S trassen rech 
nung n icht m it u n b ezah lten  350 M il
lio n en  b elaste, son d ern  d ie ihm  a n 
rechenbaren  K osten  sogar um  satte  
22 P rozent überzahle.

D ie  Z unft der schw eren  B rum 
m er liess sich  d ie  b risan ten  Z ahlen  
vom  Z ürcher B eratungsbüro A begg- 
len  und Partner errechnen. D ie  R e
ch en k ü n stler  ihrerseits stützten  sich  
a u f d ie von  B undesrat a .D . H an s  
H ü rlim an n  seinerzeit a u f  D ruck der 
L astw agen lob b y  an geford erte  Ü b er
prüfung der S trassen rech n u n g , kurz 
N yd egger-B erich t gen an n t.

S trassen b au -E xp erte B lum er  
brachte eifr ig  E n tlasten d es zum  T h e
m a «S trassen rep aratu rk osten »  vor, 
die d en  L astw agen  b is la n g  fä lsch 
lich erw eise zu stark angerech net  
w ord en  seien . Er b er ie f sich  in dessen  
nicht a u f  d ie  « K o m m iss io n  N y d e g 
ger» , son d ern  a u f d ie  « K o m m iss io n  
B ertschi» und o ffen b arte  d am it gan z  
im S in n e des B egrü n u cis u ci Psy-
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choanalyse, Sigmund Freud, wessen 
Werk da im Grunde im M ittelpunkt 
stand.

Alfred Nydegger, Professor für 
Struktur- und Marktforschung an 
der Hochschule St. Gallen, diente in 
der Funktion des Kommissionsprä
sidenten zwar als wissenschaftlich- 
autoritäres Aushängeschild der Ex
pertise, doch eigentlicher Urheber 
der Studie war sein Assistent Hans- 
Jörg Bertschi, der offiziell die be
scheidene Rolle eines Kommissions
sekretärs bekleidete. Nicht von un
gefähr.

Denn «Kommissionssekretär» 
3ertschi ist ein nicht gänzlich unbe
lasteter Wissenschaftler. Als Erbe 
des gleichnamigen aargauischen 
Transportunternehmens, das mit 
einer Hundertschaft schwerer Ca
mions zu den Grossen der Branche 
zählt, kann ihm ein «von daher ge
prägtes Interesse» (Toni Lüchinger 
vom Informationsdienst des öffent
lichen Verkehrs Litra) nicht von 
vornherein abgesprochen werden.

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

Toni Lüchinger spricht da etwa 
von einem «merkwürdigen Zufall» 
und der Verkehrsclub der Schweiz 
v,VCS) von «nicht lupenreinen Än
derungsvorschlägen» zwecks einsei
liger Schönung.

Diese Ansicht teilen freilich 
nicht alle. Zum Beispiel Hans-Ru- 
dolf Nebiker, Präsident der natio- 
nalrätlichen Kommission zur Vorbe
ratung der Schwerverkehrsabgabe 
und Grosshändler 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 können, und der Nydegger 
selbst ist ja  kein Verkehrsfach
mann». Auch Astag-Vorsitzender 
Christen, Rechtsgelehrter und uner
müdlicher Fechter für die Sache der 
Strasse, mag solche Vorwürfe nicht 
gern hören. 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 zwölf Mitglie
dern, legt sich Christen die Rech-

Rot und röter
Die schweizerische Strassenrechnung ist 
eine Zusam menfassung aller entspre
chenden Rechnungen der Kantone und 
Gemeinden. Enthalten sind nur kapita li
sierte Kosten aus Strassenbauten. Er
neuerungen oder Reparaturen. Sie ist 
fo lg lich  eine reine W egekostenrechnung. 
Die Kosten werden auf Fahrzeugkatego
rien aufgeteilt, dam it d ie E igenw irtschaft
lichkeit nachgeprüft werden kann. Bis 
1974 blieben die Zahlen schwarz. Danach 
g litt insbesondere die Kategorie der 
schweren Lastwagen m ehr und m ehr in 
die roten Zahlen. Angesichts einer leeren 
Bundeskasse und in Übere instim m ung 
m it der Gesamtverkehrskonzeption sollte 
der Schwerverkehr deshalb eine Abgabe 
zur Deckung des Defizites leisten Die 
Strassenrechnung w urde von der Kom 
m ission Nydegqer überprüft.

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

Das Argument Nebiker lässt Li- 
tra-Sprecher Lüchinger 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 für Umweltschutz klagte ih
rerseits in einem Brief vom 28. April 
1981, adressiert an Bundesrat Hans

Protest der Umweltschützer: Kom
mission Nydegger war einseitig.

Hürlimann, die «sehr einseitig zu
sammengesetzte Kommission» an: 
Kein namhafter Delegierter des Um
weltschutzes befinde sich im Gremi
um, dafür aber fünf Vertreter des 
Strassenverkehrs oder des Strassen- 
baus. «Die Arbeitsergebnisse dieser 
Kommission», schrieben die Um
weltschützer 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 über 
die Ungetüme der Landstrassen be
dienen sich dabei der Politiker, als 
wär’s ein Marionettentheater.

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

Die Interessenverbände beeil
ten sich in der Folge, sich von ihrem 
geschwätzigen Mitglied zu distanzie
ren. Was aber nichts am vorhande
nen Plan änderte. Die Losung hiess: 
Sammlung der Kräfte mit anschlies
sender Obstruktion.

 ̂ Die erste Phase ging im Januar 
des Jahres 1979 über die Bühne. Aus 
dem Treuhandverband des Autoge
werbes TAG, einer Vereinigung der 
gewerbsmässigen Transportfirmen 
mit 3100 Mitgliedern und 15000 
Lastwagen, und dem Verband 
Schweizerischer Motorlastwagen- 
Besitzer Aspa, 3500 Mitglied-Fir- 
men mit 27600 Nutzfahrzeugen für 
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 eidgenössischen Räten 1978 
verlangten Verfassungsgrundlagen 
zur Einführung einer leistungsab
hängigen 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 Konvoi auf der Autobahn in der Nähe von Bern. Lange Lastwagenkolonnen verursachen die gefürchteten 
Spurrillen. Sie behindern auch den flüssigen Verkehr, was viele PW-Fahrer täglich erleben.

inhaltlich aber weitgehend auf deren 
Linie.

Die Astag ging mit «unerm üdli
chem, hartem Einsatz» an die Arbeit 
und unterhielt intensive «Kontakte 
mit fast allen Ständeräten» (Heini 
Fischer in einem Verbandsrück
blick).

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

Die Freude währte freilich nicht 
sehr lange. Denn mit «juristischen 
Tricks» (Astag-Kommentar) hoben 
die wankelmütigen Ständeräte ihren 
Entscheid im Dezember 1980 wieder 
auf. Die Vorlage wurde damit dem 
N ationalrat weitergereicht. Für die 
Astag entstand eine grundlegend

neue Ausgangssituation. Keine in
dessen, die noch zu überzogenen 
Hoffnungen Anlass gegeben hätte.

Der Nationalrat, loteten die 
Schwerverkehrsstrategen das Um
feld aus, sei sowieso mehr «links» 
orientiert als der Ständerat, die Par
teien für eine vorgezogene Abgabe 
und der Gewerbeverband könnte 
«höchstens 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
ternativlösung als «kleineres Übel» 
in Erwägung zu ziehen. In Gesprä
chen mit «verschiedenen Politikern» 
schälte sich bald einmal heraus, dass 
«gewisse CVP-Nationalräte einer 
Alternativlösung nicht abgeneigt» 
waren. Ganz und gar nicht.

Wenige M onate später schon 
nahm der Zentralvorstand der Astag 
die frohe Botschaft entgegen, dass 
«sich eine Nebiker-Variante anbah
nen würde» (Pauschal-Abgabe, die 
etwa 150 bis 200 Millionen in die 
Bundeskasse gebracht hätte; die

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

Mittlerweile hatte die «K om 
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 könn
ten».

Obwohl das Resultat -  der 
Schwerverkehr zahlt mehr, als er 
Kosten verursacht -  von der Öffent
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 über den ge
lungenen Streich: «Es wird jetzt nie
mandem mehr gelingen, uns eine 
Unterdeckung anzuhängen.»

Die Lobby entschloss sich dar
aufhin, ihr eigenes Kind, die pau-
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sch a le  A b gab e, m it dem  Bade a u szu 
schü tten  und nun gru n dsätzlich  g e 
gen  je g lich e  S on d erb elastu n gen  zu  
käm p fen  (B esch lu ss der A sta g -D ele -  
gierten  vom  30. Juni 1982).

D ie  «w irk lich  ob jek tiven »  A b- 
eg g len -Z a h len  (C hristen) der v o r lä u 
fig  rein subjektiven  « N y d e g g e r » -  
E m p feh lu n g en  (B undesrat L eon  
S ch lu m p f: « D a s  m uss erst n och  
überprüft w erd en ») sind  freilich  
selbst für d ie  A stag nicht nur eite l 
Freud u nd  S o n n en sch ein .

D er Schw erverkehr w ird e in s t 
w eilen  zw ar « fre ig esp ro ch en » , aber  
in sg esa m t steht der Strassenverkehr  
n o ch  im m er m it 350 M illion en  in der  
K reid e , w o v o n  etw a 220 M illio n en  
a u f d ie  n eu g esch a ffen e  K ategor ie  
au slä n d isch er  Fahrzeuge en tfa llen .

A u ffa llen d  kühl w aren d en n  
auch  d ie  R eak tion en  des m äch tigen  
T o u rin g -C lu b s der S ch w eiz (T C S )  
u n d  d es k lein eren , aber fe in eren  
A u to m o b il-C lu b s  (A C S). In deren  
R eih en  erh ob  sich ein w eith erum  
h örb ares M urren und G ro llen . B e 
fürchtet w ird  in d iesem  F lü gel der  
sch w eizer isch en  A u to lo b b y , d ass  
nun  der Pw -F ahrer zur K asse g e b e 
ten  w ird . D ie  In teressenvertreter  
d roh en  sich  m ith in  zu spalten . P ara l
lel zur Sch w erverk eh rsab gabe läu ft  
ja auch  n och  d ie Forderung nach  
ein er A u tob ah n v ign ette .

Im  L ager der schw eren  B ru m 
m er w urde d ie  G efah r a llerd in gs er
kannt. H a n s-R u d o lf  Christen: «W ir  
w ollten  n ie , d ass der Pw d ie jetzt b e 
steh en d e U n terd eck u n g  zah len  so ll .»

U m  d ie  ein flu ssreichen  V erb ü n 
deten T C S  u nd  A C S für den k o m 
m en den  A b stim m u n g sk a m p f n ich t  
zu ver lieren , heck te d ie A stag e in e  
weitere S trateg ie aus. Sie w ill n un  
« b e w e ise n » , d ass es in der S trassen - 
■echnung überhaupt kein D efiz it  
’ ibt. E in e  en tsp rech en d e S tu die w ur- 
Je von  E xp erte M athias B lum er b e-  
-eits au sgetü fte lt. D ie  500 0 0  Fran- 
cen teure U n tersu ch u n g  liegt se it 20. 
D ezem ber letzten  Jahres beim  D e 
partem ent des Innern. H ein i F isch er  
reut sich: « D ie  Sache sieht für u n s  
.chon  sehr v ie l besser aus.»

W as au s dem  D efiz it n icht raus- 
.ukriegen  ist, das so ll äh n lich  w ie  bei 
len  S B B  als g em ein w irtsch a ftlich e  
.e is tu n g  au sgew iesen  w erden, deren  
B ezahlung der Ö ffen tlich k eit über- 
assen  w erden  so ll. H eini F ischer: 
(E in e so lc h e  S tu die ist auch sch on  in 
Bearbeitung.»

D ie se  em sig e  B etr ieb sam k eit ist 
a llerd in g s se lb st H a n s -R u d o lf  N eb i-  
ker su spekt: « W en n  d ie  so  w e ite rm a 
ch en , k om m en  d ie  d an n  ta tsä ch lich  
in den  R uch  v o n  S p e z ia l-L o b b y 
isten .»  E in e  G efa h r  d roh e von  s o l
ch en  E xp ertisen  zw ar k a u m , g ib t 
sich  N e b ik e r  ü b erzeu g t, h ö ch ste n s , 
w en n  d ie  E rg eb n isse  k urz vor der  
A b stim m u n g  zur S tim m u n g sm a c h e  
verw en d et w ürden .

A u f  d ie se  A b stim m u n g , d ie  
frü h sten s A n fa n g  d es n äch sten  Jah 
res, sp ä te sten s  E n d e 1985 ü ber d ie  
B ü h n e geh en  w ird , b ere itet m an sich  
im  L ager der sch w eren  B rum m er in 
ten siv  vor. V ors V o lk  g e la n g e n  m it 
grösster W a h rsch e in lich k e it e in e  
p a u sc h a le  u n d  e in e  le is tu n g sa b h ä n 
g ig e  V arian te  der S ch w erv erk eh rsa b 
gab e. D en n  d er V C S  h at v o rso rg lich  
e in e  In itia tiv e  für e in e  u n verw ässerte  
V arian te  e in g e re ich t, d ie  sä m tlich e

«Kmefall 
des Parlaments»
A m  27. Februar s tim m en V o lk und Stände 
über die verfassungsm ässige .N eurege
lung der Z w eckb indung fü r d ie  T re ibs to ff
zo llerträge ab Bisher floss  der G rundzoll 
zu 60 Prozent in den S trassenbau und zu 
40 Prozent in d ie  a llgem eine  Bundeskas
se Der Zollzuschlag w ar zu 100 Prozent 
fü r den Bau von Nationa lstrassen reser
viert

D ie N eurege lung ist im  G runde aber 
nichts anderes als eine A bsch rift der 
W ünsche der A u to m ob ilc lu bs  D ie Parla
m ente d ienerten dabei so augenfä llig , 
dass CVP-Generalsekretär Hans Peter Fa- 
gagnin i gar von «einem  Kniefall des Parla
ments» sprich t D ie G eschichte in drei 
Punkten: v
1. Das F inanzdepartem ent e rarbe ite t 
e inen Vorschlag, der höchstens eine 
50prozentige Zw eckb indung  be im  G rund
zoll vorsieht, angesichts des schon extrem  
ausgebauten schw eizerischen Strassen- 
netzes. M ehrere hundert M illionen  w ü r
den dadurch in die a llgem e ine  Bundes
kasse um ge le ite t. Für das Strassennetz 
stünde noch der Zollzuschlag von 30 Rap
pen je  Liter Benzin zur V erfügung, p lus a ll
fä llige  w e ite re  Beiträge an den Unterha lt 
de r N ationalstrassen.
2 Nach «konferenziellen Besprechungen» 
(Botschaftstext) m it den A u to m ob ilc lu bs  
setzt be im  Bundesrat das grosse U m den 
ken ein An der Z w eckb indung des G rund
zolls. fix  50 Prozent, w ird  nun festgeha lten.
3 Der Touring-C lub  w ill d ie  Z w eckb in 
dung aber noch e rheb lich  e inengen A ls 
D ruckm itte l lanciert er e ine In itiative, die 
innert kurzer Frist zustandekom m t N a tio 
nal- und Ständerat e in igen  sich danach 
auf d ie TCS-Variante m it dem  kle inen U n
tersch ied. dass sch liess lich  n ich t m ehr 60. 
sondern «nur» noch 50 Prozent in den 
Strassenbau fliessen

vom  S ch w erverk eh r verursachten  
K osten  d eck en  so ll, a lso  auch  d ie  s o 
g en a n n ten  so z ia len  K o sten , w ie  
L u ftversch m u tzu n g , L a n d sch a fts
verbrauch  durch S trassen b au , U n 
fa llfo lg e k o ste n  und G e b ä u d e sch ä 
d en .

E in e p a u sch a le  A b g a b e, argu 
m en tieren  d ie  V C S-V ertreter, sei 
g le ich b e d e u te n d  m it e in er E rh öh u n g  
der F ix k o ste n , d ie  durch verm ehrte  
T ran sp ortle istu n gen  au fg e fa n g en  
w ü rd en .

In der A stag  b em ü h t m an sich  
e in stw e ilen  e ifr ig  um  w eitere V er
b ü n d ete  im  A b stim m u n g sk a m p f. 
N a ch d e m  d em  S ch w erverk eh r nun  
n ich t m ehr feh len d e E ig en w irt
sch a ftlich k e it  v o rg ew o rfen  w erden  
k ö n n e , b ieg t sich  H a n s-R u d o lf  C h ri
sten  d ie  S a ch la g e  h in , geh e es d o ch  
e in d eu tig  um  L en k u n gsab gab en  
zw e ck s  e in se itig er  B evorzu gu n g  des  
ö ffe n t lic h e n  V erkehrs. « D ie  freie  
W ah l d es V erk eh rsm itte ls» , fo lgert  
Jurist C hristen  m essersch arf, « ist  
a lso  n ich t m ehr g ew äh rle istet.»

D ie  A b sich t ist klar. H ein i F i
scher: « M it d ieser  A rgu m en ta tion  
w erd en  w ir breite U n terstü tzu n g  
v o r fin d e n , den  G ew erb everb an d  
zu m  B e isp ie l, d en  V orort, d ie  b ür
ger lich en  Parteien  und w eitere O rga
n isa t io n e n .»

A lle in  d a ra u f ver lässt sich  d ie  
A stag  aber n ich t. E in e  e ig en e  P ub lic-  
R e la t io n s -K o m m iss io n  rüstet zur  
S ch lach t a u f  « in fo r m e lle r»  E b en e. 
Im  v erg a n g en en  Jahr w urden  d afü r  
4 5 0 0 0 0  F ran ken  au fgew en d et. Jähr
lich e  S ym p ath ieb e iträge  in  der H ö h e  
v o n  100000  F ran ken  le istet auch  
sc h o n  d ie  N u tzfah rzeu gb ran ch e.

D ie  Q u ellen  d ürften  in  Z u k u n ft  
n o ch  re ich lich er sp ru d eln . « N a h t d ie  
A b stim m u n g » , erklärt H ein i F ischer  
im  B rustton  der Ü b erzeu g u n g , « v e r 
fü gen  w ir rasch  über U n terstü tzu n g  
in  M illio n e n h ö h e .»

D ie  G e ld er  flie ssen  in den  
« K a m p ffo n d s »  (C h risten ), der p o li
tisch en  A k tio n en  d ien t, u nd  in den  
F o n d s  für Im agew erb u n g . M it d ieser  
Im a g ep fleg e  versu ch t d ie  A stag  U n 
m ö g lic h e s  m ö g lich  zu m ach en ; der 
P w -F ah rer so ll d ie  « n ied lic h e n  Ju m 
b o s»  (K leb er-A u fd ru ck ) lie b g e w in 
n en . H a n s-R u d o lf  N eb ik er  g lau bt  
n ich t an  e in en  E rfo lg , d en n  jed er  b e 
m erke d o ch , d ass d ie D in g er  S tras
sen versto p fen  und  stin ken .

H ein z D ä s le r
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Technische Möglichkeiten zur Erhebung einer leistungsabhängigen 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 Verfügung stehenden und technisch ausgereiften Erhebungsgeräten und zieht die 
Erfahrungen bei, welche in Schweden und in Oesterreich mit leistungsabhängigen SVAn 

gemacht wurden. Hier die Ergebnisse in Kürzestform:

- Die wichtigsten Faktoren der von den Fahrzeugen erbrachten Leistung sind die 

zurückgelegte Strecke und das darauf transportierte effektive Gewicht. Die Er

fassung der gefahrenen Strecken ist heute auf verschiedene Weise möglich, wäh

rend diejenige der Gewichte heute noch grosse Probleme aufwirft, wobei aber gute 

Aussichten bestehen, dass diese in den nächsten Jahren gemeistert werden können.

- Infolgedessen wird es in nächster Zukunft zwar möglich sein, von allen Fahrten 

die effektiv zurückgelegte Strecke zu erheben und in die Bemessung der SVA ein
zubeziehen; dagegen kann vorderhand, was die Erfassung der Gewichte betrifft, 

noch keine bessere Lösung angeboten werden als die bereits heite geltende pau

schale (Schaffung von verschiedenen Kategorien nach Fahrzeuggewichten).

- Für die Erfassung der zurückgelegten Strecken wird vorgeschlagen:
-- die wahlweise Verwendung des Fahrtenschreibers oder des leistungsfähigen 

elektronischen Datenerfassungssystems "Transpo-Drive"

-- die wahlweise Verwendung eines Zählers auf der Radnabe oder des Systems 

"Transpo-Drive" für Anhänger u.ä.
-- Für ausländische Fahrzeuge ist die Erfassung mit Kilometerzähler und Formular 

nach oesterreichischem System praktikabel, allenfalls eine Jahrespauschale. 

Bei diesen Vorschlägen halten sich administrativer Aufwand und Investitionskosten 

in einem vernünftigen Rahmen.

Zur Frage der Ausführungsgesetzgebung

Die heute von den Gegnern stark kritisierten Uebergangspauschalen der VCS-Initia- 

tive haben nicht zuletzt den Sinn, die Realisierung der Ausführungsgesetzgebung 

zum Verfassungsartikel zu beschleunigen. Dass die Ausarbeitung dieser Gesetzgebung 

speditiv vor sich gehen kann, wird durch die Tatsache belegt, dass die Verwaltung 

schon im Frühjahr 1985 den Auftrag erhielt, mit Blick auf eine gutgeheissene KVP 

die Ausführungsgesetzgebung vorzubereiten. Vgl. dazu folgende Zitate:

"Um dem Parlament unverzüglich nach Gutheissung der Verfassungsartikel der Vorlage 

‘koordinierte Verkehrspolitik1 durch Volk und Stände einen Gesetzesvorschlag unter

breiten zu können, haben wir die Einleitung der entsprechenden Arbeiten bereits an

geordnet." (Botschaft des Bundesrates über die Volksinitiative "für 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 Ausführungsgesetz zu 

beginnen, wieder abgestützt auf die Verfassungsnorm, wie wir sie heute beschlossen 

haben (Art. 37 BV)" (Nationalrat Josef Kühne, Berichterstatter der vorberatenden 

Kommission, in der Nationalratsdebatte zur VCS-Initiative, 5.3.86; Amtliches Bulle

tin der Bundesversammlung, Nationalrat, Frühjahrssession 1986, S. 92.)

* Der integrale Text der Studie ist beim VCS erhältlich.


