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Botschaft
iiber eine Autobahnvignette und eine
Schwerverkehrsabgabe

vom 16. Januar 1980

Sehr geehrte Herren Prisidenten,
sehr geehrte Damen und Herren,

Wir unterbreiten Ihnen die in der Motion der eidgendssischen Rite vom 24. Ok-
tober/4. Dezember 1978 verlangte Botschaft fiber die Verfassungsgrundlagen zur
Einflihrung einer Autobahnvignette und einer Schwerverkehrssteuer. Wir bean-
tragen Thnen nur einen Bundesbeschluss {iber einen Verfassungsartikel betref-
fend die Schwerverkehrsabgabe (neuer Art. 36 uater BV),

Wir beantragen Thnen ferner, folgende parlamentarische Vorstosse abzuschrei-
ben:

1975 P 11.849 Nationalstrassen. Unterhalt-Finanzierung
(N 3.10.75, Jaeger-Basel)
1978 P 77.449 Besteuerung des Schwerverkehrs
(N 12.12.78, Welter)
1978 P 78.366  Abgaben im Strassenverkehr
(S 27.9.78, Weber)
1978 M (V) Autobahnvignette und Schwerverkehrssteuer
zu 78.019 (S 24.10.78, Kommission; N 4.12.78)

Wir versichern Sie, sehr geehrte Herren Prisidenten, sehr geehrte Damen und
Herren, unserer vorziiglichen Hochachtung.

16. Januar 1980 Im Namen des Schweizerischen Bundesrates

Der Bundesprisident: Chevallaz
Der Bundeskanzler: Huber

1979-950 44 Bundesblatt 132 Jahrg Bd I 1113



Ubersicht

Die eidgendssischen Riite haben mit einer Motion vom 24. Oktober/4. Dezember
1978 den Bundesrat beauftragt, das Vernehmlassungsverfahren fiir die Schaffung
der Verfassungsgrundlagen zur Einfiihrung einer Autobahnvignette und einer
Schwerverkehrssteuer in die Wege zu leiten und bis spdtestens Ende 1979 entspre-
chende Botschaften zu unterbreiten. Das verlangte Vernehmlassungsverfahren
wurde noch Ende 1978 zusammen mit jenem iiber den Schlussbericht der Kommis-
sion fiir die schweizerische Gesamtverkehrskonzeption (GVK-CH) eingeleitet.

Die inzwischen durchgefiihrien Abklirungen konnten sich auf verschiedene Vorar-
beiten der Verwaltung stiitzen. Beide Finanzierungsmassnahmen werden in der
gleichen Botschaft behandelt. Dabei kommen nicht nur die Verfassungsfragen zur
Sprache, sondern es werden auch die vielfiltigen Vollzugsprobleme und Auswir-
kungen erdrtert.

Der Bundesrat kommt zum Ergebnis, dass auf eine besondere Verfassungsvorlage
fiir die Autobahnvignette zu verzichten und das Problem im Rahmen der Vor-
schlige zur Gesamtverkehrskonzeption weiterzubehandeln ist.

Dagegen wird eine gesonderte Verfassungsinderung zur Einfiihrung einer Schwer-
verkehrsabgabe beantragt. Der Vorschlag nimmt zwar ein Teilproblem aus der Ge-
samtverkehrskonzeption voraus, liegt aber inhaltlich weitgehend auf der Linie der
GVK-Empfehlungen.
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Botschaft

1 Einleitung

Die Bundesfinanzlage hat sich seit den gescheiterten Finanzvorlagen vom
12. Juni 1977 und vom 20. Mai 1979 nicht verbessert. Zwar wird es mdglich sein,
das Voranschlagsdefizit fiir 1980 in der Ndhe des budgetierten Rechnungsiiber-
schusses 1979 von 1,342 Milliarden Franken zu halten. Die Finanzplanung fiir
die nichste Legislaturperiode weist nach Ausschépfung der Verbesserungsmog-
lichkeiten im Kompetenzbereich des Bundesrates jahrliche Defizite in der Gros-
senordnung von 1,8-2 Milliarden Franken auf. Diese stindigen negativen Ab-
schliisse fithren zu einer immer stirkeren Verschuldung und zu einer wachsen-
den Zinsbelastung des Bundes.

Eine Sanierung des Bundeshaushaltes lidsst sich auf die Dauer nicht nur durch
die Einsparungen auf der Ausgabenseite und Uberwilzungen von Aufgaben auf
die Kantone oder Dritte erreichen. Mehreinnahmen sind zur Deckung dieser
grossen Fehlbetrige unentbehrlich. Im Zusammenhang mit den Beratungen zur
Finanzreform wurde dabei immer wieder auf die Autobahnvignette und auf die
Schwerverkehrssteuer hingewiesen, in der Hoffnung, dass diese beim Souverin
auf Verstdndnis stossen kdnnten.

Es muss allerdings schon hier erwdhnt werden, dass die Finanzierung des Stras-
senverkehrs fiir den Bund bisher erfreulich verlaufen ist. Falls zusatzliche Ein-
nahmen auf diesem Sektor beschafft werden kénnten, wiirde daher zur Zeit ein-
zig eine Zuweisung in die aligemeinen Haushaltsmittel des Bundes eine wirk-
same Entlastung bieten. Anders verhilt es sich bei den Kantonen und Gemein-
den, die in erheblichem Ausmass ihre Strassenausgaben mit Mitteln aus dem
allgemeinen Haushalt finanzieren miissen.

Im Zusammenhang mit den Beratungen zur Bundesfinanzreform 1978 hatte die
Finanzkommission des Nationalrates zwei Verfassungsbestimmungen zur Auto-
bahnvignette und zur Schwerverkehrssteuer entworfen; sie war dabei der An-
sicht, dass diese beiden Bestimmungen zusammen mit den {ibrigen Vorlagen zur
Bundesfinanzreform 1978 Volk und Stinden zur Abstimmung vorgelegt werden
sollten. Diese Vorschlige wurden zwar vom Nationalrat vorerst ibernommen,
doch erhoben sich gegen dieses Vorgehen aus der Mitte der eidgendssischen
Rite Bedenken. Vor allem wurde befiirchtet, dass eine Verfassungsgesetzgebung
ohne Vernehmlassungsverfahren und ohne eingehende Uberpriifung der Aus-
wirkungen und des Zusammenhanges mit den Ergebnissen der Kommission fiir
die schweizerische Gesamtverkehrskonzeption (GVK-CH) iibers Knie gebro-
chen werden konnte. Der Sténderat lehnte dann die beiden Vorlagen des Natio-
nalrates durch Nichteintreten endgiltig ab. Hingegen waren sich die Mehrhei-
ten der eidgendssischen Rite dariiber einig, dass sowohl Autobahnvignette wie
auch Schwerverkehrssteuer berechtigte Anliegen seien, die vordringlich zu be-
handeln seien, und zwar ohne eine Gesamtvorlage gemiss den Vorschlidgen
GVK-CH abzuwarten. Dass die Réte diesem Problemkreis grosses Gewicht bei-
messen, wird auch durch die zahlreichen Vorstosse illustriert. Die eidgendssi-
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schen Rite iberwiesen deshalb im Zusammenhang mit den Beratungen zur
Bundesfinanzreform 1978 folgende MotionD:

Der Bundesrat wird beauftragt, das Vernehmlassungsverfahren fir die Schaf-
fung der Verfassungsgrundlage zur Einfithrung einer Autobahnvignette und
einer Schwerverkehrssteuer in die Wege zu leiten und der Bundesversamm-
lung bis spitestens Ende 1979 entsprechende Botschaften zuzuleiten.

Mit dem Motionstext wird dem Bundesrat der bindende Auftrag erteilt, sowohl
fiir die Autobahnvignette wie auch fiir die Schwerverkehrssteuer konkrete Vor-
schldge auszuarbeiten und im Rahmen eines Vernehmlassungsverfahrens den
interessierten Kreisen zuzustellen. Wenn auch der Bundesrat gehalten ist, reali-
sierbare Vorschliage auszuarbeiten, bleibt es ihm doch unbenommen, den eidge-
nossischen Réten Ablehnung zu empfehlen, falls er zum Schluss kommt, dass
eine oder beide Auftrige der Motion bei ihrer Verwirklichung mehr Nachteile
als Vorteile mit sich bringen.

Aus der von der Motion gesetzten kurzen Frist ergibt sich die Dringlichkeit der
gewiinschten Massnahmen und somit der Schluss, dass diese unabhingig von
einer allfilligen Gesamtvorlage GVK zur Diskussion gestellt werden sollen.

In der Ausgestaltung der Abgaben ldsst die Motion dem Bundesrat weitgehend
freie Hand. Insbesondere werden keine Aussagen zu Kantonsanteilen, zur
Zweckbindung und zur Beriicksichtigung der Ergebnisse der GVK-CH gemacht.
Dass die Vorlagen zur Entlastung des Bundeshaushaltes dienen sollten, ladsst
sich aus dem Zusammenhang mit der Bundesfinanzreform 1978 herauslesen, aus
der die Motion entstand. Allerdings kommt im Zusammenhang mit der Finan-
zierung der Verkehrsinvestitionen auch verkehrspolitischen Uberlegungen mass-
gebende Bedeutung zu. Diese Gesichtspunkte werden in den folgenden Kapi-
teln ndher erortert.

Im deutschen Text ist von «Botschaften» in der Mehrzahl die Rede, was jedoch
nicht zwingend den Schluss zulédsst, dass den eidgendssischen Riten getrennte
Vorlagen unterbreitet werden miissen. Hingegen dringen sich getrennte Be-
schlussesentwiirfe zu den notwendigen Verfassungserginzungen betreffend die
Autobahnvignette und die Schwerverkehrssteuer auf.

Obwohl die Motion auf die Schaffung von Verfassungsgrundlagen zur Einfiih-
rung von Autobahnvignette und einer Schwerverkehrssteuer zielt, muss in die-
ser Botschaft der Kreis etwas weiter gezogen werden. Es erscheint notig, das
ganze Umfeld abzustecken und insbesondere darzulegen, wie die zur Diskus-
sion gestellten neuen Abgabekompetenzen des Bundes ausgeiibt werden kon-
nen.

Das von der Motion geforderte Vernehmlassungsverfahren wurde im Rahmen
der Vernehmlassung zur GVK-CH durchgefiihrt.

1) Beschluss des Stinderates vom 24. Oktober 1978; Amtl. Bull. S1978 S.567f.; Be-
schluss des Nationalrates vom 4. Dezember 1978; Amtl. Bull. N 1978 S. 1657.
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2 Die verkehrspolitische Ausgangslage
21 Strassenhoheit der Kantone

In unserem Lande liegt die Strassenhoheit bei den Kantonen und Gemeinden;
es gibt — abgesehen von wenigen Militdrstrassen — keine Bundesstrassen. Selbst
bei den Nationalstrassen, bei denen der Bund ein wesentliches Gestaltungsrecht
beziiglich des Nationalstrassennetzes, der Linienflihrung der einzelnen Natio-
nalstrassenziige, des Bauprogrammes, des Baues im eigentlichen Sinne und der
Finanzierung hat, stehen Eigentum und Hoheit bei den Kantonen.” Unser Land
wird von rund 40 000 km Gemeindestrassen, rund 17 500 km Kantonsstrassen,
2145 km Hauptstrassen, die mit Bundeshilfe ausgebaut werden, und 1836 km
Nationalstrassen durchzogen. Der Bund beschiftigt sich demnach nur mit ei-
nem relativ begrenzten Strassennetz von rund 4 000 km Linge; die Mehrzahl
der Strassenbauten obliegt demgegeniiber ganz der Sorge der Kantone und Ge-
meinden.

22 Finanzkompetenzen des Bundes, der Kantone und der
Gemeinden

Der Bund kann nur Einnahmen erzielen, fiir die ihn die Bundesverfassung zu-
standig erkiart. Zum Erheben von Strassenverkehrsabgaben hat er keine Kom-
petenzen. Artikel 37 Absatz 2 der Bundesverfassung statuiert die Gebiihrenfrei-
heit der Strassen. Zur Finanzierung seines Anteils an den Aufwendungen der
Kantone fiir das Strassenwesen sowie der Strassenbauforschung kann der Bund
auf einen Teil des fiir den Strassenbau zweckgebundenen Treibstoffzolles und
auf einen eigens fiir die Nationalstrassen erhobenen Treibstoffzollzuschlag grei-
fen. Auf diese Strassenbaufinanzierung soll weiter unten noch einldsslich einge-
gangen werden.

Die Kantone finanzieren ihre Strassenbauten aus

- allgemeine Steuermitteln,

— ihren Motorfahrzeugsteuern,

allfdlligen Gemeindeanteilen,

Anliegerbeitrigen und

den Beitrdgen des Bundes aus dem Treibstoffzollertrag.

Die Gemeinden finanzieren ihre Strassenbauten in dhnlicher Weise, ndmlich
aus

- allgemeinen Steuermitteln,

- Anliegerbeitrigen und

- Beitrdgen des Kantons.

23 Die heutige Strassenfinanzierung

Die geltende Strassenfinanzierungsordnung ist in Artikel 36" der Bundesver-
fassung verankert, wonach der Bund «nach Massgabe der Gesetzgebung drei

D Art. 36% der Bundesverfassung; BG vom 8. Mirz 1960 iiber die Nationalstrassen (SR
725.11); BB vom 2I. Juni 1960 iiber die Festlegung des Nationalstrassennetzes (SR
725.113.11).



Finftel des Reinertrages des Zolles auf Treibstoffen fiir motorische Zwecke»

(Treibstoffzoll) an das Strassenwesen zu leisten hat und zwar mittels Beitrdgen

an

— die Kosten der Nationalstrassen;

- die Kosten des Baues der tibrigen vom Bundesrat zu bezeichnenden Haupt-
strassen;

— die Kosten der dem Motorfahrzeug gedffneten Strassen;

— die Strassenlasten der Kantone, die eines Finanzausgleichs bediirfen;

— die Kantone Uri (240 000 Fr.), Graubiinden (600 000 Fr.), Tessin (600 000 Fr.)
und Wallis (150 000 Fr.) fiir ihre internationalen Alpenstrassen.

Sofern diese Mittel nach den Finanzierungsplinen zur Deckung des Bundesan-
teils an den Kosten der Nationalstrassen nicht ausreichen, entscheidet die Bun-
desversammlung durch allgemeinverbindlichen Bundesbeschluss, inwieweit die
Fehlbetrige durch Erhebung eines zweckgebundenen Zollzuschlages auf
Treibstoffen fiir motorische Zwecke (Treibstoffzollzuschlag) oder aus allgemei-
nen Bundesmitteln zu decken sind.

231 Einnahmen des Bundes aus Treibstoffzoll und
Treibstoffzollzuschlag

Die seit Beginn des Nationalstrassenbaus im Jahre 1959 bis Ende 1978 aufgrund
des Gebrauchszolitarifs (SR 632.10) erhobenen Zolle auf Treibstoffen fiir moto-
rische Zwecke ergaben Einnahmen von 12 548,2 Millionen Franken. 1962 wurde
zudem erstmals ein Zollzuschlag von 5 Rappen je Liter Treibstoff erhoben. Die-
ser Zuschlag wurde in der Folge mehrmals erhoht und betrdgt heute gemdéss
dem Bundesbeschluss vom 17. Méarz 1972 iiber die Finanzierung der National-
strassen (SR 632.112.71) 30 Rappen je Liter Treibstoff. Die gesamten Treibstoff-
zollzuschldge bis Ende 1978 ergaben Einnahmen von 9895,6 Millionen Franken.
Die Motorfahrzeugfiihrer bezahlten bisher somit insgesamt 22 443,8 Millionen
Franken. Davon wurden von den Treibstoffzolleinnahmen drei Fiinftel oder
7528,9 Millionen Franken fiir das gesamte Strassenwesen verwendet, wogegen
die Einnahmen aus dem zweckgebundenen Zollzuschlag allein der Mitfinanzie-
rung der Nationalstrassen dienten. Zwei Fiinftel der Einnahmen aus dem Treib-
stoffzoll oder 5019,3 Millionen Franken flossen in die Bundeskasse. Der Anteil
fiir die Nationalstrassen am bisherigen ordentlichen Treibstoffzollertrag betrug
24,7 Prozent (bis 1975 24%, 1976: 31,8%, 1977 und 1978: 25,2%) oder 3098,2 Mil-
lionen Franken, mit dem Treibstoffzollzuschlag zusammen also 12 993,8 Millio-
nen Franken. Dazu kommen die seit 1965 bis 1976 aus allgemeinen Bundesmit-
teln gewdhrten Beitrdge von 1202,1 Millionen Franken sowie die Aktivzinsen
von 4,2 Millionen Franken. Seit 1977 leistet der Bund aus allgemeinen Mitteln
keinen Beitrag mehr an das Strassenwesen. Fiir den Nationalstrassenbau ergibt
sich somit ein Total an Einnahmen per Ende 1978 von 14 200,1 Millionen Fran-
ken. Diesen Einnahmen stehen Bundesbeitragsleistungen fiir die Projektierung,
den Landerwerb, den Bau der Nationalstrassen sowie die Verwaltungskosten
und die Verzinsung der Bundesvorschiisse von total 15 709,7 Millionen Franken
gegeniiber. Der Bundesvorschuss betrug Ende 1978 noch 1528,8 Millionen Fran-
ken, d. h. bundesseits sind die Nationalstrassen bereits zu 90,5 Prozent bezahlt.
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Bei Einhaltung des derzeitigen Bauprogramms und ohne wesentliche Teuerung
diirfte der Bundesvorschuss um 1983 getilgt sein.

232 Verteilung des Treibstoffzollertrages

Im Jahre 1978 betrug die mittlere Belastung des Treibstoffes pro Liter 22,6 Rap-
pen durch den Treibstoffzoll und 30 Rappen durch den Treibstoffzollzuschlag.
Dies ergab Einnahmen von 903,4 Millionen Franken aus dem Treibstoffzoll und
1195,6 Millionen Franken aus dem voll fiir Nationalstrassenbediirfnisse zweck-
gebundenen Treibstoffzollzuschlag. Die gesetzlichen Grundlagen sowie die be-
tragsméssige Aufteilung fiir das Jahr 1978 gehen aus der graphischen Ubersicht
im Anhang I hervor. Hier sel nur festgehalten, dass von den fiir den Strassenbau
reservierten drei Fiinfteln des Treibstoffzollertrages (= 542 Mio. Fr.) unter ver-
schiedenen Titeln rund 58 Prozent an die Kantone gingen.

233 Verteilung des Treibstoffzollertrages

In den acht Jahren von 1971 bis 1978 sind die Ertréige aus kantonalen Motorfahr-
zeugsteuern im schweizerischen Mittel um rund 60 Prozent angestiegen. Mit
694,8 Millionen Franken im Jahre 1978 erreichten sie rund 77 Prozent des Treib-
stoffzollertrages. Im schweizerischen Mittel diirfte 1978 die durchschnittliche fis-
kalische Belastung je Motorfahrzeug aus Treibstoffzoll, Zollzuschlag und Mo-
torfahrzengsteuer rund 1135 Franken betragen haben.

Demgegeniiber haben sich die Kantonseinnahmen aus den allgemeinen Beitri-
gen und den Finanzausgleichsbeitrigen des Bundes infolge der Sparmassnah-
menbeschliisse der letzten Jahre auf 182,8 Millionen Franken (1978) zuriickgebil-
det (siche Tabelle im Anhang 2).

24 Die Strassenrechnung

Gestiitzt auf den Bundesbeschiuss vom 23. Dezember 1959 iiber die Verwendung
des fiir den Strassenbau bestimmten Anteils am Treibstoffzollertrag (SR
725.116.2; Art. 18) fithrt der Bund eine Strassenrechnung, in welcher die anre-
chenbaren Ertridge der 6ffentlichen Hand aus dem Motorfahrzeugverkehr des-
sen Anteil an den Strassenkosten gegeniibergestellt werden. Ziel der Strassen-
rechnung ist der Nachweis der Eigenwirtschaftlichkeit des Strassenverkehrs.
Postuliert wird, dass jeder Verkehrstrager grundsatzlich fiir die von ihm verur-
sachten Kosten aufkommen muss. Auch der Strassenverkehr soll seine Kosten
decken. Damit soll erreicht werden, dass er nach Moglichkeit nur das Verkehrs-
aufkommen bewiltigt, das sich aufgrund der technischen und wirtschaftlichen
Gegebenheiten am besten fiir die Strasse eignet.

Fiir die 6ffentliche Hand wiirde es sowohl vom finanzwirtschaftlichen als auch
vom betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkt aus betrachtet genugen, wenn ihre
Ausgaben oder Kosten gesamthaft durch die Einnahmen aus dem Strassenver-
kehr gedeckt wiirden. Die Verkehrspolitik jedoch verlangt ein weiteres: Fiir sie
ist es wichtig zu wissen. ob auch die einzelnen Fahrzeugkategorien ihren Ko-
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stenanteil decken. (Der Personenverkehr und der Giiterverkehr z. B. bilden je
verschiedene Teilmérkte, auf denen wie auf dem Gesamtverkehrsmarkt gleiche
Wettbewerbsbedingungen herrschen sollten.) Dies festzustellen war das Ziel
und die Aufgabe der sogenannten Kategorienrechnung?. Durch Ermittlung der
Eigenwirtschaftlichkeitsgrade (Deckungsgrade) fiir die einzelnen Fahrzeugarten
vermag sie dariiber Auskunft zu geben, ob und in welchem Ausmass die auf ei-
nem typischen Fahrzeug lastenden, in der Strassenrechnung erfassten Abgaben
den zurechenbaren, von diesem Fahrzeug verursachten Kosten entsprechen. Die
Kategorienrechnung liefert wichtige Anhaltspunkte dafiir, inwieweit mit Hilfe
einer bestimmten Abgabenerhebung Begiinstigungen einer bestimmten Fahrzeug-
art vermieden werden kdnnen. Abgesehen davon vermag sie auch zu einer aus-
gewogenen Abgabenbelastung der Motorfahrzeuge beizutragen.

Fiir die Wiirdigung der Ergebnisse ist zu beachten, dass die Strassenrechnung in
zwei Hauptvarianten gefithrt wird, nimlich als Gesamtrechnung (die in den Sta-
tistiken kurz als Strassenrechnung bezeichnet wird) und als finanzpolitische
Rechnung.

In der Gesamtrechnung werden den Strassen die staatlichen Abgaben, soweit
sie sich auf den Strassenverkehr beziehen, voll gutgeschrieben, nimlich der
Treibstoffzollertrag zu 98 Prozent, der Treibstoffzollzuschlag sowie die kantona-
len Motorfahrzeugsteuern und Gebiihren zu 100 Prozent, der Zollertrag auf Mo-
torfahrzeugen und Bestandteilen zu 61 Prozent.

In der finanzpolitischen Rechnung werden die Einnahmen aus dem Treibstoff-
zoll nur soweit beriicksichtigt, als sie nach Artikel 36" der Bundesverfassung
fiir die Bediirfnisse der Strasse zu verwenden sind (60%).

Beide Varianten werden als Kapitalrechnung und als Ausgabenrechnung ge-
fiithrt. Die Unterscheidung dieser beiden Rechnungstypen beruht vor allem auf
verschiedenen Auffassungen dariiber, ob die Strassen als Kapitalwert zu behan-
deln sind.

Bei der Ausgabenrechnung werden sidmtliche im Rechnungsjahr erfassten Auf-
wendungen, also auch jene fiir die Strasseninvestitionen (Ausgaben fiir den
Neu- und Ausbau der Strassen), sofort abgeschrieben und den anrechenbaren
Einnahmen gegentibergestellt. Sie zeigt somit auf, welche Mittel die Volkswirt-
schaft im betreffenden Jahr fiir die Bediirfnisse der Strassen verwendet.

Die Kapitalrechnung basiert demgegeniiber auf der volks- und betriebswirt-
schaftlichen Auffassung, dass die Strassen langfristige Kapitalinvestitionen sind,
den Strassenanlagen somit der Charakter von nutzbarem offentlichem Verma-
gen zukommt. Dementsprechend werden in der Kapitalrechnung die Investitio-
nen nicht vollstindig im Erstellungsjahr abgeschrieben. Vielmehr werden als
jéhrlich anfallende Kosten fiir die Strasseninvestitionen nur die der mutmassli-
chen Nutzungsdauer der Strassen (33'4 Jahre) angemessenen Abschreibungsbe-
trage sowie die kalkulatorischen Zinsen fiir die noch nicht abgeschriebenen Ver-
mdgenswerte (neben den iibrigen Kosten der Ausgabenrechnung) erfasst. Da-

1) Schweizerische Strassenrechnung. Nach Motorfahrzeugkategorien gegliederte Ergeb-
nisse 1970-1974, Eidg.Statistisches Amt, Bern 1976. Statistisches Quellenwerk der
Schweiz/Heft 578 ~ Jihrlich weitergefithrt und publiziert in «Die Volkswirtschaft»,
fiir das Jahr 1977 in Heft 7, Juli 1979.
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Nach Fahrzeugkategorien gegliederte Ergebnisse der Gesamtkapitalrechnung und der finanzpolitischen Kapitalrechnung 1977 1

(in 1000 Franken) Tabelle 1
Fahrzeugarten Gesamtkapitalrechnung Fianzpoliische Kapitalrechnung
Zurechenb Anrechen- Unterdek- Eigenwirt- Zurechenb Ewnahmen Unterdeckung Eigenwirt-
Kosten bare kung/ schaftl keits- Kosten -+ schaftl keits-
/ Verz Ertrage Uberdeckung grad % Verzins grad %
d Ertr ubers.
Motorzweirader ........ 108 325 45 839 — 62486 42,3 129 067 41251 - 87816 32,0
Personenwagen ......... 2 140 596 2308 570 167974 107,8 2550473 2024 157 - 526316 79,4
Lieferwagen? .......... 142 780 164 430 21 650 1152 170 119 141 795 - 28324 83,4
Leichte Anhénger bis
25t NL .. . . ..ol 37 460 3693 - 33767 9,9 44 633 3693 — 40940 8,3
Subtotal leichte Fahr-
ZEUZE .o vviian . 2429 161 2522532 93371 103,8 2894 292 2210 896 - 683396 76,4
Lastwagen®............ 416 793 299 576 -117 217 71,9 496 601 239 008 - 257593 48,1
Sattelmotorfahrzeuge. . .. 69 576 24 034 — 45542 34,5 82 898 19 116 — 63782 23,1
Gesellschaftswagen .. .. 58 045 18 301 - 39744 31,5 69 158 14911 - 54247 21,6
Traktoren.............. 3029 3377 348 111,5 3609 2816 - 793 78,0
Schwere Anhanger von
mehrals 25t NL ....... 151 058 8 855 —142 203 5,9 179 983 8 855 - 171128 4.9
Subtotal Schwerverkehr. . 698 501 354 143 —344 358 50,7 832 249 284 706 — 547 543 342
Total .........covvvunn. 3127 662 2 876 675 —250 987 92,0 3726 541 2 495 602 -1 230939 67,0

) Auszug aus dem Bericht des Bundesamtes fuir Statistik

2 bis 3,5 t Gesamtgewicht
Y aber 3,5t Gesamtgewicht

Ergebnisse der Strassen- und Kategonienrechnung fur das Jahr 1977, «Die Volkswirtschaft», Heft 7 1979




durch vermag die Kapitalrechnung eine auf die ldngerfristige Investitionspolitik
im Stragsenbau abgestimmte Aussage iiber die Eigenwirtschaftlichkeit eines
Rechnungsjahres zu geben und mit andern Verkehrstragern vergleichbare Pro-
zentsdtze zu liefern. Durch Aufschliisselung auf die einzelnen Fahrzeugarten er-
geben sich deren Bigenwirtschaftlichkeitsgrade (Kategorienrechnung).

Die wichtigsten Ergebnisse der Kategorienrechnung fiir das letzte bearbeitete
Rechnungsjahr 1977 sind in der Tabelle I (siche vorangehende Seite) zusammen-
gestellt. Wir beschriinken uns auf die Kapitalrechnungsvarianten. Die Darstel-
lung wurde speziell nach leichten und schweren Fahrzeugkategorien gegliedert.
Daraus ist ersichtlich, dass die erstere Gruppe in der Gesamtrechnung eine
Uberdeckung ausweist (+ 93 Mio. Fr.), wihrend der Schwerverkehr seine Ko-
sten nicht deckt (344 Mio. Fr.). In der finanzpolitischen Kapitalrechnung wei-
sen sowohl die leichten wie die schweren Motorfahrzeuge einen mangelnden
Eigenwirtschaftlichkeitsgrad auf. Wie noch zu zeigen sein wird, ist aber fiir ver-
kehrspolitische Uberlegungen auf die Gesamt-Kapitalrechnung abzustellen. Die
Eigenwirtschaftlichkeitsgrade der einzelnen Motorfahrzeugkategorien sind in
der nachstehenden graphischen Darstellung verdeutlicht (siche folgende Seite).

Ein Vergleich mit den Vorjahren zeigt, dass der Eigenwirtschaftlichkeitsgrad al-
ler Fahrzeugkategorien in den letzten Jahren fast regelméssig zuriickgegangen
ist. Fiir die Zeitspanne 1970 bis 1977 kann geméss Gesamtkapitalrechnung fol-
gende Entwicklung festgehalten werden:

Fahrzeugarten Eigenwirtschaftlichkertsgrad in %
1970 1977
— Personenwagen (alle Kat.)................ 135,7 107,8
— Lieferwagen .........cooviiiiiiinnenn.. 144.,4 115,2
- Leichte Motorwagen insgesamt ........... 129,6 103.8
- Gesellschaftswagen...................... 51,1 31,5
— Lastwagen (alle Kat) .................... 96,5 71,9
- Sattelmotorfahrzeuge ............ ... 51,9 34,5
— Schwere Motorfahrzeuge insgesamt....... 724 50,7
Alle Motorfahrzeuge .................c..... 115,5 92,0

Fiir Einzelheiten wird auf die Tabelle im Anhang 3 verwiesen.

Ursache dieser Entwicklung sind bauptsdchlich die mit dem fortschreitenden
Nationalstrassenbau zunehmenden Zins- und Amortisationskosten.

Die allgemeine Strassenrechnung und die Kategorienrechnung wurden mit Be-
teiligung der Strassenverkehrsverbdnde ausgearbeitet und bisher auch in den
verkehrspolitischen Diskussionen als Grundlage anerkannt. Kontrovers war je-
weils je nach Interessenlage einzig die zu wéhlende Rechnungsvariante. In der
letzten Zeit aufkommende generelle Kritik betrifft nicht neue Tatbestinde, son-
dern muss einer Abwehrhaltung gegen konkrete Schlussfolgerungen aus der Ka-
tegorienrechnung zugeschrieben werden.

Ein besonderer Aspekt der Strassenfinanzierung, ndmlich die Unterscheidung
nach Hoheitstrigern, welche in der offiziellen Strassenrechnung nur am Rande
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vermerkt wird, muss hier noch besonders hervorgehoben werden. Betrachtet
man nimlich die Geldfliisse im Strassenwesen getrennt nach Bund, Kantonen
und Gemeinden, ergibt sich gestiitzt auf die Ausgabenrechnung folgendes Bild:

Einnahmen und Ausgaben im Strassenverkehr nach Hoheitstriigern

ohne Ubertragung von Einnahmen, aber Ausgaben einschliesslich der
zweckgebundenen Zahlungen Bund-Kantone und Kantone-Gemeinden;
Durchschnitt 1974-1976; in Millionen Franken gerundet

Tabelle 2
Staatliche Ebene Strassenemnnahmen Strassenausgaben  Saldo
—Bund ...... ..., 18460 13512 +495
- Kantone ............. ... 610 985 —375
— Gemeinden.................... 137 876 —739

D Der 40%-Anteil der Treibstoffzolle, der nicht zweckgebunden ist, ist gemiss Gesamt-
rechnung mitgezdhlt (etwa 330 Mio. Fr.).

2 Die Riickzahlungen an den Bundesvorschuss fiir den Nationalstrassenbau sind darin
beriicksichtigt.

Quellen:

— Schweizerische Strassenrechnung 1974-1976

~ Angaben des Bundesamtes fiir Strassenbau (ASB) iiber die Bundesanteile fur den Na-
tionalstrassenbau und -betrieb

—~ Angaben des ASB iiber die allgemeinen Beitrage und Finanzausgleichbeitrige an die
Kantone

— Schweizerische Verkehrsstatistik 1974-1976.

Wiéhrend der Bund seine Strassenausgaben voll aus verkehrsbedingten Einnah-
men decken kann, selbst wenn der fiir den allgemeinen Haushalt bestimmte An-
teil am Treibstoffzoll nicht beriicksichtigt wird, miissen die Kantone und vor al-
lem die Gemeinden erhebliche Mittel aus dem allgemeinen Haushalt fiir die
Strassen einsetzen. Das ist eine Folge der bisherigen Verteilung der Treibstoff-
zolle sowie der kantonalen Politik betreffend die Motorfahrzeugsteuern. Es ist
allerdings zu beachten, dass indirekte Einnahmen und Ausgaben sowie soge-
nannte externe Kosten und Nutzen fiir die einzelnen 6ffentlichen Kérperschaf-
ten (Bund, Kantone, Gemeinden) in dieser Rechnung nicht erfasst sind; deren
Quantifizierung ist heute nicht méglich.

3 Die bisherigen parlamentarischen Vorstosse und Arbeiten der
Verwaltung
3 Parlamentarische Vorstosse zu Abgaben im Strassenverkehr

Die ungiinstigen Auswirkungen des Strassenverkehrs auf die Lebensqualitit, die
Konkurrenzlage des offentlichen Verkehrs und die Finanzen der offentlichen
Hand fiihrten in jiingster Zeit zu verschiedenen parlamentarischen VorstGssen.
Nachstehend sind nur solche erwidhnt, die sich auf Vignette und Schwerver-
kehrsbelastung beziehen.
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Mit der Interpellation N Bretscher. 10 746, Strassengebiihren, beantwortet am
20. September 1971, wurde angeregt, eine allgemeine Gebiihrenpflicht fiir die
Beniitzung von Nationalstrassen, allenfalls von Tunnelgebiithren, und die Bela-
stung des ausldndischen Verkehrs zu priifen.

Das Postulat N Albrecht, 11 829, Offentlicher Verkehr—Finanzierung, vom Natjo-
nalrat am 20. Mérz 1974 angenommen, schliagt die Einfithrung von Autobahn-
vignetten fur die Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs vor.

Das Postulat N Jaeger-Basel, 11 849, Nationalstrassen, Unterhalt-Finanzierung,
angenommen am 3. Oktober 1975, 14dt den Bundesrat ein, zur Deckung der
rasch anwachsenden Kostenlast der Nationalstrassen die Erhebung von Zu-
schldgen auf Treibstoffen sowie Transit-, Autobahnbeniitzungs- und Tunnelge-
biihren durch Anderungen der Bundesverfassung zu ermdglichen.

Mit der Interpellation N Bundi, 76.314, Alpentunnelgebiihren, beantwortet am
24. Juni 1976, wurde die Erhebung von Autobahngebiihren an den Alpentunneln
angeregt.

Nationalrat SchatzSt. Gallen, 76.221, beantragte mit der parlamentarischen Ein-
zelinitiative «Autobahngebiihren» eine Anderung der Bundesverfassung mit
dem Ziel, die Erhebung einer Gebiihr bei in- und ausldndischen Motorfahrzeu-
gen fir die Beniitzung des schweizerischen Nationalstrassennetzes zu ermdgli-
chen. Die Behandlung dieses Vorstosses wurde am 235. April 1977 bis zur Grund-
satz-Stellungnahme des Bundesrates zur GVK-CH ausgesetzt.

Mit dem Postulat N Welter, 77.449, Besteuerung des Schwerverkehrs, angenom-
men am 12. Dezember 1978, wird der Bundesrat eingeladen zu priifen, ob es an-
gezeigt wire, den eidgenéssischen Riten eine Vorlage zu unterbreiten, die eine
der Belastung des Strassennetzes angemessene Besteuerung des Schwerverkehrs
bringt.

Das Postulat S Weber, 78.366, Abgaben im Strassenverkehr, angenommen am
27. September 1978, enthilt eine Einladung an den Bundesrat, Autobahngebiih-
ren in Form von Jahresvignetten zu erheben, sowie eine Transitsteuer fiir den
internationalen Schwerverkehr und eine angemessene Besteuerung des Inland-
Schwerverkehrs vorzusehen.

Kurz darauf reichte die Finanzkommission des Stinderates die im Kapitel I er-
wihnte Motion iiber die Einfiihrung einer Autobahnvignette und einer Schwer-
verkehrssteuer ein, die der Stinderat am 24. Oktober 1978 und der Nationalrat
am 4. Dezember 1978 annahm.

Nationalrat Weber Leo hat sich mit der Interpellation 79.363, Verkehrsabgaben,
nach dem Stand der Arbeiten nach der Motion der eidgendssischen Réte erkun-
digt und vor Verzdgerungen gewarnt. In der Antwort vom 23. Mai 1979 sicher-
ten wir eine beférderliche Behandlung des Geschiiftes zu.

Noch héngig ist eine Motion N Kloter, 79.413, vom 13. Juni 1979, Gotthard-
Strassentunnel. Lastwagenverkehr, welche in Ergénzung zur Motion der eidge-
nossischen Réite vom 24. Oktober/4. Dezember 1978 Sofortmassnahmen ver-
langt, damit bei Tunneler6ffnung im Jahre 1980 die Nationalstrasse N2 nur mi-
nim mit Lastwagenverkehr belastet wird.
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32 Bisherige Arbeiten der Verwaltung

Als die Vorschiisse des Bundes fiir den Nationalstrassenbau immer grossere
Ausmasse annahmen und die Baufinanzierung zunehmender Kritik begegnete,
erteilte das Eidgenossische Finanz- und Zolldepartement einer Expertenkom-
mission (Kommission Redli) den Auftrag zu priifen, ob die von der Bundesver-
fassung sowie den geltenden Gesetzen und Bundesbeschliissen vorgesehenen
Mittel die Finanzierung des Bundesanteils am Bau des Nationalstrassennetzes
sicherzustellen vermdgen und wie eine Zusatzfinanzierung zu gestalten wire,
wenn diese Mittel nicht ausreichten. Die Expertenkommission legte das Ergeb-
nis ihrer Untersuchungen im Bericht «Die Uberpriifung der Nationalstrassenfi-
nanzierung» vom August 1969 nieder. Sie kam zum Schluss, dass die aus der
Treibstoffbelastung fliessenden Mittel geniigen diirften und dass man von gene-
rellen Beniitzungsgebithren oder von Tunnelgebiithren Abstand nehmen kénne.
Tunnelgebiihren wurden iiberdies aus Griinden der Gleichbehandlung der Lan-
desgegenden abgelehnt. Eine besondere Besteuerung des Schwerverkehrs an der
Grenze lehnte die Kommission aus rechtlichen und praktischen Griinden ab.
Ungeldst bleibe jedoch das Problem eines angemessenen Wegekostenbeitrags
seitens des Transitschwerverkehrs.

Aufgrund der Forderungen in Parlament und Offentlichkeit, das im Bau befind-
liche Nationalstrassennetz sei seinen Beniitzern, insbesondere den auslindi-
schen Durchreisenden, nicht unentgeltlich zur Verfiigung zu stellen, arbeitete
das Departement des Innern (EDI) den Bericht «Strassenbeniitzungsabgabeny
vom 30. Mdrz 1977 aus. Darin werden die einzelnen méglichen Abgabearten zu-
sammengestellt. Beziiglich der Tunnelgebiihren kommt der Bericht zum Schluss,
dass der Verkehr wegen der ungleichméssigen Verteilung der 15 langen Tunnels
in gewissen Regionen stark, in anderen schwach belastet wiirde. Die Erhebungs-
kosten wiren relativ hoch. An den Tunnelportalen wiirde der Verkehr stark ge-
hemmt, und man séhe sich in Zeiten zuriickversetzt, als an Briicken und Stadt-
toren Wegegelder erhoben wurden. Bei den Autobahngebiihren wird das Ver-
héltnis zwischen Erhebungsaufwand und Ertrag ungiinstig beurteilt, weil teure
Kassenstationen errichtet und mit Personal dotiert werden miissten. Die Errich-
tung der Stationen wiirde grosse bauliche Probleme aufwerfen und der Ver-
kehrsablauf ungiinstig beeinflusst. Das System der Vignetten fiir die Autobahn-
beniitzung sei mit verschiedenen Unbekannten behaftet. Der Vorteil liege darin,
dass keine Nationalstrassenziige oder Landesteile diskriminiert wiirden. Grosse
Schwierigkeiten bate jedoch die Gebiihrenerhebung fiir den auslindischen Ver-
kehr. Auch die Kontrolle der Vignetten auf den Autobahnen bréichte Probleme
mit sich. Keine tiberméssigen Probleme wiirde hingegen die Abgabe auf dem
Schwerverkehr aufwerfen, auch nicht beim ausldndischen Verkehr. Zu einer all-
gemeinen Strassenverkehrssteuer schliesslich meint der Bericht, dass eine solche
Steuer ergiebig und die Erhebung im Inland einfach wire. Bei den Ausldndern
ergiben sich die gleichen Schwierigkeiten wie bei der Vignette.

Der Bericht der Eidgendssischen Finanzverwaltung iiber eine Schwerverkehrssteuer
vom 17. Oktober 1977 befasst sich im Detail mit der Erhebung, der Steuerhohe,
den finanziellen und personellen Auswirkungen, der Verwendung des Ertrages,
den wirtschaftlichen, rechtlichen und internationalen Auswirkungen der
Schwerverkehrssteuer. Er kommt zum Schluss, dass zur Deckung der Infrastruk-



turkosten und aus verkehrs- und energiepolitischen Griinden so bald als mog-
lich eine Schwerverkehrssteuer erhoben werden sollte.

Fir die Bundesfinanzreform 1978 wurden der Bericht des Bundesamtes fiir Stras-
senbau «Autobahnvignetten» und der Bericht des Bundesamtes fiir Verkehr
«Schwerverkehrssteuer». beide vom 9. August 1978, verfasst.

Die erwahnten fiinf Berichte sind in die heutige Vorlage eingeflossen. Die Un-
terlagen hat eine vom Eidgenossischen Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepar-
tement eingesetzte interdepartementale Arbeitsgruppe auf den neuesten Stand
gebracht.

4 Uberblick iiber die Arbeiten und Empfehlungen der
Kommission GVK-CH '

Der von der Kommission GVK-CH nach mehrjdhrigen Arbeiten im Frithjahr
1978 abgelieferte Schlussbericht {iber die Gesamtverkehrskonzeption Schweiz
(GVK-CH) gibt vorerst einen Uberblick iiber das heutige Verkehrssystem. Er
zeigt sodann anhand von zwei Schlussvarianten auf, wie sich die Verkehrsbe-
ditirfnisse, die Verkehrsbelastung sowie die Auswirkungen auf Raumplanung,
Energieverbrauch, Umweltschutz, Verkehrssicherheit und die Wirtschaft entwik-
keln kénnen. Auf dem Hintergrund der prognostizierten Entwicklung bis zur
Jahrhundertwende hat die Kommission Grundsitze und Massnahmen fiir ein in
sich geschlossenes ganzheitliches Verkehrssystem dargestellt.

Mit dem Grundsatz der koordinierten Verkehrswegeplanung und Verkehrspolitik
soll die bisherige sektorielle Betrachtung iiberwunden werden. Durch die volle
Integration aller Verkehrstrdger und ihre Unterordnung unter die héheren Ziele
der staatlichen Gemeinschaft soll erreicht werden, dass die echten Verkehrsbe-
diirfnisse nicht nur moglichst vollstandig, sondern auch mdglichst kostengiinstig
und menschen- wie umweltfreundlich befriedigt werden konnen. In der koor-
dinierten Verkehrswegeplanung sind die Investitionen anhand eines Zielsystems
auf ihre Zweckmissigkeit zu priifen. Zur Anpassung der Verkehrsprojekte an
die sich kiinftig verdndernden Verhéltnisse befiirwortet die Kommission eine
«rollende Verkehrsplanung». Die integrierte Verkehrsplanung und Verkehrspo-
litik soll durch die Zusammenfassung der fiir den Verkehr zustindigen Amter
beim Eidgenossischen Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement gefordert
werden.

Die Kommission empfiehlt eine neue Aufgabenteilung zwischen Bund und Kanto-
nen, die auf klare finanzielle Verantwortlichkeiten und einen wirkungsvolleren Ein-
satz der Mittel ausgerichtet ist. Zu den Aufgaben, welche der Bund vollumfang-
lich zu iibernehmen hiitte, gehoren insbesondere Planung und Finanzierung der
Verkehrsnetze von nationaler Bedeutung aller Verkehrstriger zur Sicherstellung
des interregionalen, nationalen und internationalen Fernverkehrs sowie der Ver-
bindung der Landesteile, Regionen und Kantonshauptorte untereinander. Die
Kantone ihrerseits hitten die Verantwortung fiir die Verkehrsaufgaben von re-
gionalem Charakter zu tragen, wozu e¢in spezieller Lastenausgleich beitragen
soll.
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Sodann wird der Grundsatz aufgestellt, dass die Beniitzer des Verkehrssystems
die von ihnen verursachten Kosten, unter Anrechnung der sozialen Kosten und
Nutzen, voll zu tragen haben; vorbehalten bleibt die Abgeltung der gemiss iiber-
geordneten Zielsetzungen auferlegten gemeinwirtschaftlichen Leistungen. Im
Gegensatz zu bisher sollen inskiinftig nur solche gemeinwirtschaftlichen Lei-
stungen des Verkehrs abgegolten werden, weiche von den zustindigen politi-
schen Instanzen des Bundes, der Kantone und Gemeinden den Verkehrsunter-
nehmungen auferlegt und im voraus mit ihnen ausgehandelt worden sind. Die
unternehmerische Freiheit der Unternehmungen des 6ffentlichen Verkehrs soll
ausgeweitet werden.

Zur Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur und der iibrigen Verpflichtungen des
Bundes aus der allgemeinen Verkehrspolitik wird die Bildung von zwei Ver-
kehrsfonds vorgeschlagen, ndmlich eines Fonds fiir den offentlichen Verkehr
und eines Fonds fiir den privaten Verkehr. Der Fonds fiir den 6ffentlichen Ver-
kehr soll durch einen zweckgebundenen Zuschlag zur jeweiligen Bundeskon-
sumsteuer (WUST oder Mehrwertsteuer) und durch Infrastruktur-Beniitzungs-
gebiihren gespeist werden. Aus diesem Fonds wiére auch der Lastenausgleich
nach der neuen Verkehrshierarchie im offentlichen Verkehr zu bestreiten. Der
Fonds fiir den privaten Verkehr wird fiir die Deckung der Aufwendungen des
Bundes fiir den Bau und Unterhalt des Strassennetzes von nationaler Bedeu-
tung und fiir die Lastenausgleichszahlungen an die Kantone fiir die Strassenko-
sten bestimmt. Dieser Fonds soll durch die bisherigen Abgaben auf den Treib-
stoffen sowie allenfalls aus dem Bundesanteil zweckgebundener Strassenbeniit-
zungsgebiihren alimentiert werden. Zur Zeit 1dsst sich nach Meinung der Kom-
mission nur die Einfiihrung einer Schwerverkehrsabgabe zum Ausgleich des un-
gedeckten Anteils an den Strassenkosten des Schwerverkehrs rechtfertigen.

Durch Abbau der Wettbewerbsverzerrungen soll ein gesunder Wettbewerb zwi-
schen den Verkehrstrigern herbeigefiihrt werden. Als konkrete Massnahmen
werden u. a. genannt: Deckung der dem Schwerverkehr auf der Strasse zuzu-
rechnenden Infrastrukturkosten, Harmonisierung der Arbeits- und Sozialbedin-
gungen im Strassen- und Schienenverkehr, Abbau unternehmungsfremder La-
sten und Vorteile, volle Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen, aber
auch Abbau der automatischen Defizitdeckung beim 6ffentlichen Verkehr.

Eine neue koordinierte Verkehrspolitik setzt Verfassungsinderungen voraus. Die
GVK schlagt vor, die bisherigen zehn in der Bundesverfassung verstreuten Ver-
kehrsartikel in einer Teilrevision durch vier neue Bestimmungen zu ersetzen, die
dem Bund die Gesetzgebungskompetenz fur alle Verkehrstriger einrdumen, die
Monopolbereiche des Staates und die Kompetenzen gegeniiber den Kantonen
abgrenzen und die Freiheitsrechte prézisieren. Des weitern werden die Ver-
kehrsaufgaben des Bundes und die Finanzierungsquellen umschrieben. In den
Verfassungsvorschldgen der GVK ist die Mdglichkeit der Erhebung von Beniit-
zungsgebiihren flir die Deckung der Infrastrukturkosten der Strasse vorgesehen,
womit auch Autobahnvignette wie Schwerverkehrsabgabe ihre verfassungsrecht-
liche Grundlage erhalten wiirden. Dabei wird der Begriff der Gebiihr von der
Kommission in einem weiten, nicht finanzrechtlichen Sinn verstanden.

Mit Beschluss vom 11. Dezember 1978 nahm der Bundesrat vom Schlussbericht
GVK-CH Kenntnis. Unter Vorbehalt seiner spateren Stellungnahme ermichtigte
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er das Eidgendssische Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement, dariiber
das grosse Vernehmlassungsverfahren durchzufithren. Gleichzeitig wurde dieses
Departement beauftragt,

a. die Vorbereitungen zu treffen, um anschliessend an das grosse Vernchm-
lassungsverfahren eine Botschaft fiir eine Teilrevision der Bundesverfas-
sung im Sinne der gesamtheitlichen Neuordnung der Verkehrsartikel aus-
zuarbeiten und

b.die notigen Arbeiten fiir die Konkretisierung der verkehrspolitischen
Postulate der Kommission GVK in die Wege zu leiten, wobei unter Be-
riicksichtigung der Vernehmlassungsergebnisse vom Grundsatz einer ge-
samtheitlichen Realisierung der GVK auszugehen sei.

5 Ergebnisse der Vernehmlassung
51 Allgemeines

Die von den eidgendssischen Réten in der Motion {iber Autobahnvignette und
Schwerverkehrssteuer geforderte Vernehmlassung wurde vom Bundesrat wegen
des engen Zusammenhangs in die Vernehmlassung iuber den Schlussbericht
GVK-CH eingebaut, zu der wir am 20. Dezember 1978 einluden. In der Folge
musste der urspriingliche Termin vom 31. August 1979 bis Ende Oktober er-
streckt werden. Das Eidgendssische Verkehrs- und Energiewirtschaftsdeparte-
ment trennte aus Zeitgriinden mit seinem Schreiben vom 12. Juni 1979 die Ver-
nehmlassung iiber Autobahnvignette und Schwerverkehrssteuer von jener iiber
die GVK ab und behielt dafiir den urspriinglichen Termin bei.

Die nachfolgende Darstellung der Ergebnisse hilt sich an den Fragenkatalog,
der zur Erleichterung der Stellungnahme vorgelegt wurde. Sdmtliche Kantone
haben geantwortet. Von den rund 100 eingeladenen Organisationen nahmen
63 Stellung.

52 Autobahnvignette

Frage:
Befiirworten Sie grundsétzlich eine Autobahnvignette.

Ergebnis:

Adressaten Ja Nemn Keine Stellungnahme
oder andere Vorschiage

Kantone ............. ... ... ... .... 11 14 1

Parteien............ oo, 3 4 1

Wirtschaftsverbiande und Unterneh-

MMUNGEIL .« v vee ettt e e ennnnns 5 23 2

Ubrige Organisationen ............... 11 9 5

Total ..o 30 50 9
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Aus dieser Zusammenstellung geht hervor, dass Kantone und Parteien die Au-
tobahnvignette mit knapper Mehrheit, die Wirtschaftsverbdnde dagegen sehr
deutlich ablehnen. Einzig die «iibrigen Organisationen», die u. a. Verbinde des
Umweltschutzes, des Heimat- und Naturschutzes sowie der Bergbevoélkerung
umfassen, stimmen der Vignette zu. Der Kanton Luzern und zwei Organisatio-
nen fordern eine allgemeine Strassenvignette.

Gesamthaft wird die Autobahnvignette relativ deutlich zuriickgewiesen. Eine
grossere Zahl von Kantonen und Organisationen wiinscht die Priifung von Tun-
nelgebiihren.

Frage:
Ziehen Sie eine fiir Nationalstrassenbediirfnisse zweckgebundene Vignette vor?

Ergebnis:

Eine Reihe von Stellen bejaht eine Zweckbindung fiir die Strassen ganz allge-
mein. In nachstehender Zusammenstellung sind diese Antworten unter das «Ja»
eingereiht worden.

Adressaten Zweckbindung
Ja Nein Keine Stellungnahme

Kantone ............... [P 14 6 6
Parteien.............ccviiiiinnnn.n. 2 3 3
Wirtschaftsverbdnde und Unterneh-

$1111111-05) o (S 20 3 7

Ubrige Organisationen ............... 9 10 6

Total ... ... 45 22 22

Die Zweckbindung fiir die Strasse wird von den Parteien und «iibrigen Organi-
sationen» mit knapper Mehrheit abgelehnt, insgesamt jedoch deutlich befiirwor-
tet.

Frage:

Befiirworten Sie die Ausgestaltung der Autobahnvignette als Fiskalabgabe?

Ergebnis:

Nur vier Kantone und eine kleine Zahl von Organisationen stimmen der Fiska-
lisierung der Vignette zu. Die iiberwiltigende Mehrheit der Adressaten lehnt da-
gegen eine Fiskalabgabe ab.

Frage:

Halten Sie die vorgesehene Abgabenhdhe der Autobahnvignette als vertretbar?

Ergebnis:
Die Abgabenhéhe von 30 Franken pro Jahr fiir Personenwagen und 150 Fran-



ken pro Jahr fiir Lastwagen und Cars wird nahezu ausnahmslos als durchaus
tragbar erachtet.

Frage:
Wie wird die Kontrollmoglichkeit der Autobahnvignette beurteilt?

Ergebnis:

Die Kantone, die mit ihren Polizeikorps die Kontrolle durchzufuhren hitten,
beurteilen das Problem der Kontrolle als schwerwiegend. Fast allgemein ist man
der Auffassung, dass eine Kontrolle des rollenden Verkehrs nahezu unmdglich
sei. Hochstens bei schwach befahrenen Autobahn-Einfahrten und -Ausfahrten
konnte der Verkehr angehalten werden. Zur Hauptsache misste man sich auf
Gelegenheitskontrollen beschrinken. An der Grenze wiirden Kontrolle bzw.
Abgabe der Vignette, besonders wahrend der Hochsaison, unlosbare Probleme
aufgeben. Es wire mit untragbaren Stauungen zu rechnen.

Bei den Parteien, Wirtschaftsverbdnden und iibrigen Organisationen sind die
Antworten kontrovers. Doch iiberwiegt auch hier eine grosse Skepsis.

Frage:

Befiirworten Sie fiir die Autobahnvignette — falls Sie sie grundsétzlich bejahen —
eine separate, sofortige Vorlage vor einer GVK-Gesamtvorlage?

Ergebnis:

Die Minderheit, welche die Autobahnvignette bejaht, wiinscht mit 14:13 Stim-
men ein Vorziehen der Vignette.

53 Schwerverkehrssteuer

Frage:

Befiirworten Sie grundsétzlich eine Schwerverkehrssteuer?
Ergebnis:

Adressaten Ja Nem Keme Stellungnahme
Kantone ............ ... ... ... ... 24 2 -
Parteien.........c.coveniian.. 8 - -
Wirtschaftsverbdnde und Unterneh-

10100 17211 + L 28 - 2
Ubrige Organisationen ............... 22 2 1
Total .vvr e e 28 4 3

Die Schwerverkehrsabgabe wird von allen Gruppierungen aufgrund des Prin-
zips der Kostendeckung eindeutig beflirwortet. Die ablehnenden Kantone und
Organisationen befiirchten eine weitere Benachteiligung von Randgebieten. Bei
den Ja-Stimmen sind auch solche Organisationen eingereiht, die ihre Zustim-
mung an eine Uberpriifung der Strassenrechnung und an einen Abbau der Defi-
zitdeckung beim Giiterverkehr der Bahnen binden.
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Frage:

Soll bei der Bemessung der Abgabenhohe der Schwerverkehrssteuer von der
Gesamtrechnung der Kategorienrechnung oder von der finanzpolitischen Rech-
nung ausgegangen werden?

Ergebnis:

Die Mehrzahl der Kantone, Parteien, Wirtschaftsverbinde und iibrigen Organi-
sationen gibt der Gesamtrechnung den Vorzug, weil sie den marktwirtschaftli-
chen Verhéltnissen entspricht und auch von der GVK befilirwortet wird.

Einzelne Stimmen finden aber auch die ungedeckten Kosten des Schwerver-
kehrs der Gesamtrechnung noch zu hoch.

Frage:

Sind die Einnahmen der Schwerverkehrssteuer ganz oder teilweise fiir die Stras-
senkosten zu reservieren oder ist keine Zweckbindung, aber allenfalls ein Kan-
tonsanteil vorzusehen?

Ergebnis:

Eine grosse Mehrheit der Kantone und Organisationen, aber nur eine Minder-
heit der Parteien fordern eine ganze oder teilweise Zweckbindung fiir die
Strasse.

Frage:

Sind bei der Zweckbindung die Einnahmen gemiss den Verkehrsbelastungen
des nationalen und kantonalen Strassennetzes auf Bund und Kantone zu vertei-
len oder wird ein anderer Schliissel vorgeschlagen?

Ergebnis:

Auch hier ist das Ergebnis klar. Kantone wie iibrige Gruppierungen wiinschen
mehrheitlich eine Verteilung der Einnahmen nach der Verkehrsbelastung,.

Frage:

Falls Sie die Schwerverkehrssteuer grundsitzlich bejahen, befiirworten Sie eine
separate sofortige Vorlage, vor einer GVK-Gesamtvorlage?

Ergebnis:

Adressaten Vorziehen der Schwerver- Keine Stel-
Schwerver- kehrsstener im  lungnahme
kehrssteuer Rahmen der

GVK

Kantone .......cccovviiviviiiiinen. 9 14 3

Parteien..........coviiiiiiennan..n 6 - 2

Wirtschaftsverbidnde und Unterneh-

TUNEEIL . o v v vt e et inennnans 11 19 -

Ubrige Organisationen ............... 13 4 8

Total ... e e 39 37 13




Aus diesen Angaben geht hervor, dass Kantone und Wirtschaftsverbdnde mehr-
heitlich die Integration der Schwerverkehrssteuer in die GVK-Gesamtvorlage
wiinschen, wihrend die Parteien und iibrigen Organisationen sehr deutlich ein
Vorziehen der Schwerverkehrssteuer befiirworten. Insgesamt ergibt sich eine
knappe Mehrheit fiir eine separate Vorlage.

6 Autobahnvignette
61 Allgemeines

Wie aus der Zusammenstellung der parlamentarischen Vorstosse in Kapitel 3
hervorgeht, ist die Idee der Abgabeerhebung durch eine sogenannte Vignette
nicht neu. Entsprechende Vorbilder bestehen in der Schweiz aber nur fiir die
Gebiihrenerhebung auf gewissen Alpstrassen,die dem allgemeinen Motorfahr-
zeugverkehr nicht offenstehen.

Unter einer Vignette wird im allgemeinen ein farbiges Erkennungszeichen ver-
standen, das in Form eines Klebers an der Windschutzscheibe des Motorfahr-
zeugs befestigt werden kann und die Quittung bildet fiir eine pauschale Abgabe,
die fiir eine bestimmte Giiltigkeitsdauer und Fahrzeugkategorie zur Beniitzung
eines Strassennetzes berechtigt.

611 Zielsetzungen

Die Vorstellungen iiber den Zweck dieser Abgabe fiir die Beniitzung der Auto-
bahnen decken einen weiten Ficher. Die einen mochten, dass mit dieser Ab-
gabe mehr zweckgebundene Mittel fiir den Nationalstrassenbau beschafft wer-
den. Dabei wird iibersehen, dass seit 1973 aus dem Treibstoffzoll und dem be-
sonderen Zollzuschlag mehr zweckgebundene Mittel fiir den Nationalstrassen-
bau zur Verfiigung stehen als nach dem langfristigen Bauprogramm benétigt
werden. Seit 1973 konnten friihere Vorschiisse aus dem allgemeinen Haushalt in
der Hohe von 1,2 Milliarden Franken zuriickbezahlt werden (vgl. dazu Kap. 65).

Nach anderen Meinungen sollen durch das Vignetten-System vor allem die aus-
lindischen Motorfahrzeugbeniitzer zu einem Grundbeitrag an die Kosten der
Nationalstrassen angehalten werden, weil sie meist mit billigerem auslédndischen
Treibstoff ohne Tanken und damit ohne Zollabgaben durch die Schweiz fahren
wiirden. Die Autobahnvignette wird als Korrektur aufgefasst. Diese Annahme
stimmt nur zum Teil. Zwar stieg der Benzinpreis seit 1974 (mit der Erhéhung
des Treibstoffzolizuschlages auf 30 Rp.) liber das auslidndische Niveau, was ei-
nen Riickgang des Treibstoffbezuges der Auslidnder in der Schweiz zur Folge
hatte. In Frankreich und Italien lag jedoch der Sdulenpreis von Superbenzin ge-
gen Ende 1979 nach Aufschligen und der Aufhebung der Touristen-Coupons
um rund 15 Rappen iiber dem schweizerischen Verkaufspreis. Es lohnt sich also
wieder, in der Schweiz zu tanken. Nur das Dieselé] ist im gesamten benachbar-
ten Ausland billiger, in Deutschland und Osterreich ebenfalls das Benzin. Fiir
Einzelheiten siehe Anhang 4. Wird die Autobahnvignette mit dem ungeniigen-

1) Z. B. Sigriswil-Justistal-Beatenberg.



den Treibstoffabsatz an Auslinder begriindet, miisste konsequenterweise unter-
schieden werden zwischen Auslindern aus Lindern mit héheren Benzinpreisen
und Auslindern aus Lindern mit niedrigeren Benzinpreisen sowie zwischen den
die Schweiz direkt durchfahrenden und den sich hier aufhaltenden und tanken-
den Auslidndern. Das Treibstoffpreis-Verhiltnis zwischen der Schweiz und dem
Ausland kann sich iibrigens relativ kurzfristig verdndern.

Nach weiteren Auffassungen soll die Abgabe mittels Autobahnvignette unab-
hingig von den Strassenkosten als Finanzquelle des Staates dienen. Diese Ziel-
setzung steht bei der Motion der eidgendssischen Réite vom 24. Oktober/4. De-
zember 1978 offensichtlich im Vordergrund.

Um die Einnahmen des Staates aus dem Verkehr auf den Nationalstrassen zu

erhohen und auch die Ausldnder an die Beniitzungskosten vermehrt beitragen

zu lassen, werden immer wieder auch andere Beniitzungsabgaben vorgeschlagen:

— generelle Beniitzungsgebiihren mit Kontrollstationen bei den Ein- und Aus-
fahrten oder bei offenem Zutritt mit regelméssig verteilten Gebiihrenstationen
auf der Strecke (Querschnittsystem);

~ Tunnelgebiihren fiir einzelne Alpentunnels oder fiir alle Tunnels von einer
gewissen Lange. Solche Gebiihren sind von mehreren Kantonen und Orga-
nisationen im Vernehmlassungsverfahren (vgl. vorne Kap. 52) ausdriicklich
als Alternative zur Autobahavignette beantragt worden.

Alle diese Méglichkeiten sind in den im Kapitel 32 erwdhnten Berichten darge-
stellt und behandelt worden. Sie weisen ebenfalls gewichtige Nachteile auf. Ge-
gen Tunnelgebiihren sprechen nebst den baulichen und administrativen Griin-
den vor allem Argumente der Gleichbehandlung: Auswahl der gebiihrenpflich-
tigen Tunnels, Vergleich mit teureren Autobahnabschnitten in Agglomerationen,
Diskriminierung von Landesgegenden. Im {ibrigen besteht zurzeit kein Finan-
zierungsproblem fiir die Nationalstrassen, das solche Gebiihrenerhebungen
rechtfertigen konnte. Diese Alternativen werden deshalb hier nicht weiterver-
folgt.

612 Definition der Autobahn

Was eine Autobahn ist, ist nicht eindeutig festgelegt. Nach dem allgemeinen
Sprachgebrauch wird sie meist den Nationalstrassen gleichgesetzt. Das Bundes-
gesetz iiber die Nationalstrassen vom 8. Mirz 1960 (SR 725.1I) kennt drei Klas-
sen:

— Nationalstrassen erster Klasse sind ausschliesslich fiir die Beniitzung mit Motorfahr-
zeugen bestimmt und nur an besonderen Anschlussstellen zugénglich. Sie weisen fiir
beide Richtungen getrennte Fahrbahnen auf und werden nicht héhengleich gekreuzt.

— Nationalstrassen zweiter Klasse sind die ibrigen, ausschliesslich dem Verkehr der
Motorfahrzeuge offenen Nationalstrassen, die nur an besonderen Anschlussstellen
zugénglich sind. Sie werden in der Regel nicht héhengleich gekreuzt.

— Nationalstrassen dritter Klasse stehen auch andern Strassenbeniitzern offen. Wo die
Verhiltnisse es gestatten, sind Ortsdurchfahrten und héhengleiche Kreuzungen zu
vermeiden.

Die Verordnung iiber die Strassenverkehrsregeln vom 13. November 1962 (SR
741.11) enthilt in Artikel 1 folgende Definition:
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— Autobahnen und Autostrassen sind dem Motorfahrzeugverkehr vorbehal-
tene Strassen. Autobahnen weisen eine getrennte Fahrbahn fur jede der
beiden Richtungen auf und sind frei von hohengleichen Krevzungen.?

Wihrend somit Nationalstrassen dritter Klasse sich von der Beniitzung her
nicht von Kantons- und Gemeindestrassen unterscheiden lassen, konnen die
pach Strassenverkehrsrecht signalisierten «Autobahnen» sowohl Nationalstras-
sen wie Kantons- oder Gemeindestrassen sein. Im folgenden werden trotzdem
unter Autobahnen nur die Nationalstrassen verstanden, allerdings eingeschrankt
auf solche 1. und 2. Klasse. Nach der geltenden Aufgabenteilung zwischen Bund
und Kantonen gibt es fiir den Bund keinen Ansatzpunkt, Bemitzungsabgaben
auf kantonalen Strassen zu bestimmen.

613 Vergleich mit dem Ausland

Verschiedene européische und aussereuropdische Linder kennen die Gebiih-
renpflicht bei Beniitzung von Autobahnen und von aussergewdhulichen Bau-
werken wie Tunnels und Briicken. Gebiihren werden vor allem dort erhoben,
wo der Bau und Betrieb des Bauwerkes einer privaten oder gemischtwirtschaft-
lichen Organisation tiberlassen ist. Die Gebiihrenerhebung geschieht entweder
durch das geschlossene oder das offene System. Das geschlossene System grenzt
auf dem Autobahnnetz in sich geschlossene Gebiihrenbereiche ab, indem an al-
len Anschliissen Gebiihrenstationen errichtet werden. Die Kassenstationen sind
in der Regel bedient. Teilweise ist man zur Automatisierung iibergegangen.
Beim offenen System sind die Kassenstationen nicht an der Anschlussstelle,
sondern in Abstinden von etwa 40 km auf der Autobahn selbst errichtet. Der
Autofahrer muss jedesmal neu zahlen, wenn er eine Schranke passieren will.
Die Automatisierung des Gebiihreneinzuges kann hier etwas weiter getrieben
werden, weil die Gebiithr immer gleich hoch ist.

Die dritte Erhebungsart, das Vignettensystem, wird in Grossbritannien und in
Frankreich zur Bezahlung der Motorfahrzeugsteuern angewendet. Bis jetzt hat
aber noch kein Land das Vignettensystem zur Erhebung von speziellen Stras-
senbeniitzungsabgaben eingefiihrt.

Belgien wollte ab 1980 eine Autobahngebiihr in Form einer Sonderabgabe erhe-
ben, nachdem diese schon vor Jahren zur Diskussion stand. Die Pauschalab-
gabe (mit Vignette als Quittung) sollte von den Inldndern wie Auslindern fiir
die Autobahnbeniitzung erhoben werden. Bis vor kurzem waren keine amtlichen
Angaben iber die Hohe der Abgaben und die weiteren Modalitéiten der Erhe-
bung erhiltlich. Inoffizielle Meldungen lauten dahin, dass die Inldnder ein nach
Fahrzeugkategorien differenziertes Jahresabonnement und die Awusldnder bei
der Einreise an der belgischen Grenze eine zeitlich begrenzte Beniitzungsgebiihr
zu bezahlen hitten. Nach einer neuesten Information ist die Einfiihrung der
Autobahnvignette auf ein noch unbestimmtes Datum verschoben worden.

1 Vgl. dazu auch die Verordnung iiber die Strassensignalisation vom 31. Mai 1963 (SR
741.21): Art. 32 Kennzeichnung besonderer Strassen, Signale 301-304.
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62 Systembeschreibung
621 Uberblick

Sachlicher Geltungsbereich der Vignette: Theoretisch sollte fiir jede Fahrzeugka-
tegorie je nach Strassenbelastung und/oder Vorteilen aus der Autobahnbeniit-
zung eine verschieden hohe Abgabe mit besonderer Vignette geschaffen werden.
Fine zu grosse Zahl von Vignettenarten wiirde jedoch das System erheblich
komplizieren. Fir die Anwendung wire eine einzige Vignette erwilinscht. Da-
durch wiirden aber die Personenwagen im Vergleich zu den Lastwagen und
Cars allzusehr benachteiligt. Es miissten mindestens fiir folgende zwei Fahr-
zeugkategorien unterschiedliche Vignetten vorgesehen werden:

— fiir leichte Motorwagen (Fahrzeuge bis 3,5 t Gesamtgewicht) und

— fiir schwere Motorwagen (Fahrzeuge iiber 3,5 t Gesamtgewicht).

Der Einfachheit halber wird im folgenden angenommen, dass Motorrdder von
der Bezahlung der Abgabe fiir die Beniitzung der Autobahnen ausgenommen
wiirden. Die Vignette solite so beschaffen sein, dass eine Ubertragung von ei-
nem Fahrzeug auf ein anderes ausgeschlossen ist.

Zeitlicher Geltungsbereich der Vignette: Verfahrensméssig am rationellsten
wire eine Vignette, die fiir das ganze Jahr giiltig ist. Das wire aber kaum ver-
tretbar, weil jene schweizerischen oder ausldndischen Fahrzeugfiihrer, die un-
sere Autobahnen im Jahr nur einmal befahren (Ausfliigler) oder nur wéhrend
der Ferien (2-3 Wochen) beniitzen, gerechterweise nicht mit einer vollen Jahres-
gebiihr belastet werden kénnten. Wenn nur Ganzjahresvignetten vorgesehen
wiirden, kdnnte es sich zudem im Interesse des Fremdenverkehrs als notwendig
erweisen, den auslidndischen Zielverkehr, also jene auslindischen Automobi-
listen, die ihr Ferienziel in unserem Lande haben, von der Vignettenabgabe
(teilweise) zu befreien. Dies liesse sich erreichen, indem ihnen am Ort ihres Fe-
rienaufenthaltes der fiir die Vignette bezahlte Betrag zuriickerstattet wiirde. Bei
einer solchen Annahme ergdben sich allerdings — abgesehen vom administrati-
ven Aufwand — erhebliche Einbussen im Vignettenertrag. Die Ganzjahresvig-
nette mit Riickerstattungsmoglichkeit sollte deshalb nicht weiter in Betracht ge-
zogen werden.

Wiirde man jedoch Vignetten fiir kurze Beniitzungsperioden einfiihren, z.B.
Monatsvignetten, wiirden das Erhebungsverfahren, die Administration und die
Kontrolle unpraktikabel. Im Sinne einer méglichen Mittelldsung wird im fol-
genden von Vignetten fiir zwei Giiltigkeitsperioden ausgegangen: einer Halbjah-
resvignette mit Giltigkeit beispielsweise vom November bis April oder vorm Mai
bis Oktober und einer Jahresvignette. Fiir die Ubergangszeiten zwischen den
beiden Halbjahresperioden kénnten besondere Freiziigigkeitslosungen getroffen
werden.

Erhebung der Abgabe: Die Vignetten kénnten von den Inlindern beim Strassen-
verkehrsamt, zum Beispiel zusammen mit der Entrichtung der Strassenverkehrs-
steuer, auf Postdmtern, bei Banken, bei den Biiros der Automobilclubs, in Rei-
sebiiros und eventuell an Tankstellen bezogen werden. Die Auslidnder hitten die
Vignette bei Verkaufsstellen in den betreffenden Lindern (z. B. Banken, Biiros
von Automobilclubs, Reisebiiros, evtl. auch schweiz. diplomatische und konsula-
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rische Vertretungen), an der Grenze bei den Zollimtern oder bei den inlindi-
schen Verkaufsstellen zu beziehen. Der Vignettenverkauf im Ausland wiirde al-
lenfalls ein Einvernehmen mit den entsprechenden Staaten voraussetzen.

Es miisste also eine aufwendige Organisation geschaffen werden, welche die
Verteilung der Vignetten an allen Verkaufsstellen halbjdhrlich und jdhrlich be-
sorgen wiirde. Auch die Abrechnung miisste entsprechend erfolgen.

622 Probleme der Grenzkontrolle

Fiir die Zollabfertigung an der Grenze wire von entscheidender Bedeutung,
dass mindestens die Hilfte aller jéhrlich einreisenden vignettenpflichtigen aus-
lindischen Automobilisten® schon vor dem Grenziibertritt im Besitze einer Vig-
nette wire. Andernfalls wire der Vignettenverkauf durch das Zollpersonal an
der Grenze aus personellen und organisatorischen Griinden nach den heutigen
Gegebenheiten kaum durchfiihrbar. Ein durch den Vignettenbezug bedingter
verldngerter Grenzhalt diirfte bei allen wichtigen Ubergéingen zu hiufigen Stau-
ungen und eventuell Verkehrszusammenbriichen fiihren. Diese kdnnten, solange
die Leistungsfdhigkeit der Zollanlagen aus ihrer rdumlichen Disposition heraus
begrenzt ist, auch nicht mit einem Mehreinsatz von Personal behoben werden.

Die Zoildmter hdtten foigende Aufgaben:

— Feststellen, ob Vignette vorhanden ist oder nicht,

— allenfalls sich beim Fahrzeugfiihrer erkundigen, ob Autobahnen beniitzt wer-
den,

— Verkauf der Vignette.

Fir den Verkauf einer Vignette miisste im Mittel mit einem Zeitaufwand von
zwel Minuten gerechnet werden.

Auch wenn die Hailfte der Automobilisten die Vignette im Ausland bezieht,
wiirde durch den Vignettenverkauf an die {ibrigen Fahrzeugfiihrer der durch-
schnittliche Grenzhalt der Fahrzeuge wesentlich verldngert. Es miisste auch in
diesem giinstigen Fall bei Verkehrsspitzen mit hdufigeren Verkehrsstockungen
und bei den meistfrequentierten Ubergingen zusitzlich mit einem Riickstau ins
Ausland gerechnet werden.

623 Kontrolle im Landesinnern

Weil eine Autobahnvignette sich bloss auf die Beniitzung von Autobahnen des
Nationalstrassennetzes bezieht, kann grundséitzlich nur im Bereich zwischen
dem Signal «Autobahn» (bei Einfahrten und am Beginn neuer Autobahniste)
und dem Signal «Ende der Autobahn» (in den Ausfahrten oder an Autobahn-
enden) kontrolliert werden, ob eine giiltige Vignette vorhanden ist. An sich be-
stehen finf Moglichkeiten, Vignetten-Kontrollen durchzufithren:

) Vgl. Monatsstatistik der vortibergehend einreisenden Personenwagen im Anhang 3 so-
wie Kap. 641.2.



auf der Autobahn im rollenden Verkehr,

durch einen Kontrollposten bei Einfahrten,

durch einen Kontrollposten bei Ausfahsten,

- durch einen Kontrollposten auf der Autobahn und
- auf den Rastpléitzen der Autobahnen.

Eine Kontrolle des rollenden Verkehrs kann aus Sicherheitsgriinden nur bei
sehr schwachen Frequenzen veraniwortet werden. Das Herausnehmen von
Fahrzeugen aus dem auf zwei oder gar drei Spuren rollenden Autobahnverkehr,
das Anhalten auf dem Pannenstreifen und die anschliessende Wegfahrt sind, je
nach Verhalten des Fahrzeuglenkers, riskant; sie konnen den Verkehr gefihr-
den. Solche Kontrollen sind um so problematischer, je dichter der Verkehr ist.
Das trifft besonders fiir die Hauptreisezeiten zu, in denen viele auslindische
Touristen unsere Nationalstrassen befahren.

Ein besonderes Problem bei der Kontrolle des rollenden Verkehrs bildet die Er-
kennbarkeit der Vignette. Bei den auf Autobahnen gefahrenen hohen Ge-
schwindigkeiten wire es nur schwer moglich, einwandfrei festzustellen, ob sich
ein Kleber auf der Windschutzscheibe befindet und ob es sich dabei um eine
giiltige Autobahnvignette oder um einen andern, bewusst oder zufillig dhnlich
gestalteten Kleber handelt.

Bei den Einfahrten ist eine Konirolle tagsiiber bei schwachem oder mittelmassi-
gem Verkehr durchfiihrbar. Aus Sicherheitsgriinden und um den Kontrollzweck
nicht zu vereiteln, miissen solche Kontrollen abgebrochen werden, sobald sich
ein Riickstau bis zur letzten Verzweigung vor der Zufahrt bildet.

Kontrollen bei Ausfahrten von Autobahnen sind mit wesentlich mehr Risiken
verbunden als jene bei den Einfahrten. Ausfahrten werden in der Regel rasch
befahren und sind vielfach uniibersichtlich. Die Kontrollen diirfen deshalb un-
ter keinen Umstinden auch nur kleine Stauungen hervorrufen, weil sie ein zu
grosses Sicherheitsrisiko darstellen.

Stehende Kontrollen auf den Autobahnen sind bei schwachem Verkehr mog-
lich, erfordern aber einen grossen Personaleinsatz. Je dichter der Verkehr desto
groosser wird das Risiko von Stauungen und damit (beinahe unvermeidbar) von
Auffahrunfillen.

Auf Autobahn-Rastplitzen kann dagegen das Vorhandensein der Autobahnvig-
nette problemlos kontrolliert werden. Allerdings wird durch derartige Kontrol-
len nur ein sehr kleiner Teil der Autobahnbeniitzer erfasst.

Aus Griinden der Verkehrssicherheit ist somit auf den schweizerischen Auto-
bahnen eine Kontrolle ausgeschlossen, die systematisch den Grossteil aller
Fahrzeuge erfasst und zwar auch mit dem grosstmdglichen Personaleinsatz. Da-
bei gilt es zu beriicksichtigen, dass in den meisten Kantonen der vorhandene
Personalbestand fiir die heutigen Aufgaben kaum gentigt und keine Autobahn-
polizei den Sollbestand erreicht.

Das Fahren auf den Autobahnen ohne Vignette miisste strafbar sein, damit eine
Verletzung der Abgabepflicht priventiv verhindert werden konnte. Bei den er-
wihnten Kontrollen wire deshalb ausser der Nachforderung des Preises der
fehlenden Vignette eine Ordnungsbusse zu verhingen und mdglichst direkt ein-
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zuziehen. Insbesondere bei den Auslindern wire eine nachtrigliche Einforde-
rung nach Verlassen der Schweiz ausgeschlossen.

63 Hbhe der Vignettenabgabe

Wie die Geltungsdauer kann aus Zweckmadssigkeitsgriinden auch der Betrag der
Abgabe nicht stark nach Motorfahrzeugkategorien abgestuft werden. Man sollte
sich auf eine Unterscheidung nach leichten Motorfahrzeugen (d. h. Personen-
und Lieferwagen) und schweren Motorfahrzeugen (d.h. Gesellschaftswagen
und Lastwagen iiber 3,5 t Gesamtgewicht) beschrinken.

Weil das Nationalstrassennetz mit 3 Prozent des gesamten Strassennetzes ver-
hiltnismissig klein ist und daneben ein gut ausgebautes konventionelles Stras-
sensystem eine Ausweichmdoglichkeit bietet, wiirden die Autobahnbeniitzer bei
zunehmender Hohe des' Vignettenbetrages iberproportional abnehmen (Elastizi-
tat der Nachfrage). Es ist daher schwierig, jene Gebiihrenhéhe abzuschitzen,
die eine finanzwirtschaftlich optimale Fiskaleinnahme ergdbe und volks- und
privatwirtschaftlich noch zumutbar wire. Um ein volkswirtschaftliches Risiko in
bezug auf den Fremdenverkehr, den Einkaufs- und Berufstourismus, die Bela-
stung des kantonalen Strassennetzes usw. moglichst klein zu halten, sollte die
Abgabe moglichst tief veranlagt werden. Anderseits muss sie aber finanzwirt-
schaftlich in einem verniinftigen Verhdltnis zu den Erhebungskosten (Kosten
der Vignettenbeschaffung, Verkaufskosten, Verkaufsprovisionen usw.) und den
Kontrollkosten stehen. Diese «unproduktiven» Kosten diirfen 18-20 Prozent der
Bruttoeinnahmen aus der Vignettenabgabe nicht iibersteigen. Aus diesen Uber-
legungen und unter Beriicksichtigung der im Kapitel 64 geschitzten Zahl der
vignettenpflichtigen Autos (1,5 Millionen inlindische und 12 Millionen auslindi-
sche) konnen folgende Abgabesitze in Erwdgung gezogen werden, die sich
selbstverstindlich beliebig variieren liessen:

Personen- und Lieferwagen: Fr. 15— fiir die Halbjahres- und
Fr. 30.— fiir die Jahresvignette

Lastwagen und Cars: Fr. 75— fiir die Halbjahres- und
Fr. 150.— fir die Jahresvignette.

Problematisch wiirde die Erhebung der (hoheren) Vignettenabgabe fiir Cars und
Lastwagen, wenn diese zusdtzlich mit einer speziellen Schwerverkehrsabgabe
(vgl. Kap.7) belegt wiirden. Obwohl beide Massnahmen verschieden begriindet
werden, miissten sie sich zusammen insbesondere im internationalen Verkehr
sehr hinderlich auswirken.

64 Einnahmen, Kosten, Ertrag

641 Verkehrsaufkommen
Das Verkehrsaufkommen zur Ermittlung der Ertrige aus dem Vignettenverkauf
ist schwierig abzuschitzen; vor allem ldsst sich schwer voraussagen, wieviele in-

und auslédndische Automobilisten iiberhaupt Vignetten erwerben und wieviele
davon Jahres- und Halbjahresvignetten kaufen wiirden. In weiten Gebieten un-
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seres Landes verkehren Automobilisten das ganze Jahr hindurch nur in ihrer,
nicht von Autobahnen durchzogenen Region. Fiir die wenigen Autobahnfahr-
ten, die sie im Jahre ausfiihren, wiirden sie allenfalls keine oder bestenfalls nur
eine Halbjahresvignette kaufen. Das gleiche gilt fiir Zweitwagen. Noch schwie-
riger ist abzuschitzen, wieviele der in die Schweiz einreisenden auslandischen
Automobilisten Autobahnvignetten 18sen, d.h. auf Autobahnen die Schweiz
durchfahren oder wihrend ihres Ferienaufenthaltes unsere Autobahnen beniit-
zen wiirden. Dabei sind immer die fiir ausldndische Begriffe kurzen Distanzen
unseres kleinen Landes zu beriicksichtigen.

641.1 Das Verkehrsaufkommen von vignettenpflichtigen
schweizerischen Motorfahrzeugen

Bei einem Bestand von 2,2 Millionen schweizerischen Motorfahrzeugen und ei-
ner mittleren jihrlichen Fahrleistung von 15 000 km je Fahrzeug wird eine jihr-
liche Gesamtverkehrsleistung von 33 Milliarden Fahrzeugkilometern erbracht,
wovon etwa ein Drittel? oder 11 Milliarden Fahrzeugkilometer auf das 1776km
lange Autobahnnetz entfallen diirften. Diese Verkehrsleistung auf Autobahnen
wird ungefdhr von 90 Prozent des gesamten Motorfahrzeugbestandes erbracht.
Bei Einfiihrung einer Vignettenabgabe wiirde sich dieser Bestand zufolge Aus-
weichens auf das iibrige Strassennetz schitzungsweise um 20 Prozent vermin-
dern. Demnach wiren rund L5 Millionen Fahrzeuge vignettenpflichtig, wovon
rund 10 Prozent oder 150 000 Lastwagen, Lieferwagen und Cars betreffen wiir-
den.

641.2  Das Verkehrsaufkommen von vignettenpflichtigen
auslindischen Motorfahrzeugen

Zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von vignettenpflichtigen ausldndi-
schen Motorfahrzeugen kénnen die von der Eidgendssischen Zollverwaltung
(EZV) errechneten Zahlen der die Grenze passierenden Motorfahrzeuge dienen
(vgl. Anhang 5). Fiir 1978 sind folgende Grenziibertritte nach Fahrzeugkatego-
rien festgestellt worden:

Fahrzeuge m Prozent
Personenwagen .............coiiuiinn... 45 308 000 99,04
CarS . e 121 000 0,26
Lastwagen (ohne Grenzzonenverkehr). .. .. 320 000 0,70
VAVEL:Y 11111 1=) 1 PP 45 749 000 100,00

Von den 99 Prozent der Grenziibertritte von Personenwagen entfallen nach den
Erhebungen der EZV:

) Gemdss Modell GVK betragt der entsprechende Anteil der Verkehrsleistungen auf
Hochleistungsstrassen rund 39%.
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' Fahrzeuge in Prozent

auf den Arbeiterverkehr................. 13 342 000 29,45
auf den tibrigen Verkehr ................ 31966 000 70,55
ZUSammen .. ........eiiiein e 45 308 000 100,00

Unter «Arbeiterverkehr» ist der tégliche grenziiberschreitende Verkehr zur Er-
reichung des in der Schweiz liegenden Arbeitsplatzes zu verstehen. Nehmen wir
an, dass pro Jahr durchschnittlich an 225 Arbeitstagen gearbeitet wird, so fuh-
ren 59 298 Personenwagen mehrfach, das heisst an den Arbeitstagen, iiber die
Grenze; davon wiirde aber nur ein Teil vignettenpflichtig.

Unter «iibrigem Verkehr» wird der Touristik-, Berufs- sowie Ausflugs- und Ein-
kaufsverkehr verstanden. Hier ist es besonders problematisch, die Zahl der
mehrfachen Grenziibertritte zu schitzen. Im Hinblick auf den Fahrtzweck
dirfte immerhin folgende grobe Annahme gemacht werden:

Prozent Fahrzeuge
Zielverkehr. ... .. ... .. ... ... ... 90 28 769 000
Transitverkehr ......................... 10 3197 000
ZUusammen ..........eiiiaii i, 100 31 966 000

Beim Transitverkehr darf angenommen werden, dass die meisten Personenwa-
gen, vor allem auf der Nord-Siidachse, durch die Schweiz zuriickreisen; dazu
kommen jene Personenwagen, die unser Land mehrmals durchfahren, so dass
etwa die Halfte, d. h. rund 1598 000 vignettenpflichtig wiirden.

Der Zielverkehr ldsst sich unterteilen in den Ferientourismus, Geschiftstouris-
mus (Arbeits-, Messe-, Kongresstourismus) und den Ausflugs- und Einkaufsver-
kehr, wobei unter Tourismus nur jene {iber die Grenze fahrenden Automobili-
sten fallen, die mindestens eine Nacht in einem Hotel, Kurhaus, Motel, Chalet,
Campingplatz usw. verbringen. Eine einigermassen noch zuldssige Schitzung
kann aufgrund des vorhandenen Materials lediglich fiir den Ferien- und Ge-
schiftstourismus gemacht werden.

Im Jahre 1977 waren in Hotel- und Kurbetrieben 4 587 0009 auslindische An-
kiinfte aus Europa zu verzeichnen. Mit der Parahotellerie und den Ubernach-
tungen von Auslidndern bei Verwandten und Bekannten in der Schweiz diirften
die Ankiinfte zusammen etwa das Dreifache oder rund 13,7 Millionen und 1978
noch rund 13 Millionen betragen. Von diesen Ankiinften erfolgten etwa 85 Pro-
zent oder 11 050 000 per Auto, wovon 73 Prozent? oder 8§ 067 000 auf den Fe-
rientourismus und 27 Prozent? oder 2 983 000 auf den Geschiftstourismus ent-
fallen. Fiir den Ferientourismus hat die GVK eine mittlere Besetzung von rund
drei Personen je Auto und fiir den Geschéftstourismus von anderthalb Personen

1) Stat. Jahrbuch der Schweiz, 1977, S. 222.
2 Vgl. GVK-Arbeitsunterlage Nr. 12, Grenzverkehrserhebung, S. 39.
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je Auto ermittelt. Demnach sind im Ferientourismus etwa 4 623 000 Personen-
wagen einmal oder mehrmals iiber die Schweizergrenze gefahren.

Den Erhebungen der EZV kann entnommen werden, dass im Jahre 1978 von
den 31966 000 Ubertritten von Personenwagen (ohne Arbeiterverkehr) allein
13 797 000 (43,2%) auf die vier Sommermonate Juni, Juli, August und September
und 18 189 000 (56,8%) auf die iibrigen acht Monate entfallen. Die durchschnitt-
liche Mehrfrequenz betrigt somit pro Sommermonat 1175 000 oder zusammen
4700 000 Grenziibertritte. Unter der Annahme, dass der wihrend des ganzen
Jahres bestehende iibrige Touristikverkehr, einschliesslich Geschiftstourismus,
ebenso gross sein diirfte, ergibt sich eine Jahresfrequenz von 9 400 000. Nach
Abzug des Transitanteils von 10 Prozent verbleibt ein Ferien- und Geschéftstou-
rismus im Zielverkehr von 8460000 Ubertritten von Personenwagen. Wird
diese Zahl den 4 623 000 Personenwagen aus der fremdenverkehrsstatistischen
Ermittlung gegeniibergestellt, lasst sich feststellen, dass jeder iiber die Schweizer
Grenze fahrende auslindische Personenwagen im Touristikverkehr im Mittel
1,83 mal in die Schweiz einreist.

Der librige Verkehr, d. h. der eintagige Geschifts-, Ausflugs- und Einkaufsver-
kehr iber die Grenze umfasst 20 309 000 Ubertritte. Zum grossten Teil fiihrt er
aus grenznahen Regionen und Stidten in grenznahe Regionen und Stidte der
Schweiz. Wird bei diesem Verkehr von der optimistischen Annahme ausgegan-
gen, dass die Zahl der Grenziibertritte pro Fahrzeug und Jahr doppelt so gross
ist als im Touristikverkehr und dass mit jedem dieser Fahrzeuge schweizerische
Autobahnen beniitzt werden, so betrdgt fiir den Geschéfts-, Ausflugs- und Ein-
kaufsverkehr die Zahl der Personenwagen, die vignettenpflichtig wiirden,
5 549 000.

Wenn schliesslich beim Schwerverkehr im Mittel mit demselben Divisor von 3,6
fiir Mehrfachiibertritte gerechnet wird, wiirden von den 121 000 Cars 33 000 und
von den 320 000 Lastwagen 87 000 vignettenpflichtig, sofern alle eine Autobahn
beniitzten.

Aufgrund all dieser optimistischen Schitzungen ergeben sich folgende Anteile
der vignettenpflichtigen Autos des Ausldnderverkehrs:

Anzahl Miuttlere Anzahl vignet-
Grenzubertritte tenpflichtiger Autos
Personenwagen
— Arbeiterverkehr ........... .. ... ... 13 342 000 59 000
— Transitverkehr ....................... 3197 000 1 598 000
- ’_ljourismus .......................... 8 460 000 4623 000
— Ubriger PW-Verkehr.................. 20 309 000 5 549 000
Personenwagen total .................... 45 308 000 11 829 000
Cars. oot 121 000 33 000
LastWwagen .........c.oeeeeeneerannnanes 320 000 87 000
Schwerverkehrtotal .................... 441 000 120 000
Gesamter Ausldnderverkehr ............. 45 749 000 11 949 000
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642 Einnahmen

Von der geschétzten mittleren Anzahl vignettenpflichtiger Autos kénnen die
Bruttoeinnahmen abgeleitet werden. Dabei wird angenommen, dass mit Aus-
nahme des auslindischen Arbeiterverkehrs und des Transitverkehrs alle Ver-
kehrsgruppen zu zwei Dritteln Jahresvignetten und zu einem Drittel Halbjahres-
vignetten 16sen. Beim Arbeiterverkehr wird angenommen, dass alle eine Jahres-
vignette, und beim Transitverkehr, dass alle eine Halbjahresvignette beziehen.

Daraus ergeben sich folgende Bruttoeinnahmen:

642.1 Einnahmen aus dem schweizerischen Verkehr

vignetten- Gebuhr Bruttoeinnahmen
pflichtig n Fr mn Mio Fr
Personenwagen
—einDrittel . ....................... 450 000 15— 6,750
—zweiDrttel....................... 900 000 30~ 27,000
PWtotal .........c i 1350 000 33.750
Cars und LW
—einDrittel ... 50 000 75— 3,750
—zwei Drittel......o.o il 100 000 150— 15,000
Schwerverkehr total ................. 150 000 18,750
Schweizerischer Verkehr total ......... 52,500
642.2 FEinnahmen aus dem auslidndischen Verkehr
vignetten- Gebuhr Bruttoeinnahmen
pflichtig m Fr n Mio Fr
Personenwagen
— Arbeiterverkehr .............. .. 59000 30— 1,770
— Transitverkehr ......... e 1 598 000 15— 23,970
— Tourismus........coovveeenn... % 3082000 30— 92,460
1 1541000 15— 23,115
~ tibriger Verkehr ................ % 3699000 30— 110,970
Y 1 850 000 15— 27,750
PWtotal ........ ... ciiia.L. 11 829 000 280,035
(07 % 22000 150~ 3,300
1 11000 75— 0,825
Lastwagen....................... kA 58000 150.— 8,700
Vs 29000 75— 2,175
Schwerverkehrtotal .............. 120 000 15,000
Ausldndischer Verkehr total rund . .. 295,000




Dieser Abgabebetrag des auslindischen Verkehrs stellt insofern ein Maximum
dar, als von der Annahme ausgegangen wurde, dass sédmtliche einreisenden
Ausldnder unsere Autobahnen beniitzen und dass sich die unterschiedenen
Gruppen der Einreisenden nicht «iiberschneiden», d.h. dass z. B. kein Ge-
schiftsmann, der iiber eine Jahresvignette verfiigt, auch als Tourist oder als
Transitreisender in die Schweiz fihrt und als solcher ebenfalls gezihlt wird.
Auch der Anteil der Jahresvignetten ist mit zwei Dritteln sehr hoch veran-
schlagt.

Fiir eine vorsichtigere Schitzung unter Beriicksichtigung von Doppelzdhlungen
und fiir Fahrten im Grenzbereich, die nicht auf dem Nationalstrassennetz erfol-
gen, muss bei den vignettenpflichtigen Personenwagen ein Abzug von minde-
stens 15 Prozent gemacht werden. Zudem lédsst es sich rechtfertigen, die Zahl der
Halbjahresvignetten auf das Doppelte der Zahl der Ganzjahresvignetten zu
schitzen (d. h. auf einen Anteil von %).

Unter Beriicksichtigung dieser Faktoren ergeben sich tiefere Werte:

vignetten- Gebiihr Bruttoeinnahmen
pflichtig in Fr. in Mio. Fr.
Personenwagen
— Arbeiterverkehr .............. 50000 30.— 1,500
— Transitverkehr ............... 1358000 15— 20,370
— Tourismus................... 20% 786 000 30— 23,580
80% 3144000 15— 47,160
~ tibriger Verkehr .............. Y 1572000 30.— 47,160
% 3145000 15— 47,175
CPWitotal . 10 055 000 186 945 (1)
Cars....ooiviiii i % 19000 150.— 2,850
Y 9000 75— 0,675
Lastwagen....................... % 49 000 150.— 7,350
Y 25000 75— 1,875
Schwerverkehr total .............. 102 000 12,750 (2)
Gesamtertrag von auslidndischen Fahrzeugen (1+2) 199,695

oder rund 200 Millionen Franken.

Unter der Voraussetzung, dass der ausldndische Tourismus in der Schweiz nicht
noch weiter zuriickgeht, diirften nach den beiden Berechnungsarten somit Brut-
toeinnahmen aus dem auslindischen Verkehr von 200-295 Millionen Franken er-
wartet werden.

643 Kosten, Ertrag
Ein Nachteil des Vignettensystems liegt in der teilweise schwierigen und auf-

wendigen Erhebung. Ins Gewicht fallt vor allem die Organisation, die erforder-
lich ist, um alle Vignettenverkaufsstellen im Inland und Ausland mit den erfor-
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derlichen Vignetten zu bedienen und die Abrechnung zu besorgen. Eine zuver-
lassige Schitzung der daraus entstehenden Kosten ist ohne detailliertes Erhe-
bungsmodell noch nicht méglich.

Allein fiir den Vignettenverkauf an der Grenze miisste mit einem zusétzlichen
Einsatz von mindestens 110 Arbeitskraften gerechnet werden. Der bewilligte Per-
sonalbestand miisste um diese Zahl erhoht werden. Dies wiirde Jahreskosten
von rund 5 Millionen Franken erfordern. Ein Mehrfaches dieses Betrags diirfte
fiir die Organisation der Verkaufsstellen im In- und Ausland, das Abrechnungs-
wesen, die Verkaufsprovisionen, die Verwaltung usw. notwendig sein. Dazu ki-
men noch die Kosten fiir die Kontrollorgane auf den Autobahnen. Gesamthaft
ist mit Kosten in der Grossenordnung von 50 Millionen Franken zu rechnen.
Das sind 15-20 Prozent der Bruttoeinnahmen, je nach Rechnungsvariante.

Daraus ldsst sich der Nettoertrag der Autobahnvignette, je nach Variante, wie
folgt berechnen:

m Mio. Fr
- Bruttoertrag schweizerischer Motorfahrzeuge ........... 52 52
— Bruttoertrag ausldndischer Motorfahrzeuge ... .......... 200 295
Zwischentotal ... ... .. . o i 252 347
Erhebungskosten .......... ... i 50 50
B[ 15 ¢ -2 202 297

In gerundeten Betrigen wiren somit (auf der Basis von 1977/78) jihrliche Net-
toeinnahmen von 200-300 Millionen Franken zu erwarten,

Diese Einnahmen- und Ertragsschdtzungen sind optimistisch, weil ihnen ganz
allgemein giinstige Annahmen zugrunde liegen. Freilich sind noch wesentlich
glinstigere Ertragsschitzungen angestellt worden. Nationalrat Albrecht hat in
der Begriindung seines Postulates 11.829 vom 27. November 1973 «Offentlicher
Verkehr. Finanzierung» bei einer jéhrlichen Vignettengebiihr von 30 Franken ei-
nen Vignettenertrag von 645 Millionen Franken pro Jahr errechnet. Nationalrat
Schatz gelangte in der Begriindung seiner parlamentarischen Einzelinitiative
76.221 vom 15. Mirz 1976 betreffend Autobahngebiihren bei einer Vignettenab-
gabe von 30 Franken fiir Personenwagen und 200 Franken fiir Lastwagen zu ei-
nem jihrlichen Ertrag von insgesamt 400-750 Millionen Franken. Diese Er-
tragsschédtzungen sind sicherlich iibersetzt, insbesondere weil die Zahl der vig-
nettenlosenden, erstmals in die Schweiz einfahrenden Motorfahrzeugfiihrer zu
hoch angenommen worden ist. Dies wird durch Berechnungen des Bundesamtes
fur Statistik bestdtigt, das auf Grund von Stichprobeerhebungen der Eidgendssi-
schen Zollverwaltung fiir 1976 ermittelt hat, dass der Anteil der Ersteinreisenden
am gesamten grenziiberschreitenden Reiseverkehr der Ausiander (ohne Grenz-
ginger) nur ungefdhr 22 Prozent ausmacht. Demnach wirde der Vignettenertrag
von Ausldndern 120 Millionen Franken (brutto) nicht iibersteigen.
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65 Zweckbestimmung des Vignettenertrages?

Entsprechend der Entstehungsgeschichte der Motion, welche dieser Botschaft
zugrunde liegt, sollte die Autobahnvignette zur Verbesserung des Bundesfinanz-
haushalts beitragen. Eine deutliche Mehrheit befiirwortet jedoch in der Ver-
nehmlassung zur Motion eine Zweckbindung des FErtrages einer Vignettenab-
gabe fiir die Strassenbediirfnisse. In der Nationalstrassenrechnung (vgl. Tabelle
im Anhang 6) bersteigen nun aber seit 1973 die zweckgebundenen Ertrige aus
den Treibstoffzéllen und Zollzuschligen die jahrlichen Aufwendungen fiir Pro-
jektierung, Landerwerb, Bau, Betrieb und Unterhalt, Verwaltung sowie fiir Ver-
zinsung der seinerzeitigen Vorschiisse aus dem allgemeinen Bundeshaushalt.
Der Vorschuss des Bundes konnte von 2784 Millionen Franken im Jahre 1972
bis Ende 1978 auf 1528,7 Millionen Franken amortisiert werden und zwar im
letzten Jahr um rund 330 Millionen Franken. Der Bund kann daher unter den
voraussehbaren Verhéltnissen die Nationalstrassenfinanzierung voll aus Treib-
stoffzollen decken; eine Bindung der Vignettenabgabe fiir diese Zwecke wire
somit fiir den Bund nicht sinnvoll. Eine Zweckbindung der Nationalstrassen-
vignette fiir andere Verkehrsaufgaben muss ausser Betracht fallen, weil dann
der Zusammenhang mit der Nationalstrassenbeniitzung fehlen wiirde.

Nach Artikel 36Ys Absitze 4 und 5 BV sind die Erstellungskosten der National-
strassen von Bund und Kantonen gemeinsam zu tragen. Betrieb und Unterhalt
obliegen im Prinzip den Kantonen. Diese haben in den letzten Jahren fiir die
Nationalstrassen insgesamt die folgenden Betriige aufgewendet (in Mio. Fran-
ken):

1974 1975 1976 1977
— Investitionen ................c..cvvun.. 1493 160,7 183,2 1484
— Unterhalt und Betrieb .................. 51,7 59,0 63,0 67,0
Total Mio. Fr. oo e et 201,0 219,8 2462 2154

Diese Kostenteilung rechtfertigt es, die Kantone am Reinertrag einer Vignetten-
abgabe zu beteiligen. In Betracht fallen wiirde ein prozentualer Anteil entspre-
chend den Anteilen der Kantone an den jihrlichen Gesamtausgaben fiir die
Nationalstrassen. Zurzeit betrdgt dieser Anteil fiir alle Kantone zusammen rund
20 Prozent; dies wiirde im Mittel etwa 50 Millionen Franken pro Jahr ausma-
chen. Angesichts der schlechten Finanzlage des Bundes miisste allerdings ver-
langt werden, dass die Kantone den Bund auf einem andern Gebiet entspre-
chend entlasten.

Im Gegensatz zu den Verhiltnissen beim Bund sind die kantonalen Aufwen-
dungen fiir die Nationalstrassen nur teilweise durch Einnahmen aus dem Mo-
torfahrzeugverkehr (z. B. kant. Motorfahrzeugsteuern) gedeckt. Wir verweisen
auf die Tabelle 2 (vgl. Kap. 24), wonach die kantonalen Ausgaben und Einnah-
men im Strassenverkehr im Durchschnitt der Jahre 1974-1976 einen negativen
Saldo von 375 Millionen Franken aufweisen. Solange allerdings eine Vignetten-
abgabe fiskalisch begrindet und nicht als kostendeckende Beniitzungsgebiihr
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ausgestaltet ist, wiirde sich auch fiir die Kantonsanteile eine Zweckbindung
nicht aufdringen.

An dieser Beurteilung vermag auch der Umstand nichts zu dndern, dass wir mit
einer Botschaft vom 24. April 1974 (BB1 1974 1 1384) eine Anderung von Arti-
kel 36%is BV betreffend Beitriige an die Kantone fiir den Betrieb und Unterhalt
derr Nationalstrassen beantragt haben. Die eidgendssischen Réte haben das Ge-
schift mit Beschliissen vom 20. September 1977 und 3. Oktober 1978 an den
Bundesrat zuriickgewiesen mit dem Auftrag, es in Anlehnung an die Gesamtver-
kehrskonzeption und die Zielvorstellungen tiber die neue Aufgabenteilung zwi-
schen Bund und Kantonen zu iiberarbeiten.

Da die Frage der Einfithrung einer Autobahnvignette und einer Schwerver-
kehrssteuer nach der Motion vom 24. Oktober/4. Dezember 1978 vor der Ge-
samtverkehrskonzeption behandelt werden soll, kann aus zeitlichen und sachli-
chen Griinden hier auf das Problem der Tragung der Kosten fiir Betrieb und
Unterhalt der Nationalstrassen noch nicht néher eingetreten werden. Beigefiigt
sei lediglich, dass die zweckgebundenen Einnahmen des Bundes aus den
Treibstoffabgaben soweit absehbar auch fiir Nationalstrassen-Unterhaltsbei-
trige an die Kantone ausreichen wiirden.

Zu beachten ist schliesslich, dass die Zweckbindung des Vignettenertrages fiir
die Nationalstrassen der Forderung nach Senkung des Zollzuschlages auf den
Treibstoffen rufen kdnnte. Ein solcher Abtausch wire aber unerwiinscht, u. a.
weil die Erhebungskosten fiir den Treibstoffzoll viel giinstiger sind als fiir eine
Autobahnvignette.

66 Wirtschaftliche Auswirkungen
661 Auswirkungen auf den Landesindex der Konsumentenpreise

Eine Autobahnvignette fiir einen Betrag in der Grossenordnung von 30 Franken
im Jahr fiir leichte Motorwagen bzw. 150 Franken fiir Schwerverkehrsfahrzeuge
hat keine nennenswerten Auswirkungen auf den Landesindex der Konsumen-
tenpreise. Die Vignettengebiihr ist von untergeordneter Bedeutung, gemessen an
den gesamten Jahreskosten fiir einen Personenwagen. Eine Kosteniiberwilzung
wire lediglich beim Geschiftsreiseverkehr moglich, der kaum 15 Prozent der ge-
samten Verkehrsleistungen mit Personenwagen erbringt.

662 Verkehrswirtschaftliche Auswirkungen

Eine Autobahnvignette belastet das Befahren von Autobahnen mit einer einheit-
lichen Abgabe. Im Gegensatz zu Tunnelgebiihren wiirde kein Nationalstrassen-
abschnitt diskriminiert. Inldndische und ausldndische Beniitzer von Autobah-
nen miissten den gleichen pauschalen Betrag bezahlen. Mit einer Autobahnvig-
nette konnte der ausldndische Automobilist zu angemessenen Kostenbeitrdgen
fiir die Beniitzung unserer Autobahnen herangezogen werden. Ausldndische Au-
tomobilisten entrichten heute nur dann ein Wegekostenentgelt, wenn sie in der
Schweiz Treibstoff kaufen. Sie vermeiden dies, wenn der Treibstoff im Ausland
billiger ist. Wie wir schon unter Kapite! 611 festgestellt haben. trifft dies fiir das
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Benzin nur in der Bundesrepublik Deutschland und Osterreich zu, wihrend
Frankreich und Italien heute hohere Preise kennen. Deshalb tanken die Auto-
mobilisten aus diesen Lindern wieder vorzugsweise in der Schweiz. Das viel-
fach gehorte Argument, dass die auslidndischen Automobilisten keinen oder nur
einen sehr geringen Beitrag an die Kosten der Nationalstrassen zahlen, ist also
nur beschrankt giiltig.

Autobahnvignetten beriicksichtigen auch nicht die Intensitdt der Autobahnbe-
niitzung. Sie bilden vielmehr eine generelle Grundbelastung fiir jeden, der die
Autobahn beniitzt, gleichgiiltig ob er sie viel oder wenig beféhrt. Es besteht kein
Konnex zwischen Vignettenpreis und einem «Tarif pro Kilometer Autobahny.
Auch mit den Kosten der Autobahnen besteht kein Zusammenhang, da die Fi-
nanzierung bundesseits durch die Abgaben auf den Treibstoffen sichergestelit
ist.

Da das Vignettensystem die Benlitzungsintensitit ausseracht ldsst, benachteiligt
es tendenziell die Automobilisten, die aufgrund ihres Wohnorts oder ihrer Ver-
kehrsbeziehungen die Autobahnen nur wenig beniitzen (kdnnen). Fiir sie sowie
fiir solche Automobilisten, die fiir tégliche Fahrten gute Parallelverbindungen
zu Autobahnen zur Verfiigung haben, kann die Vignette daher als Lenkungs-
steuer wirken. Ein Teil dieser Fahrer wird auf das ibrige Strassennetz auswei-
chen, um die Steuer zu umgehen. Eine solche Entwicklung wire zweifellos un-
erwiinscht. Ziel des Nationalstrassenbaus ist es ja, moglichst viel Verkehr auf
die Autobahnen zu lenken, um das {ibrige Strassennetz mit seinen zahlreichen
Ortsdurchfahrten zu entlasten. Autobahnen sind viel leistungsfihiger und ver-
kehrssicherer als gewéhnliche Strassen. Es ist kaum moglich, den Automobil-
verkehr zuverlissig abzuschitzen, der wegen der Autobahnvignette auf das kon-
ventionelle Strassennetz ausweichen wiirde (vgl. Kap. 641.1). Jedenfalls diirfte
dies bei langeren Fahrten nicht oft vorkommen, da Autobahnen grosse Vorteile
wie Zeit- und Kostenersparnis, grossere Sicherheit und mehr Fahrkomfort bie-
ten.

Eine Vignettenabgabe in der vorgesehenen Hohe wird die Verkehrsteilung zwi-
schen privatem und offentlichem Verkehr nicht beeinflussen. Eine Abwande-
rung vom Auto zum Sffentlichen Verkehr ist also nicht zu erwarten. Der private
Personenwagen befriedigt vielfach andere Verkehrsbediirfnisse, so dass der 6f-
fentliche Verkehr nicht an seine Stelle treten kann. Ein grosser Teil des Indivi-
dualverkehrs ist zudem Neuverkehr, der erst durch das private Motorfahrzeug
ermdglicht wird. Sodann vermag die Autobahnvignette die Kosten-/Nutzen-
rechnung des Automobils nicht zu beeinflussen. Ubrigens sind es meist emotio-
nale, irrationale Aspekte, welche die Verkehrsmittelwahl bestimmen.

663 Auswirkungen auf den Fremdenverkehr

Unsere Nachbarlinder Italien, Frankreich und Osterreich erheben nicht unwe-
sentliche Strassenbeniitzungsabgaben. So ist fiir die Strecke Como~Florenz eine
Autobahngebiithr von 17 Franken zu entrichten. Die Fahrt durch den Mont-
Blanc-Tunnel kostet zwischen 16 und 21 Franken, je nach Grosse des Wagens.
Zwischen Miilhausen und Besangon betrigt die Gebiihr 9 Franken. Osterreich
erhebt am Arlberg eine Tunnelgebiithr und zwischen Innsbruck und Brenner
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eine Autobahngebiihr von je 15 Franken. Die Fahrt iiber die Grossglockner-Al-
penstrassen kostet 25 Franken. Fiir die Tunneldurchfahrt am Grossen St. Bern-
hard verlangt die italienisch-schweizerische Gesellschaft 12-18 Franken pro Per-
sonenwagen. Diese Abgaben sind zum Teil wesentlich hoher als der Betrag, den
der auslindische Automobilist in unserem Land fiir eine Halbjahresvignette zu
bezahlen hitte. Trotzdem ist kaum anzunehmen, dass Strassenbeniitzungsabga-
ben den Fremdenverkehr in den betreffenden Lindern negativ beeinflusst ha-
ben. Strassenbeniitzungsabgaben spielen im Ferienbudget eines Touristen eine
unbedeutende Rolle. Die negativen Auswirkungen einer Autobahnvignette auf
den schweizerischen Fremdenverkehr wiren eher psychologischer Art.

Die Schweiz wire zurzeit das einzige europdische Land, das als Fiskalmass-
nahme an der Grenze eine allgemeine Autobahnabgabe erhebt. Zudem sind die
schon erwidhnten Schwierigkeiten der Grenzabfertigungen in den Hauptreisezei-
ten'(vgl. Kap. 622)'in Betracht zu ziehen. Damit diirfte das Image der Schweiz
als Reiseland nicht gewinnen.

664 Aussenwirtschaftliche Auswirkungen

Wenn der Autobahnvignette auch die Cars und Lastwagen unterworfen werden,
und diese Abgabe ebenfalls von den in die Schweiz einfahrenden Ausldndern
erhoben wird, sind Riickwirkungen auf das schweizerische Strassentransportge-
werbe in Rechnung zu stellen, das in beachtlichem Umfange auch im Ausland
tatig ist (vgl. Kap. 763). Die schweizerischen Car- und Transportunternehmun-
gen geniessen bisher in verschiedenen Ldndern gestiitzt auf zwischenstaatliche
Abkommen nach dem Grundsatz der Gegenseitigkeit gewisse Abgabefreiheiten.
Diese diirften bei Einfilhrung einer schweizerischen Autobahnvignette dahinfal-
len. Weitere Retorsionsmassnahmen sind nicht auszuschliessen.

Dadurch kénnen nicht nur die Transporte von der Schweiz nach dem Ausland
und von dort in die Schweiz verteuert, sondern allgemein die Transportge-
schifte schweizerischer Unternehmer im Ausland behindert werden. Dies diirfte
die Wettbewerbsfahigkeit der schweizerischen Transportunternehmungen gegen-
iber der auslidndischen Konkurrenz vermindern, weil die Fahrdistanzen im
Ausland in der Regel viel ldnger sind als in unserem kleinen Land.

Zudem konnte eventuell auch das Verhiltnis der Schweiz zu der Europdischen
Gemeinschaft (EG) und zu den Staaten der Européischen Transportminister-
konferenz (CEMT) belastet werden.

(Vgl. auch die Ausfithrungen in den Kap. 673, 76 und 773.)

67 Rechtliche Probleme
671 Notwendigkeit einer Verfassungsrevision

Die Autobahnvignette kénnte rechtlich sowohl als Steuer wie auch als Kausal-
abgabe (Gebiihr oder Lenkungsabgabe) ausgestaltet werden. Steuern bediirfen
auf Bundesebene immer einer ausdriicklichen Verfassungsgrundlage. Eine sol-
che besteht im heutigen Verfassungsrecht nicht.



Kausalabgaben konnten an sich aus einer bestehenden Gesetzgebungskompe-
tenz abgeleitet werden, auch wenn sie im Verfassungstext nicht explizit genannt
werden, solange sie als zweckentsprechende Massnahme zur Verwirklichung des
verfassungsrechtlichen Ziels dieser Gesetzgebungskompetenz verstanden wer-
den kénnen. Nun besteht zwar in Artikel 36's BV eine Gesetzgebungskompe-
tenz des Bundes auf dem Gebiete der Nationalstrassen. Aber Artikel 36" BV
legt abschliessend fest, wie der Bund seine Nationalstrassenkosten zu decken
hat. Vorab ist ein Teil des zweckgebundenen Treibstoffzollertrages dafiir einzu-
setzen. Reichen diese Mittel nicht aus, so muss in einem allgemeinverbindlichen
Bundesbeschluss dariiber entschieden werden, ob die Fehlbetrige mit einem
zweckgebundenen Zollzuschlag auf Treibstoffen oder aus allgemeinen Bundes-
mitteln zu decken sind. Weitere Finanzierungsquellen zur Deckung der Fehlbe-
trige werden damit ausgeschlossen. Diese Auslegung wird erginzt durch die
Bestimmung von Artikel 37 Absatz 2 BV, welche die Gebiihrenfreiheit der Stras-
sen verankert. Freilich kann die Bundesversammiung «in besonderen Fillen
Ausnahmen bewilligen», wie das z. B. beim Tunnel Grosser St. Bernhard ge-
schehen ist. Eine Autobahngebiihr wire aber kein solcher Sonderfall, sondern
eine generelle Beniitzungsabgabe fiir eine bestimmte Strassenkategorie, die der
Gesetzgeber mit Artikel 37 Absatz 2 BV, der gleichzeitig mit den Nationalstras-
senartikeln (Art. 36*%s und Art. 36** BV) in die BV aufgenommen worden ist,
ausdriicklich ausschliessen wollte (vgl. dazu die Botschaft des Bundesrates; BBl
195711 852).

Daraus ergibt sich, dass Autobahnabgaben, ob sie nun als Steuer oder als Kau-
salabgabe ausgestaltet werden, nur auf dem Wege der Verfassungsrevision ein-
gefiihrt werden konnen.

672 Vorschlag fiir einen Verfassungsartikel

Sofern eine Autobahnvignette, unabhingig von den Finanzierungsbediirfnissen
der Nationalstrassen, eingefithrt werden soll, konnte die Grundlage mit folgen-
dem neuen Artikel 36minavies der Bundesverfassung geschaffen werden:

Der Bund kann fiir die Beniitzung von Nationalstrassen Abgaben erheben.

Der Reinertrag wird auf Bund und Kantone entsprechend ihren Aufwendun-

gen fiir die Nationalstrassen verteilt.
Diese Formulierung sieht bewusst davon ab, die Autobahnabgabe nach den un-
gedeckten Kosten der Nationalstrassen zu bemessen und die Ertrdge zur Dek-
kung der Nationalstrassenkosten zu binden. Zur Zeit bestinde sonst kein Anlass
zur Einfithrung einer neuen Abgabekompetenz des Bundes. Da der Bund fiir
seine Nationalstrassenkosten durch die Treibstoffzélle und -zollzuschlige voll
gedeckt ist, hat diese Abgabe fiir ihn rein fiskalischen Charakter und ist deshalb
als Steuer einzustufen. Auch fiir die Kantonsanteile wire eine Zweckbindung zu
eng, da die Anteile nicht nach den ungedeckten Nationalstrassenkosten der
Kantone bemessen werden sollen. Die Besonderheiten der Ausgestaltung als
Beniitzungsabgabe lassen es als angezeigt erscheinen, den Begriff «Abgabe» als
Oberbegriff fiir Steuern und Kausalabgaben zu verwenden.

Die Verfassungsbestimmung konnte grundsétzlich auch bei den Steuern
(Art. 41 ff. BV) untergebracht werden. Der enge Zusammenhang mit den Na-
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tionalstrassen und die Besonderheiten in der Ausgestaltung der Abgabe spre-
chen jedoch fiir eine Einordnung als selbstdndiger Artikel bei den Verfassungs-
bestimmungen iiber das Strassenwesen. Damit wird zugleich sichtbar, dass die
Gebiihrenfreiheit der Strasse nach Artikel 37 Absatz2 BV die Erhebung von
Autobahnvignetten nicht mehr ausschliesst.

Der vorgelegte Verfassungstext spricht allgemein von Abgaben; er zwingt damit
den Gesetzgeber nicht zu einer bestimmten Erhebungsart. Zwar steht heute die
Erhebung in Form einer Vignette im Vordergrund. Die Méglichkeit sollte je-
doch offen gehalten werden, zu einem spéteren Zeitpunkt statt der Vignette eine
Erhebung durch Kassenstationen an den Autobahnzufahrten oder an bestimm-
ten Stellen auf der Autobahn vorzusehen. Die gewihlte Formulierung wiirde
auch die Einfilhrung von Tunnelgebiihren erlauben.

Der Bundesgesetzgeber konnte sdmtliche Nationalstrassenklassen oder nur die
richtungsgetrennten Autobahnen der Abgabepflicht unterstellen. Hingegen
konnte er auf den kantonalen Autobahnen keine Abgaben erheben.

Die Hohe der Abgabe wird durch den erwihnten Textvorschlag nicht limitiert;
sie ist auch nicht indirekt gebunden durch eine Beschrinkung des Ertrages zur
Deckung von Fehibetrdgen bei der Finanzierung des Nationalstrassenbaus. In-
direkt wird die Hohe der Abgabe jedoch durch andere Zielsetzungen der Bun-
desverfassung limitiert, die neben dem vorgeschlagenen Artikel 369umawes weijter
bestehen. Insbesondere wiirde es dem Zweck des Nationalstrassennetzes wider-
sprechen, wenn ein wesentlicher Teil des iiberregionalen Verkehrs wegen der
hohen Autobahnabgaben auf das Hauptstrassennetz ausweichen wiirde, womit
die Unfaligefahr erhoht, die Umwelt stirker belastet und der Verkehrsfluss auf
dem Hauptstrassennetz beeintrichtigt wiirde. Diese Griinde zwingen den Ge-
setzgeber zu einer bescheidenen Abgabenhdhe.

Die Aufteilung des Reinertrags auf Bund und Kantone soll entsprechend den
Aufwendungen, die Bund und Kantone heute fiir die Nationalstrassen leisten,
aufgeteilt werden. Dabei wird zuhanden des Gesetzgebers offen gelassen, ob
nebst den Kosten fiir den Bau auch der Unterhalt einzubeziehen ist.

Die «Kann-Formulierung» bringt zum Ausdruck, dass der Bund nicht zur Erhe-
bung einer Autobahnabgabe verpflichtet wird. Damit wird dem Umstand Rech-
nung getragen, dass die Abgabe nicht der Deckung bestimmter Kosten dient
und folglich auf die jeweiligen Finanzbediirfnisse von Bund und Kantonen all-
gemein und im Bereich der Nationalstrassen auszurichten ist. Der Bund hat so
auch die Moglichkeit, die Abgabe aufzuheben, falls sich erweisen sollte, dass
der administrative Aufwand zu gross ist oder andere unerwiinschte Nebenwir-
kungen auftreten. Schliesslich wiirde damit die Moglichkeit geschaffen, eine
Autobahnabgabe entsprechend den Vorstellungen der Gesamtverkehrskonzep-
tion nur dann zu erheben, wenn die Kosten des Nationalstrassennetzes durch
die zweckgebundenen Ertrige der Treibstoffzolle und -zuschldge nicht gedeckt
werden kénnen.

673 Staatsvertragsrecht

Auf Grund der bestehenden staatsvertraglichen Verpflichtungen der Schweiz ist
zu priifen, ob die Erhebung einer Autobahnvignette von den in die Schweiz ein-
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fahrenden ausldndischen Motorfahrzeugfithrern zulissig wéire. Unter den multi-
lateralen Abkommen fallen in Betracht:

— Ubereinkommen vom 20. April 1921 iiber die Freiheit des Durchgangsver-
kehrs (BS 73 3) und das zugehorige Statut vom 14. April 1921 (BS 13 6),

— Abkommen vom 30. Mérz 1931 iiber die Besteuerung der auslindischen Mo-
torfahrzeuge (BS 13 586),

— Zollabkommen vom 4. Juni 1954 iiber die voriibergehende Einfuhr privater
Strassenfahrzeuge (AS 1958 719),

— Zollabkommen vom 18. Mai 1956 iiber die voriibergehende Einfuhr gewerbli-
cher Strassenfahrzeuge (AS 19601039).

Sofern die in die Schweiz einfahrenden auslidndischen Fahrzeuge nicht schlech-
ter behandelt werden als die inldndischen, stehen diese Abkommen der Erhe-
bung einer Autobahnvignette nicht entgegen.

Uneinheitlich ist die Beurteilung beziiglich der bilateralen Abkommen, welche
die Schweiz mit zahlreichen europdischen Lindern zur Regelung des gewerbli-
chen Personen- und Giiterverkehrs auf der Strasse abgeschlossen hat. Diese Ab-
kommen oder die zugehorigen Protokolle regeln die Gebiihren- und Steuerfra-
gen ganz unterschiedlich: durch Verweis auf das Landesrecht, durch die Zusi-
cherung von Abgabebefreiungen auf Gegenseitigkeit oder durch vorbehaltlose
Befreiung von Steuern und Abgaben. Finzelheiten dieser Vereinbarungen und
das Verfahren fiir notwendige Anderungen werden im Kapitel 773 iiber die
Schwerverkehrsabgabe dargelegt. Hier sei nur festgehalten, dass sich eine Vig-
nettenabgabe fiir die Beniitzung der schweizerischen Autobahnen meist unter
die vorbehaltenen Strassen-, Briicken- und Tunnelabgaben (péages) subsumie-
ren liesse. Um Wiederholungen zu vermeiden, wird auf die detaillierteren Aus-
fiihrungen zur Schwerverkehrsabgabe (Kap. 773) verwiesen.

674 Ausfiihrungsgesetzgebung

Entsprechend dem in Kapitel 672 formulierten Verfassungstext wiirde die Ein-
fuhrung der Autobahnvignetie nach positivem Ausgang der Verfassungsrevision
ein Ausfithrungsgesetz erfordern, welches dem fakultativen Referendum unter-
steht. Die auf Gesetzesstufe zu 1l6senden Probleme sind in den Kapiteln 62-65
kurz angesprochen worden. Im Hinblick auf die Schlussfolgerungen zu dem
Autobahnvignettensystem verzichten wir darauf, hier auf gesetzgeberische Ein-
zelheiten ndher einzugehen.

68 Wiirdigung der Untersuchungen

1. Die Erhebung einer periodischen Abgabe fiir die Beniitzung der National-
strassen 1. und 2. Klasse (Autobahnen) durch Verkauf einer an der Wind-
schutzscheibe des Fahrzeuges zu befestigenden Vignette ist zwar «mach-
bar». Es wire jedoch eine umfangreiche Organisation fiir den Vignetten-
verkauf, das Abrechnungswesen und die Kontrollen notwendig. Insbeson-
dere die Erfassung des grenziiberschreitenden Verkehrs wiirde auf grosse
Schwierigkeiten stossen. Auch mit dem Einsatz von zusitzlichem Personal
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liessen sich in den Hauptreisezeiten vermehrte Verkehrsstauungen an der
Grenze kaum vermeiden. Eine systematische Kontrolle auf den Autobah-
nen konnte nicht gewdhrleistet werden.

. Der Nettoertrag einer nicht prohibitiv wirkenden Vignette fur 30 Franken
pro Jahr und 15 Franken pro Halbjahr fiir einen Personenwagen sowie die
fiinffachen Betrige fiir Lastwagen und Cars wirde wesentlich weniger ein-
bringen als verschiedene Initianten dieser Abgabe schatzten, ndmlich netto
hochstens 200-300 Millionen Franken pro Jahr. Rund 80 Prozent dieses
Betrages wiirden auf einreisende ausldndische Fahrzeuge entfallen.

. Die Autobahnvignette ldsst sich nicht als Finanzierungsmassnahme des
Bundes fiir den Nationalstrassenbau begriinden, da die Nationalstrassen-
rechnung steigende jihrliche Uberschiisse ausweist, die auch noch die Un-
terhalts- und Betriebskosten decken kénnten. Folglich erscheint das Vig-
nettensystem als Fiskalabgabe. Auch nach der schweizerischen Strassen-
rechnung (nach Motorfahrzeugkategorien) ldsst sich eine solche Mass-
nahme nicht rechtfertigen, da die Personenwagen, welche den Hauptteil
des Ertrages zu erbringen hitten, nach der massgebenden Variante der Ge-
samtkapitalrechnung einen Eigenwirtschaftlichkeitsgrad von uber 100 Pro-
zent aufweisen. Eine Vignettenabgabe kdnnte deshalb unerwiinschte Ruck-
wirkungen auf das geltende und bewilhrte System der Treibstoffzolle und
Zollzuschlage haben.

. Nambhafte binnenwirtschaftliche Auswirkungen diirfte die Autobahnvig-
nette nicht haben. Trotzdem hat sie wegen ihres Pauschalcharakters eine
gewisse Benachteiligung derjemigen Automobilisten zur Folge, welche die
Autobahnen nur wenig beniitzen (kdnnen). Schwierig abzuschitzen ist der
Einfluss einer Vignettenabgabe auf die Fremdenverkehrswirtschaft. Auch
wenn ausldndische Feriengéste sich im allgemeinen durch eine zusétzliche
Abgabe von 15-30 Franken kaum von einem Aufenthalt in der Schweiz ab-
halten lassen, konnte die Vignettenabgabe und die Kontrolle das Image
der Schweiz als Ferienland verschlechtern und zu Ausfillen fihren.

. Die Belastung der ausldndischen Motorfahrzeughalter fiir die Autobahn-
beniitzung konnte aus Griinden der Gleichbehandlung mit den Inldndern
gerechtfertigt werden. Trotzdem diirfte die Vignettenabgabe Reaktionen
anderer Staaten und der Europdischen Gemeinschaften auslosen, insbe-
sondere wenn die Abgabe fiskalisch begriindet wird. Zusétzliche Schwie-
rigkeiten wiirde die Anwendung des Vignettensystems auf den grenziiber-
schreitenden Giiterverkehr hervorrufen, da einige bilaterale Abkommen
oder deren Zusatzprotokolle gewisse Abgabefreibeiten zusichern.

. Die vorgeschlagene Strassenverkehrsabgabe mittels Autobahnvignetten wi-
derspricht nach der heutigen Sachlage weitgehend den von der Kommis-
sion GVK formulierten und auch schon vorher in der Verkehrspolitik aner-
kannten Postulaten der Eigenwirtschaftlichkeit der Verkehrstrager sowie
der Wettbewerbsneutralitdt verkehrspolitischer Massnahmen. Die Auto-
bahnvignette l4sst sich auch nicht als Ubergangsmassnahme bis zum In-
krafttreten einer neuen Gesamtverkehrsordnung begrinden. Wenn even-
tuell in einigen Jahren eine neue Finanzierungsregelung fiir die National-



strassen notig werden sollte, wire diese in Richtung einer von der Ver-
kehrsleistung abhingigen Beniitzungsgebiihr zu suchen. Die Empfehlungen
der Kommission GVK enthalten entsprechende Vorschldge im Rahmen ei-
ner verfassungsrechtlichen Gesamtordnung des Verkehrs.

7. Aus allen diesen Griinden und auch in Witrdigung der Ergebnisse des Ver-
nehmlassungsverfahrens, wonach eine als Fiskalabgabe konzipierte Auto-
bahnvignette deutlich abgelehnt wird, sind wir zum Schluss gekommen, dass
auf eine besondere Verfassungsvorlage, welche den Bund zur Erhebung einer
Autobahn-Beniitzungsabgabe in Form einer Vignette ermdchtigen wiirde, zu
verzichten ist. Das Problem soll im Rahmen der Vorschldge zur Gesamtver-
kehrskonzeption, d. h. im Zusammenhang mit andern Arten von Strassen-
beniitzungsabgaben, weiterbehandelt werden.

7 Schwerverkehrsabgabe
71 Allgemeines
711 Zielsetzungen

Auch fiir die Schwerverkehrsabgabe sind ~ wie die dffentliche Diskussion zeigt
— verschiedene Zielsetzungen in Betracht zu ziehen.

Im Vordergrund steht der Ausgleich der in der Strassenrechnung festgestellten
Unterdeckung der dem Strassenverkehr zuzurechnenden Strassenkosten, wie
dies insbesondere auch in der Diskussion um die Bundesfinanzreform 1978 ge-
fordert worden ist. Diese Unterdeckung betriigt zurzeit nach der massgebenden
Gesamtkapitalrechnung rund 345 Millionen Franken und nach der finanzpoliti-
schen Kapitalrechnung 548 Millionen Franken (vgl. Kap.24, Tab.l und
Kap. 722).

Die Ausgleichsforderung wird auch mit Belagsschidden auf den Nationalstras-
sen und Zerstorungen auf dem iibrigen Strassennetz sowie den Dimensionie-
rungsanforderungen im modernen Strassenbau begriindet, die weitgehend dem
Schwerverkehr zugeschrieben werden miissen. Dieser Umstand wirkt um so sté-
render, weil der Schwerverkehr seine anteilméssigen Strassenkosten nicht deckt.

Die schweren Motorfahrzeuge behindern insbesondere bei zunehmender Ver-
kehrsdichte den Verkehrsfluss in erheblichem Masse auch auf den Autobahnen.
Viele Fihrer von Personenwagen erhoffen von einer zusitzlichen Kostenbela-
stung des Schwerverkehrs nicht nur eine gerechtere Lastenaufteilung zwischen
den Strassenbeniitzern, sondern auch, dass die Zunahme des Schwerverkehrs
gebremst wird. Das zweite Ziel verfolgen auch die Vertreter des Umweltschutzes
und Befiirworter einer sparsamen Energieverwendung. Die Bahnunternehmun-
gen ihrerseits erwarten eine Verbesserung ihrer Wettbewerbslage.

Dazu ist gleich hier zu sagen, dass nur ein relativ kleiner Teil des Schwerver-
kehrs auf der Strasse durch andere Verkehrsmittel, z. B. durch die Bahn bewal-
tigt werden konnte. Fiir fast den gesamten Baustellenverkehr sowie generell fiir
den Nah- und Regionalverkehr bleibt der Lastwagen auf absehbare Zeit das ge-
eignetste Transportmittel.
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Nach der Giiterverkehrserhebung des Bundesamtes fiir Statistik von 19749 ver-
teilte sich der Giiterverkehr auf der Strasse wie folgt auf die verschiedenen Di-
stanzbereiche:

Distanzen Beforderte Geleistete
Tonnen Tonnenkilometer
% %

bBiS24Km ...t 80 40

2599 Kkm ... e 15 30

fber100km ......covii 5 30

Daraus geht hervor, dass es nicht mdglich wire, den Betrag, der zur Deckung
der Strassenkosten des Schwerverkehrs fehlt, vom Fernverkehr allein (wegen der
Konkurrenzierung der Bahn) aufbringen zu lassen. Dies liesse sich unter dem
Gesichtspunkt der Rechtsgleichheit sowie der Wettbewerbsneutralitidt nicht
rechtfertigen. Nach dem Prinzip der Kostendquivalenz muss eine Schwerver-
kehrsabgabe auf allen Distanzbereichen ‘erhoben werden. Der weitaus grosste
Teil des Giiterverkehrs auf der Strasse steht aus praktischen Griinden nicht in
einem echten Konkurrenzverhiltnis zum Bahnverkehr. Deshalb muss man sich
schon von vornherein dariiber Rechenschaft geben, dass eine Schwerverkehrs-
abgabe das Wettbewerbsverhéltnis zwischen beiden Verkehrstrigern nur be-
schrinkt wird beeinflussen konnen. Trotzdem ist dieser Gesichtspunkt fiir die
Bahnen sehr wichtig (vgl. Kap. 75).

Die Forderung nach einer Schwerverkehrsabgabe bildet auch Gegenstand der
Diskussion um eine unerwiinschte Zunahme des internationalen Giitertransit-
verkehrs auf unseren Strassen, insbesondere im Zusammenhang mit der Eroff-
nung des Gotthard-Strassentunnels. Eine Schwerverkehrsabgabe wiirde den aus-
ldndischen Transportunternehmungen, die wegen der Preisverhiltnisse fiir Die-
selol soweit moglich im Ausland tanken und daher kaum iber die Treibstoff-
zollanteile und den Zollzuschlag an die Infrastrukturkosten beitragen, einen an-
gemessenen Strassenkostenbeitrag abfordern. Im weiteren kdnnte sie der Gefahr
entgegenwirken, dass die Transitroute durch die Schweiz vermehrt gewihlt
wird, um Bentitzungsgebiihren oder Steuern auf auslandischen Strecken zu mei-
den.? Sie kann auch dazu beitragen, das Preisverhiltnis zugunsten des umwelt-
freundlicheren Huckepackverkehrs der Bahn zu verbessern. In diesem Zusam-
menhang ist zu beachten, dass die Transitfahrten mit Lastwagen durch die
Schweiz heute nur ungefdhr 2 Prozent des Transitverkehrs aller Verkehrstriger
ausmachen. Der Ausldnderanteil am gesamten Giiterverkehr auf den schweizeri-
schen Strassen betréigt 5 Prozent. Die durchgehende Offnung der N2 kann das
Verhiltnis aber d4ndern.

Eine Belastung der Ausldnder allein kann aus Griinden des internationalen
Rechts (Diskriminierungsverbot) nicht in Frage kommen und wire im dbrigen
im Hinblick auf das Ziel, den Fehlbetrag der Strassenkategorienrechnung beim
Schwerverkehr auszugleichen, auch nicht geniigend ertragreich.

1) Statistische Quellenwerke der Schweiz, Heft 588, Bern, 1976.

2) Nach verschiedenen Beobachtungen hat der Schwerverkehr am San Bernardino nach
Inkrafttreten der dsterreichischen Schwerverkehrssteuer im Jahre 1978 stark zugenom-
men. Genaue Unterlagen stehen jedoch bisher nicht zur Verfugung.
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Eine Schwerverkehrsabgabe kann nur als Teilmassnahme im umfassenden Pro-
gramm der Transitpolitik verstanden werden. Im Zentrum steht nach wie vor
ein konsequentes Festhalten an der Gewichtsbeschrinkung fir Motorwagen
und Anhéngerziige auf 28 Tonnen sowie am Nacht- und Sonntagsfahrverbot fiir
den Schwerverkehr, alles verbunden mit einer wirksamen Kontrolle dieser Be-
schrinkungen; gleichzeitig wird der Huckepackverkehr gefordert. Flankierende
Massnahmen strassenpolizeilicher Art werden noch gepriift, insbesondere
Sperrzeiten fiir den Schwerverkehr, um einen guten Verkehrsfluss zu gewihrlei-
sten und die Anwohner vor untragbaren Immissionen zu schiitzen. Einschrin-
kungen der Handels- und Gewerbefreiheit soliten entsprechend den Empfeh-
lungen fiir eine Gesamtverkehrskonzeption nur in Betracht gezogen werden,
wenn andere Massnahmen versagen. Wegen des Grundsatzes der Einheit der
Materie lédsst sich ein solcher Vorschlag nicht mit einer verfassungsrechtlichen
Steuervorlage koppeln.

712 Ausliindische Systeme und Erfahrungen mit der
osterreichischen Schwerverkehrsabgabe

712.1  Osterreich

Osterreich hat am 1. Juli 1978 eine Schwerverkehrsabgabe eingefiihrt, die ver-
schiedene unliebsame Reaktionen der Giitertransporteure im In- und Ausland
und an den Osterreichischen Grenzstationen ausgeldst hat. Die Regelung sieht
eine Belastung aller Nutzfahrzeuge (mit einer Nutzlast von iiber 5 Tonnen) vor,
wobei die inlindischen und ausléndischen Fahrzeuge unterschiedlich behandelt
werden.

Die inldndischen Nutzfahrzeuge werden monatlich pauschal besteuert, und zwar
je nach Fahrzeugtyp und hochstzuldssiger Nutzlast. Es werden erhoben:

je Tonne Nutzlast

— fiir Anhénger unter 8 t Nutzlast .. ... 6.8.9 85—
iber 8t Nutzlast ..... 0.5, 175—
— fiir iibrige Fahrzeuge unter § t Nutzlast ..... 6.5. 100.—
iiber 8t Nutzlast ..... 6.5. 200.—

1 1006.S. = Fr. 12.65 (Dez. 1979)

Die auslindischen Motorfahrzeuge werden fiir jeden in Osterreich geleisteten
Nutzlast-Tonnenkilometer mit 0,25 dsterreichische Schilling belastet. Die Erhe-
bung erfolgt bei der Einreise auf der Grundlage eines vom Fahrer auszufiillen-
den Formulars und allenfalls unter Zuhilfenahme von Erfahrungswerten. Fiir
ausldndische Nutzfahrzeuge kann zudem wie fiir dsterreichische Fahrzeuge die
Pauschalveranlagung beansprucht werden. Sie gewihrleistet, dass die Abgabe
fiir Auslinder den Betrag nicht iibersteigt, den der Inlinder bezahlen muss.

Nach den bis heute verfiigbaren Auskiinften wird die Schwerverkehrsabgabe in
Osterreich selbst unterschiedlich bewertet:
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Nach einer am 18. Juli 1979 durch das osterreichische Verkehrsministerium verof-
fentlichten Analyse hat die Abgabe im ersten Jahr Einnahmen in der Héhe von
1,4 Milliarden Schilling (ungeféhr 180 Mio. sFr.) gebracht. Davon sind 7 Prozent
aufgewendet worden, um den Osterreichischen Transporteuren die im Ausland
erhobenen Retorsionsabgaben abzugelten. Gleichzeitig soll der Giiterverkehr
bei den osterreichischen Bundesbahnen seit der Einfiihrung der Schwerver-
kehrsabgabe um 2,4 Prozent angewachsen sein, nachdem frither jahrlich ein
Frachtenschwund von bis zu 10 Prozent festzustellen gewesen sei.

Nach weiteren Informationen wird positiv gewertet, dass insbesondere der Ver-
kehr aus den Donauldndern teilweise neue Routen wahle, wodurch das dsterrei-
chische Strassennetz eine gewisse Entlastung erfahre. Gewissen Schwierigkeiten
im internationalen Bereich werden Fortschritte in den Verhandlungen innerhalb
der Europdischen Gemeinschaft in der Frage der Finanzierungsbeteiligung an
internationalen Fernstrassen gegeniibergestellt.

In privatwirtschaftlichen Kreisen Osterreichs wird das Experiment mit der
Schwerverkehrsabgabe eher negativ bewertet. Es wird zwar bestétigt, dass die
osterreichischen Bahnen ein grosseres Verkehrsaufkommen und einen besseren
Abschluss vorzuweisen hitten. Dieser Umstand wird aber der wirtschaftlichen
Expansion und einer effizienteren Preispolitik der Osterreichischen Bundesbah-
nen zugeschrieben. In, der gleichen Zeitspanne habe ndmlich auch der Lastwa-
genverkehr stdrker zugenommen als in anderen Jahren. Die privatwirtschaftli-
che Kritik in Osterreich richtet sich aber vor allem gegen die gewihlte Konzep-
tion der Schwerverkehrsabgabe. Das Osterreichische Konzept habe eine héhere
Belastung der inl4ndischen Transporteure zur Folge und treffe insofern diejeni-
gen am stirksten, welche zu einer vermehrten Arbeitsteilung mit den Bahnen
bereit sind. Die Jahres-Pauschalisierung treffe im iibrigen die Transporteure im
Nahverkehr (mit relativ wenigen Jahreskilometern) unverhiltnismissig stirker
als die Transporteure im Fernverkehr, welche zudem den Bahntransport am
meisten konkurrenzieren.

712.2  Schweden

Bis Ende 1973 kannte Schweden, wie die meisten Linder, eine Abgabe auf Die-
seltreibstoff. Bereits anfangs der sechziger Jahre wurde eine Regierungskommis-
sion beauftragt, eine Strassenbeforderungssteuer zu entwerfen, welche eine an-
gemessene Beteiligung der Motorfahrzeughalter an den Strassenkosten sichert.

Dieses Ziel konnte mit der herkdmmlichen Dieseltreibstoffabgabe nicht erreicht

werden, denn

— der Treibstoffverbrauch variiert von Fahrzeug zu Fahrzeug;

— bei einer Erhohung der Nutzlast der Lastwagen nimmt der Treibstoffver-
brauch unterproportional zu: je schwerer das Fahrzeug, desto geringer der
Treibstoffverbrauch pro Tonnenkilometer. Demgegeniiber nimmt die Strassen-
abnutzung tiberproportional zum Fahrzeuggewicht zu;

— die Dieseltreibstoffgebiihr konnte durch die Verwendung von (in Schweden)
steuerbefreitem Heizol als Treibstoff umgangen werden: Einnahmenverlust
der Staatskasse von umgerechnet rund 40 Schweizerfranken pro Fahrzeug.
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Deshalb beschloss der schwedische Reichstag noch vor Abschluss der eingangs
erwihnten Strassenkostenuntersuchung die Einfiihrung einer Kilometerabgabe.
Sie ist seit 1. Januar 1974 in Kraft und betrifft Strassenmotorfahrzeuge, die we-
der mit Benzin noch mit Fliissiggas betrieben werden (also vorwiegend Diesel-
fahrzeuge) sowie — seit dem 1. Juni 1976 — deren Anhinger und Sattelauflieger
von mehr als 3 Tonnen Gewicht. Je nach den technischen Besonderheiten der
Fahrzeuge (insbesondere Nutzlast) wurden verschiedene Abgabensitze einge-
fithrt. Gleichzeitig wurde das Dieseldl praktisch von allen Taxen befreit.

Fir die schwedischen Fahrzeuge wird die Abgabe mit einem speziellen Kilome-
terzdhler ermittelt, der in jedem Fahrzeug eingebaut sein muss und dessen
Stand dreimal jahrlich mittels Kartenaufdruck einem Zentralamt mitzuteilen ist.
Gegenwirtig werden rund 223 000 Fahrzeuge erfasst. Die Verwaltungskosten
machen ungeféhr 3 Prozent des Abgabeertrages aus.

Ausldndische Fahrzeughalter haben die Kilometerabgabe auf Autobussen, Last-
wagen und Anhingern zu entrichten. Personenwagen mit Dieselmotor unterlie-
gen der Abgabe nicht.

Die Abgabe fiir auslindische Fahrzeuge betrigt pro 100 km Fahrdistanz und je
nach Gewichtsklasse (Gesamtgewicht):

— fiir Lastwagen .................... 11-24 schw. Kronen "
— fiir Anhingerab 10t ............... 3- 7,5 schw. Kronen
~ fiir Autobusse...........c..cvunn. 9-18,5 schw. Kronen

Die Abgabe wird pro 100 km oder Teilstrecken davon berechnet. Der auslandi-
sche Fahrzeughalter, der iiber keinen speziellen Zahler verfiigt, hat ein Einreise-
formular mit entsprechenden Angaben auszufiillen. Eine Kopie des Formulars
ist mitzufiihren und bei der Ausreise den Grenzbehdrden auszuhidndigen. Diese
ermitteln dann die tatsichlich zuriickgelegten Kilometer und iiberpriifen das
Resultat aufgrund des Einreiseformulars. Wurden mehr Kilometer zuriickgelegt,
als das Einreiseformular festhilt, so wird der entsprechende Betrag bei der Aus-
reise nachgefordert; zu viel bezahlte Abgaben werden zuriickerstattet, sofern die
Differenz mindestens 50 schwedische Kronen betriigt. Widerrechtliche Ande-
rungen der Eintragungen auf dem Einreiseformular werden strafrechtlich ge-
ahndet. Dieses System erlaubt den ausldndischen Fahrzeughaltern den steuer-
freien Erwerb von Dieseldl.

72 Mogliche Varianten der Ausgestaltung einer
Schwerverkehrsabgabe in der Schweiz

721 Zweck der Abgabe

Wie schon erwidhnt wurde, steht die Deckung der dem Schwerverkehr zuzurech-
nenden Strassenkosten im Vordergrund. Demnach sollte das ganze Abgabesy-
stem konsequent auf dieses Ziel ausgerichtet werden. Andere mégliche Zielset-
zungen konnen nur subsididr mit in Betracht gezogen werden. Insbesondere
miissen rein fiskalische Griinde zugunsten des Kostenausgleichs zuriicktreten.

D 1 schw. Krone = 0,39 Fr. (Dez. 1979)
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722 Grundlagen zur Bemessung einer Schwerverkehrsabgabe

Fiir die Bemessung einer Schwerverkehrsabgabe muss von der Strassenrechnung
nach Motorfahrzeugkategorien (Kategorienrechnung) ausgegangen werden.
Diese weist nach, in welchem Ausmass die einzelnen Motorfahrzeugkategorien
ihre anteilmissigen Strassenkosten durch ihnen zurechenbare Einnahmen dek-
ken.

Von den verschiedenen Rechnungsarten der Kategorienrechnung (vgl. Kap. 24)
ist als Bemessungsgrundlage fiir eine Schwerverkehrsabgabe die betriebswirt-
schaftlichen Prinzipien entsprechende Kapitalrechnung am besten geeignet, da
Investitionen normalerweise liber die voraussichtliche Nutzungsdauer verzinst
und amortisiert werden.

Wihrend sich die Interessenvertreter {iber die Anrechnung der Ausgaben nach
der Kapitalrechnungsmethode weitgehend einig sind, gehen hingegen die Auf-
fassungen iiber die Anrechnung der Einnahmen auseinander. Wenn man sich
auf den Standpunkt stellt, dass nur die zweckgebundenen Treibstoffanteile ein-
schliesslich Zollzuschlag dem Schwerverkehr angerechnet werden sollen, dann
ware die finanzpolitische Rechnung der Schwerverkehrsabgabe zugrunde zu le-
gen. Werden dem Schwerverkehr jedoch alle Ertrige der Treibstoffzollabgaben
gutgeschrieben, welche einen Bezug zum Strassenverkehr haben, sind die Be-
rechnungen nach der Gesamtkapitalrechnung massgebend. Bei dieser Berech-
nungsart haben die Strassen den Charakter von nutzbarem 6ffentlichem Vermo-
gen, was der volkswirtschaftlichen Betrachtungsweise und der Rechnungsfiih-
rung bei den iibrigen Verkehrstrigern entspricht. In Ubereinstimmung mit den
GVK-Empfehlungen und dem Ergebnis der Vernehmlassung ist deshalb die Ge-
samfkapitalrechnung der Berechnung der Schwerverkehrsabgabe zugrunde zu
legen.

Es ist aber zu betonen, dass die Kategorienrechnung nur ein Hilfsmittel fiir die
politische Festlegung des Steuersatzes fiir den Schwerverkehr sein kann. Die
Abgabe wird z. B. nicht den jihrlichen Schwankungen der Rechnungsergebnisse
folgen kénnen. Es geht hier lediglich darum, die Grossenordnung des Ertrages
der zu erhebenden Abgabe und ein mdgliches Prinzip zur Verteilung auf die
einzelnen Fahrzeugkategorien aufzuzeigen. Allfilligen spiteren Modifikationen
der Kategorienrechnung wird dadurch nicht vorgegriffen.

Auch iiber die Rechtsnatur der in der Strassenrechnung erfassten Abgaben diir-
fen aus der Rechnung selber keine Schlussfolgerungen gezogen werden. So 4dn-
dert sich an der Voraussetzungslosigkeit und dem Konsumsteuercharakter der
Treibstoffzolle nichts.

723 Zu erfassende Fahrzeuge

Der «Schwerverkehr» auf der Strasse ist bis heute noch kein eindeutig definier-
ter Begriff. Die Verordnung {iber Bau und Ausriistung der Strassenfahrzeuge
(SR 741.41) bezeichnet als schwere Motorwagen solche mit einem Gesamtge-
wicht von iiber 3,5 Tonnen. Als Gesamtgewicht wird das Eigengewicht des
Fahrzeuges (einschliesslich Ausriistung usw.) plus Nutzlast (Insassen und La-



dung) verstanden. Nach Fahrzeugarten sind dies Lastwagen, Sattelschlepper
und Gesellschaftswagen (Cars). Traktoren und Anhinger werden nicht nach
Gewichtsklassen unterteilt. Die Verordnung iiber die Verkehrsregeln (SR 741.11;
Art. 91) und die Chauffeurverordnung (SR 822.22; Art. 1) kennen zusétzlich die
Grenze von 5 Tonnen Gesamtgewicht fiir Sattelmotorfahrzeuge und Anhénger-
ziige (Zugfahrzeug und Anhinger). Sie bezieht sich auf das Nacht- und Sonn-
tagsfahrverbot fiir schwere Motorwagen, bzw. auf die Arbeitszeit von berufs-
missigen Motorfahrzeugfiihrern.

Die Kategorienrechnung hat fiir ihre Einteilung in leichte und schwere Motor-
fahrzeuge die Gewichtslimite von 3,5 Tonnen iibernommen. Bei den Anhéingern
wurden nur jene fiir den Giitertransport erfasst. Solche mit iiber 2,5 Tonnen
Nutzlast sowie alle Traktoren fiir gewerbliche Zwecke wurden ebenfalls dem
Schwerverkehr zugerechnet. Es ist zweckmissig, diese Abgrenzung fiir die Be-
stimmung des Anwendungsbereichs der Schwerverkehrsabgabe zu verwenden.
Vorbehalte anzubringen sind aber gegen den Einbezug der Traktoren in den
Schwerverkehr, da die entsprechenden statistischen Grundlagen problematisch
sind und im iibrigen fiir die Traktoren die volle Deckung der Wegekosten aus-
gewiesen ist. Sie werden in den folgenden Berechnungen ausgeklammert.

Von der Schwerverkehrsabgabe ausgenommen werden sollten (nebst Arbeitsma-
schinen) die Falrzeuge der dffentlichen Dienste (z. B. Feuerwehr), weil es nicht
sinnvoll ist, dass sich die staatlichen Kd&rperschaften selber belasten. Bei den
Automobil- und Trolleybus-Linien der 6ffentlichen Verkehrsbetriebe sprechen
die von der Kommission GVK vertretenen Grundsétze der Eigenwirtschaftlich-
keit und der Wettbewerbsneutralitit gegeniiber dem 6ffentlichen und privaten
Verkehr gegen eine Abgabebefreiung. Da die konzessionierten Automobillinien
wie die Linien der Reisepost fast durchwegs defizitar und auf Zuschiisse der 6f-
fentlichen Hand bzw. aus andern Bereichen der PTT-Betriebe angewiesen sind,
wird sich trotzdem die Frage stellen, ob auch hier auf die Schwerverkehrsab-
gabe zu verzichten sei. Diese Vorleistung, die gegen das Bruttoprinzip verstosst,
liesse sich jedoch nur so lange rechtfertigen, als die Voraussetzungen fiir die Ei-
genwirtschaftlichkeit des 6ffentlichen Verkehrs nicht gegeben sind. Ausflugs-
fahrten dieser Betriebe wiren wie private Carfahrten zu besteuern.

Dass neben den in der Schweiz immatrikulierten Schwerverkehrsfahrzeugen
auch die in der Schweiz verkehrenden ausldndischen Schwerverkehrsfahrzeuge
zu erfassen sind, gilt als selbstverstindlich, umsomehr als die anteilmissige
Deckung der schweizerischen Strassenaufwendungen durch ausldndische Fahr-
zeuge praktisch gleich Null ist, da diese in der Schweiz in der Regel nicht tan-
ken, d. h. keine Treibstoffzollabgaben entrichten.

Abgabepflichtig ist der Halter des Schwerverkehrsfahrzeuges.

724 Verteilungsgrundsiitze

Es stellt sich die Frage, wie der von der Schwerverkehrsabgabe erwartete Ertrag
auf die einzelnen Fahrzeuge umgelegt werden soll. Ausgehend vom Verursa-
cherprinzip sind die Fahrzeuge mit zunehmendem Gewicht stirker zu belasten,
weil die Strassenabniitzung iiberproportional zu den Fahrzeuggewichten (Achs-
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lasten) zunimmt; diese beeinflussen auch die Strassendimensionierung (Kriech-
spuren) und den Verkehrsfluss.

Die pro Fahrzeug verursachten Strassenkosten sind im weitern abhéngig von
dessen Fahrleistungen. Deshalb sind jahrliche Pauschalbetrige abzulehnen,
auch wenn sie durch die Kantone als Zuschlag zur Motorfahrzeugsteuer einfach
bezogen werden kénnten. Fir die Bemessung der Abgabe ist somit neben dem
Fahrzeuggewicht im Prinzip auf die jihrlich gefahrenen Kilometer abzustellen.
Damit wird eine Benachteiligung des Nahverkehrs vermieden und eine Ver-
gleichsbasis fiir die Belastung der Ausldnder geschaffen (d.h. die Kritik am
Osterreichischen Pauschalsystem vermieden).

Teilpauschalierungen miissen jedoch aus erhebungstechnischen Griinden fiir im
Ausland immatrikulierte Fahrzeuge in Betracht gezogen werden (vgl. Kapitel
725.2).

Zur Bestimmung der Abgabesitze pro Gewichtsklasse und Fahrleistung gibt die
Kategorienrechnung die nétigen Grundlagen. Dabei muss im Interesse einer
einfachen Handhabung auf eine Beriicksichtigung der effektiven Ladung ver-
zichtet werden; Leerfahrten werden also ebenfalls erfasst. Erginzend konnten
auch Erwigungen iiber Verkehrssicherheit, Umweltschutz und Energie beriick-
sichtigt werden. In diese Richtung zielen Resolutionen der Europdischen Trans-
portministerkonferenz, Studien der UNO-Wirtschaftskommission fiir Europa
sowie Vorstdsse einzelner Transitlinder innerhalb der Europdischen Gemein-
schaften. Dabei ist jedoch das Verhéltnismissigkeitsprinzip zu wahren und die
besonderen verfassungsrechtlichen Schranken fiir die erginzenden Gesichts-
punkte miissen respektiert werden.

725 Erhebung und Bezug der Abgabe

Aus praktischen Griinden muss zwischen den in der Schweiz und im Ausland
immatrikulierten Fahrzeugen unterschieden werden.

725.1 Im Inland immatrikulierte Fahrzeuge

Eine Abgabe auf der Kilometerleistung kénnte durch jéhrliche Selbstveranla-
gung der Fahrzeughalter, gestitzt auf den Stand des Kilometerzihlers und auf
die Eintragungen des Chauffeurs auf den Fahrtschreiber-Einlagebldttern nach
der Chauffeurverordnung (SR 822.22), ermittelt werden. Die ausserhalb der
Schweiz gefahrenen Distanzen wiren abzuziehen. Fir die Anhénger misste eine
Fahrtenkontrolle neu eingefithrt werden. |

Eine solche Selbstveranlagung bringt sowohl fir den Fahrzeughalter als auch
fiir die Verwaltung einen bedeutenden administrativen Aufwand, nicht zuletzt
fiir die stichprobeweise Detailiiberprifung sowie allfillige Einsprache- oder Be-
schwerdeverfahren. Durch die Verwendung von besonderen plombierten Kilome-
terzdhlern mit Kartendrucker im Motorfahrzeug und in der Anhingerachse kann
die Veranlagung erheblich vereinfacht werden. Auf den Abrechnungstermin
lasst sich der jeweilige Kilometerstand auf eine Karte iibertragen, die direkt ei-
ner Abrechnungsstelle zugestellt werden kann, wo mit Hilfe elektronischer Da-



tenverarbeitung die Rechnung erstellt wird. Auslandfahrten kénnen durch Fest-
halten des Zihlerstandes bei der Aus- und Wiedereinfahrt abgezogen werden.
Transporte per Huckepack werden ohnehin nicht registriert.

Dieses System (vgl. Kap. 712) soll sich in Schweden bewdhrt haben. Die Be-
schaffung und Montage der Kilometerzdhler/Kartendrucker erfordert eine In-
vestition von schitzungsweise 300 Franken pro Fahrzeug. Fiir die Beschaffung
der Spezialzdhler miisste eine angemessene Frist vorgesehen werden (etwa
1 Jahr).

Die Berechnung der Kilometerabgabe fiir die im Inland immatrikulierten Fahr-
zeuge gestiitzt auf die Angaben aus den Spezialzdhlern wire am kostengiinstig-
sten zentral durch eine Bundesstelle vorzunehmen.

725.2 Im Ausland immatrikulierte Fahrzeuge

Hier dréngt sich die Abgabenerhebung an der Grenze bei der Einfahrt auf. Der
Abgabenbezug bei der Wiederausfahrt (oder eine Differenzberechnung nach
schwedischer Ordnung) wiirde einen zu grossen Aufwand erfordern, da er nicht
mit andern Kontrollen des grenziiberschreitenden Verkehrs verbunden werden
kann.

Zur Vereinfachung und Beschleunigung der Abfertigung beim Grenziibertritt
sollte die Abgabe teilweise pauschaliert und nach Distanzzonen erhoben wer-
den. Fiir Fahrten in der Grenzzone wire eine Abgabebefreiung in Betracht zu
ziehen, weil wegen der kleinen Distanzen sich der Verwaltungsaufwand fiir eine
Abrechnung kaum lohnen wiirde. Zudem konnte durch eine abgabefreie Zu-
fahrt zu den Huckepack-Zentren der Bahnverlad im internationalen Transit ge-
fordert werden. Um das schweizerische Transportgewerbe im Grenzbereich
nicht zu benachteiligen, wire der abgabefreie Distanzbereich méglichst zu be-
schrinken (maximale Fahrdistanz).

Die Tarifzonen sind so zu bemessen, dass ungerechtfertigte Schlechterstellungen
(Diskriminierungen) der ausldndischen oder inldndischen Fahrzeuge vermieden
werden. Unter Vorbehalt spéterer Abklarungen gehen wir im folgenden von drei
Tarifzonen aus:

Tarifzone Distanzbereich Bemessungsgrundlage
0 Grenzbereich frei

1 —100 km 100 km

2 100-250 km 200 km

3 iiber 250 km? 300 km

Der Fahrzeugfiihrer hitte beim Grenziibertritt eine Deklaration abzugeben
(Selbstveranlagung); darauf wiren die vorgesehenen Fahrten im Inland, die
Auf- bzw. Abladeorte sowie das Ausgangszollamt anzugeben. Gestiitzt auf diese
Angaben wiirde die Abgabe nach der entsprechenden Tarifzone erhoben und

) In diese Zone fillt z. B. die Transitstrecke N2 Basel-Gotthard-Strassentunnel-
Chiasso = 282 km.
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auf dem Formular quittiert. Bei der Ausfahrt konnte aufgrund des Kilometer-
zéhlers stichprobenweise kontrolliert werden, ob die effektiv gefahrene Distanz
der bei der Einfuhr bezahlten Tarifklasse entspricht.

725.3  Bezug der Abgabe

Der Abgabebezug fiir die im Inland immatrikulierten Fahrzeuge wire am ratio-
nellsten durch eine zentrale Abrechnungsstelle des Bundes (mit Datenverarbei-
tungsanlage) zu besorgen. In Frage kime die Zollverwaltung, die bereits auf an-
dern zollfremden Gebieten mit dem Einzug von Steuern (Bier, Tabak) betraut
ist und die auch von ihrer Tétigkeit an der Grenze her gewisse Erfahrungen mit
der Erfassung des Schwerverkehrs hat.

Aber auch der Abgabebezug durch die Kantone kann in Erwédgung gezogen
werden, wo sich die Abrechnung mit der Erhebung der kantonalen Motorfahr-
zeugsteuern verbinden liesse. In jedem Fall ist eine Zusammenarbeit zwischen
Bund und Kantonen notwendig.

Die Abgabe auf im Ausland immatrikulierten Motorfahrzeugen miisste ohnehin
von der Zollverwaltung erhoben werden, die im Zusammenhang mit der eigent-
lichen Zollabfertigung schon eine Vielzahl anderer Aufgaben an der Grenze zu
voliziehen hat. Im Gegensatz zur Autobahnvignette diirfte eine Schwerverkehrs-
abgabe an der Landesgrenze keine grossern Verkehrshemmnisse verursachen.

73 Rechnerische Darstellung fiir die Bemessung der
Schwerverkehrsabgabe

731 Allgemeines

Im folgenden wird die Bemessung und Verteilung der Schwerverkehrsabgabe
anhand eines konkreten Beispiels durchgerechnet. Wir stiitzen uns dabei auf die
Kategorienrechnung, Variante Gesamt-Kapitalrechnung, mit den letzten zur Ver-
fiigung stehenden Daten fiir das Jahr 1977. Nicht beriicksichtigt wurde, dass der
Eigenwirtschaftlichkeitsgrad des Schwerverkehrs seit 1970 deutlich abnehmende
Tendenz aufweist (vgl. Anhang 3).

Wir betonen, dass die fiir die Berechnungen getroffenen Annahmen keine Pri-
judizien schaffen wollen, sondern lediglich als Diskussionsgrundlagen dienen.
Wir behalten uns eine Neubeurteilung bei der Ausfuhrungsgesetzgebung aus-
driicklich vor.

732 Im Inland immatrikulierte Fahrzeuge

Die Berechnungen stiitzen sich auf die Fahrzeugkategorien des Schwerverkehrs

nach der Strassenrechnung. Nicht beriicksichtigt werden aber

- die Autobusse des offentlichen Verkehrs, weil eine Abgabefreiheit im Um-
fang der notwendigen 6ffentlichen Unterstiitzung zur Diskussion steht,

— die Traktoren, weil sie eigenwirtschaftlich sind.



- Die leichten Anhédnger (bis 2,5t Nutzlast), die einen schiechten Eigenwirt-
schaftlichkeitsgrad (9,9%) aufweisen, sind nachfolgend ausser Betracht gelas-
sen, weil sie in der Regel mit leichten Motorfahrzeugen verwendet werden, die
ihrerseits ihren Strassenkostenanteil decken.

Aufgrund der anteilméissigen Wegekosten und Einnahmen, des Fahrzeugbestan-
des und der Jahresleistungen pro Fahrzeugkategorie wird ein Kilometerbetrag
pro Fahrzeug ermittelt. Dieser entspricht dem zu deckenden Fehlbetrag pro
Fahrzeug und kann als Basis fiir den Abgabeansatz verwendet werden. Die be-
treffenden Ausgangsdaten und Ergebnisse sind im Anhang 7 enthalten. Darnach
lassen sich zurzeit folgende Ansitze in Betracht ziehen:

Fahrzeugkategorien Schwerverkehrssteueransatz in Rp./km
(gemiss Gesamtrechnung)

Lastwagen

I+ (=650 ... 4

L (6,5-81) vvveviiineieiiienns 6

IV B9 . i 12

v (ber9t) ............iiill 19
Sattelmotorfahrzeuge. . ............... 43
Schwere Anhdnger ................... 21

Private Cars ........................ 17

733 Im Ausland immatrikulierte Fahrzeuge

Bei im Ausland immatrikulierten Fahrzeugen kann man zur Zeit von den vollen
Wegekosten des vergleichbaren schweizerischen Verkehrs ausgehen, da das aus-
lindische Schwerverkehrsfahrzeug in der Regel nicht in der Schweiz tankt und
deshalb keine anrechenbaren Einnahmen erbringt. Diese Wegekosten stellen
sich nach Grundlagen der Kapitalrechnung fiir 1977 wie folgt dar:

Motorfahrzeug-Kategorie Fahrleistung 1977 in Zurechenbare Kosten Fr./km
(gem. Kategorienrechnung) Mio. km insgesamt in Mio. Fr. (/. Verzin-

sung Ertragsiiber-

schuss)
LastwagenI ............ 160,5 29,75 0,185
Lastwagen II............ 265,1 53,65 0,202
Lastwagen ITI........... 4917 140,50 0,286
Lastwagen IV ........... 311,8 113,54 0,364
Lastwagen V............ 173,6 79,35 0,457
Sattelmotorfahrzeuge. . . .. 104,7 69,58 0,665
Schwere Anhédnger. . ..... 678,3 151,06 0,223
Private Cars ............ 54,3 21,37 0,394

Beriicksichtigt man, dass im internationalen Verkehr zum weit Gberwiegenden
Teil schwere Lastwagen und Lastenziige (Anhingerziige und Sattelziige) einge-
setzt werden, lassen sich durchschnittliche Ansdtze von .
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— 0.40 Fr./km fiir Lastwagen und Cars und

— 0,65 Fr./km fiir Lastenziige

rechtfertigen. ) Im weiteren ist darauf hinzuweisen, dass der internationale Ver-
kehr in der Regel die kostenaufwendigeren Nationalstrassen benutzt,

Auf det Grundlage der oben erwédhnten Kilometeransitze konnen folgende Be-
trige als Pauschalabgaben pro Tarifzone in Betracht gezogen werden:

Tarifzonen

- I I o1
Distanzbereich Grenzbereich bi1s 100 km 100-250 km uber 250 km
Bemessungsgrundlage 0 100 km 200 km 300 km

Fr Fr. Fr. Fr
Pauschalen pro
Lastwagen und Cars .. frei 40— 80.— 120.—
Lastenziige (Sattelmo-
torfahrzeuge und An-
hingerziige) . ......... frei 65— 130— 195—

Der Ertrag der Schwerverkehrsabgabe von auslindischen Motorfahrzeugen
kann aus der Zahl der Grenziibertritte abgeschitzt werden. Nach Erhebungen
der EZV verteilen sich die Grenziibertritte 1978 wie folgt:

Grenzzone Zijelverkehr ins  Transitverkehr
Landesinnere
Lastwagen einschliesslich Sattelschlep-
per und Anhéngerziige ............. 277 000 296 000 23 000
[ 18 000 87 000 15 400

Es darf angenommen werden, dass gestiitzt auf den erwdhnten Zonentarif der
Gesamtertrag aus dem ausldndischen Schwerverkehr etwa 35-40 Millionen Fran-
ken ausmachen wiirde. Dabei wird jedoch ausdriicklich darauf hingewiesen,
dass es sich bei diesen Betrdgen um vorldufige Richtwerte handelt. Es ist der
spiteren Gesetzgebung vorzubehalten. bei der Festsetzung sowohl der Berech-
nungsgrundlage fiir die Abgabe wie auch der Pauschalansitze pro Tarifzone
den bestehenden internationalen Vereinbarungen, namentlich dem Ubereinkom-
men iiber die Errichtung einer Freihandelszone und den Abkommen mit der
Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft. bzw. den Mitgliedstaaten der Europdi-
schen Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl, in Beriicksichtigung des Grundsatzes
der Nichtdiskriminierung, gebithrend Rechnung zu tragen.

1 Sollten die auslindischen Fahrzeuge wegen verdnderter Preisverhiitnisse oder wegen
Einfuhrbeschrfinkqngen in der Schweiz tanken bzw. Treibstoffzoll entrichten, miis-
sten die Ansédtze zur Vermeidung einer Diskriminierung ungefahr 20 Rp. tiefer ange-

setzt werden.
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734 Gesamtertrag und Erhebungsaufwand

Aus den vorstehenden Angaben ergibt sich folgender Gesamtertrag:

Mo Fr. %
Im Inland immatrikulierte Fahrzeuge ....................... 314 90
Im Ausland immatrikulierte Fahrzeuge ..................... 40 10
354 100

Der relativ schwache Auslidnderanteil ist darauf zuriickzufiihren, dass das
Transportaufkommen der im Ausland immatrikulierten Fahrzeuge — wie schon
erwihnt — nur 5 Prozent des gesamten schweizerischen Strassengiiterverkehrs
ausmacht. Die Verhiltnisse sind wesentlich anders als in Osterreich, wo der
Ausldnderanteil iiber 30 Prozent erreicht. Das ist vor allem auf die dort zuléssi-
gen Gesamtgewichte von 38 Tonnen pro Lastenzug zuriickzufiihren.

Bei der Aufwandschdtzung wird davon ausgegangen, dass die Kosten fiir An-
schaffung und Unterhalt der Kilometerzihler/Kartendrucker von den Motor-
fahrzeughaltern zu tragen sind. Die zentrale Bearbeitung der Kilometerabrech-
nung fiir die inldndischen Fahrzeuge einschliesslich Steuerbezug diirfte gemiss
summarischen Angaben der Eidgendssischen Zollverwaltung ungefihr 12 Perso-
nen erfordern. Samt Sachaufwand ergidbe dies Jahreskosten von rund 1,1 Millio-
nen Franken. Bei einem System der Selbstveranlagung ohne besondere Zihler
wiirden etwa 8 Personen und eine halbe Million Franken mehr benotigt.

Die Kosten der Veranlagung der im Ausland immatrikulierten Fahrzeuge wer-
den bei einem Bedarf von 20 Personen auch auf 1l Millionen Franken veran-
schlagt. Gesamthaft ergibt sich somit ein Erhebungsaufwand von 2,2-2,7 Millio-
nen Franken pro Jahr. Dieser Betrag liegt wesentlich unter 1 Prozent des erwar-
teten Ertrages, was als vorteilhaft beurteilt werden darf.

Da eine Kompensation innerhalb des Personalbestandes der Zollverwaltung
nicht moglich ist, miisste bei der Einfiihrung der Schwerverkehrsabgabe der be-
willigte Personalbestand der Zollverwaltung entsprechend erhéht werden.

Nach diesen Annahmen und Berechnungen aufgrund der Gesamt-Kapfitalrech-
nung ergibt sich ein Reinertrag einer Schwerverkehrsabgabe von rund 350 Mil-
lionen Franken pro Jahr.

74 Verteilung des Ertrages der Schwerverkehrsabgabe auf Bund
und Kantone sowie Zweckbindung

741 Kantonsanteile insgesamt

Der Ertrag einer auf Bundesrecht gestiitzten Schwerverkehrsabgabe kommt
grundsdtzlich dem Bundeshaushalt zu (Art. 42 BV). Da die Zustindigkeiten im
Strassenwesen zwischen dem Bund und den Kantonen aufgeteilt sind (vgl.
Kap. 2), muss aber nach dem Kausalitdtsprinzip ein Anteil der Kantone am Er-
trag der Schwerverkehrsabgabe in Betracht gezogen werden.
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Nun ist es aber dringend notwendig, dass der Bund zur Verbesserung seiner Fi-
nanzlage vermehrte Einnahmen erhélt. Deshalb kann er die Kantone am Ertrag
einer neuen Bundesabgabe nur beteiligen, wenn die Kantone ihn im entspre-
chenden Umfange anderweitig entlasten.

Unter dieser Voraussetzung sollte eine Verteilungsregel in Betracht gezogen
werden, welche auf die vom Schwerverkehr verursachten Strassenkosten ab-
stellt. Als geeignetes Mass bietet sich die Verkehrsbelastung der Strassenkatego-
rien (nach finanzieller Trégerschaft) an.

Aus den Arbeiten fiir die GVK-CH geht hervor?, dass die Verkehrsleistungen
im Giiterverkehr auf der Strasse (tkm) wie folgt auf die einzelnen Strassenkate-
gorien entfallen:

Bruttotonnenkilometer der Lastwagen (einschliesslich Anhédngerziige)

Strassen 1974

Mio Brutto-tkm %
Nationalstrassen ..........coeeeiieennn... 3180 19,7
Kantonsstrassen ............c..euiiernn.n. 7 880 49,0
Gemeindestrassen ............... e 5030 313
Total «vvve e e 16 090 100

Zieht man in Betracht, dass das Nationalstrassennetz in den nichsten Jahren
noch stark wichst (z. B. N2) und entsprechend zusitzlichen Verkehr anziehen
wird, darf der kiinftige Anteil der Schwerverkehrsfahrten, der auf die National-
strassen entfdllt, auf rund 30 Prozent geschitzt werden. 70 Prozent der Verkehrs-
leistungen entfallen somit auf die Kantons- und Gemeindestrassen, was mit der
fritheren Feststellung iibereinstimmt, wonach der weitliberwiegende Teil der
Giiter im Nah- und Regionalbereich befordert wird.

Diese Uberlegung spricht dafiir, den Reinertrag der Schwerverkehrsabgabe im
gleichen Verhdltnis 30:70 auf Bund und Kantone aufzuteilen. Nach dem Re-
chenbeispiel in Kapitel 734 entfielen somit auf den Bund rund 105 Millionen
Franken und auf die Kantone 245 Millionen Franken. Diese Verteilung wire pe-
riodisch an die Entwicklung des Verkehrs anzupassen.

Eine andere Kostenteilung konnte allenfalls notwendig werden, wenn der Bund
den Unterhalt der Nationalstrassen iibernimmt oder wenn die bisherige Vertei-
lung des Treibstoffgrundzolles nach dem Bundesbeschluss vom 23. Dezember
1959/5. Mai 1977 (SR 725.116.2) und der zugehdrigen Verordnung vom 22. Fe-
bruar 1978 (SR 725.116.2]) gedndert wird.

742 Aufteilung unter den Kantonen
Eine relativ einfache Losung fiir die Aufteilung des gesamten Kantonsanteils an
der Schwerverkehrsabgabe auf die einzelnen Kantone bietet der Verteilschliissel

D Arbeitsunterlage Nr. 28: Infrastruktur-Beniitzungsgebithren, Bericht vom 10. Novem-
ber 1977.



fiir den Anteil der Kantone am Reinertrag der Treibstoffzolle, der fiir die Ko-
sten der dem Motorfahrzeugverkehr ge6ffneten Strassen bestimmt istV. Berech-
nungsfaktoren sind:

- die Linge der dem Motorfahrzeugverkehr gedffneten Strassen (% von 50%)

— die Strassenlasten der Kantone (% von 50%)

- die Finanzkraft der Kantone (45%)

- die steuerliche Belastung des Schwerverkehrs durch die Kantone (5%).

Auf den Bestand an immatrikulierten Schwerverkehrsfahrzeugen pro Kanton
abzustellen, empfiehlt sich nicht. Die Strassenlasten werden nimlich auf Durch-
gangsstrassen je nach den Verbindungsmdglichkeiten unter Umstédnden {iber-
wiegend von ausserkantonalen und ausldndischen Fahrzeugen verursacht. Um
diesem letzten Argument Rechnung zu tragen, kénnte in Betracht gezogen wer-
den, den kantonalen Anteil des Abgabeertrages nach der Kantonszugehorigkeit
der auf den einzelnen Strassen verkehrenden Schwerverkehrsfahrzeugen auf die
Kantone aufzuschliisseln. Fiir ein solches Verfahren wiren aber vorerst verbes-
serte statistische Unterlagen zu schaffen.

Nach dem Kausalitétsprinzip erscheint es angebracht, dass die Kantone ihren
Anteil an der Schwerverkehrsabgabe zu einem guten Teil an die Gemeinden
weitergeben. Die Losung dieses innerkantonalen Problems ist jedoch Sache der
Kantone.

743 Zweckbindung der Schwerverkehrsabgabe?

Das mit der Schwerverkehrsabgabe verfolgte Ziel, nimlich der Ausgleich des
Fehlbetrags des Schwerverkehrs in der Kategorienrechnung von rund 350 Mil-
lionen Franken ruft darnach, dass ihr Ertrag vollumfanglich der Strassenrech-
nung gutgeschrieben wird. Zwar belduft sich die gesamte Unterdeckung aller in-
lindischen Motorfahrzeugkategorien zusammen per 1977 auf rund 251 Millio-
nen Franken (Gesamtkapitalrechnung). Der Uberschuss bei den Personenwa-
genkategorien kompensiert dabei zum Teil den Fehlbetrag bei den inlédndischen
Schwerverkehrsfahrzeuge von total 314 Millionen Franken (ohne offentliche
Cars, leichte Anhdnger und ausldndische Schwerverkehrsfahrzeuge). Die PW
tragen somit zum Teil die Unkosten des Schwerverkehrs. Das ist vom Stand-
punkt der Wettbewerbsneutralitdt her nicht vertretbar. Es handelt sich bei der
Schwerverkehrsabgabe zum Teil um eine Massnahme zur Erreichung gleicher
Wettbewerbsvoraussetzungen, fiir die eine Zweckbindung nicht sinnvoll wire.
Umgekehrt kann bei der heutigen energie- und verkehrspolitischen Situation
eine Entlastung der PW nicht in Frage kommen; sie wire auch praktisch kaum
durchfiihrbar. Zudem ist zu beachten, dass die Strassenrechnung seit Jahren ei-
nen abnehmenden Eigenwirtschaftlichkeitsgrad ausweist (vgl. Anhang 3). In den
nichsten Jahren muss wegen zunehmenden Abschreibungs-, Unterhalts- und
Betriebskosten der Nationalstrassen und moglicherweise auch wegen sparsame-

DV vom 5. Juni 1978 iiber die Verteilung des fiir allgemeine Beitrdge und den Finanz-
ausgleich im Strassenwesen bestimmten Anteils am Treibstoffzollertrag (SR
725.116.25).
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rem Treibstoffverbrauch mit einem weiteren Riickgang des Eigenwirtschaftlich-
keitsgrades gerechnet werden.

Eine Gutschrift des Abgabeertrages in der Strassenrechnung sagt aber noch
nichts iiber die Verwendung der dem Staat zugeflossenen Mittel. Wenn die
Schwerverkehrsabgabe mit den besonderen Strassenaufwendungen fir den
Schwerverkehr begriindet wird, dann solite sie konsequenterweise auch fiir die-
sen Zweck verwendet werden. Die Frage im Vernehmlassungsverfahren (vgl.
Kap. 53), ob eine Schwerverkehrssteuer ganz oder teilweise fiir die Strassenko-
sten zu reservieren sei; ist denn auch von einer eindeutigen Mehrheit' der Ant-
worten bejaht worden.

Nach den gescheiterten Bundesfinanzvorlagen von 1977 und 1979 sowie den po-
sitiven Erfahrungen der Kantone mit zweckgebundenen Steuerzuschligen oder
Sondersteuern fiir bestimmte 6ffentliche Werke (z. B. fiir Spitiler, Abwasserbe-
seitigung usw.) darf angenommen werden. dass der Biirger einer Abgabe positi-
ver gegeniibersteht, wenn er weiss, fiir welche Zwecke sie bestimmt ist.

Nun steht aber fest, dass der Bund aufgrund der geltenden Aufteilung des fir
den Strassenbau bestimmten Treibstoffzollertrages zwischen Bund und Kanto-
nen und des fiir den Nationalstrassenbau gebundenen Treibstoffzollzuschlages
iiber geniigend Mittel zur Strassenfinanzierung verfiigt. Eine entsprechende
Zweckbindung des Bundesanteils an der Schwerverkehrsabgabe wire deshalb
nicht sinnvoll. Aus Griinden der Wettbewerbsgleichheit féllt auch eine Zweck-
bindung fiir andere Bereiche, z. B. den 6ffentlichen Verkehr, ausser Betracht.

Anders verhilt es sich bei den Kantonen und Gemeinden, die zusitzlich zu den
zweckgebundenen Treibstoffanteilen des Bundes und den eigenen strassenbe-
dingten Einnahmen jahrlich iiber 1,1 Milliarden Franken aus allgemeinen Haus-
haltmitteln fiir Strassenzwecke aufwenden (vgl. Kap. 24, Tab. 2). Es erscheint
deshalb naheliegend, entsprechend dem Vernehmlassungsergebnis den kantona-
len Anteil an der Schwerverkehrsabgabe zur Verminderung dieses Betrags zu
binden. Die FEinzelheiten der Zweckbindung werden in der Vollzugsgesetzge-
bung geregelt werden miissen.

75 Binnenwirtschaftliche Auswirkungen der
Schwerverkehrsabgabe

751 Auswirkungen auf die Betriebskosten der schweren
Motorfahrzeuge

Eine fahrleistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe belastet die variablen Be-
triebskosten der Unternehmungen. Um ein Bild iiber die Belastung pro Fahr-
zeug zu erhalten, ist auf die durchschnittlichen jihrlichen Fahrleistungen abzu-
stellen. Gestiitzt auf die Grundlagen der Kategorienrechnung und die im Kapi-
tel 73 ermittelten Kilometeransétze ergibt sich folgendes Bild:



Durchschnittliche Schwerverkehrsabgabe pro Fahrzeung

Tabelle 3

Fahrzeugkategorie/Nutzlast Ansatz/km der  Jahrliche mitt-  Durchschnittl. Be-

Schwerver- lere Fahrlei- lastung pro Jahr

kehrsabgabe stung in Fr.

in Rp. in km
TundITbis 6,5t ................. 4 26 350 1054
IMI6,5-8t....cvvevviiii .. 6 37 500 2250
IVE80-9t ... 12 40 000 4 800
Vmehrals9t...........cooue... 19 45 000 8550
Sattelschlepper................... 43 47 500 20 425
Anhinger von mehr als 2,5t ....... 21 30 000 6300
Private Cars ..................... 17 32 500 5525

Der Abgabebetrag pro Fahrzeug und Kategorie entspricht der bisherigen «Un-
terdeckung».

Aus der Zusammenstellung ist ersichtlich, dass die kleineren Fahrzeugtypen, die
vor allem im Nahverkehr eingesetzt werden, relativ schwach belastet werden,
z. B. ein Lastwagen Kategorie I1I pro Kilometer rund siebenmal weniger als ein
Sattelschlepper. Bezogen auf die Nutzlast, auf die es in erster Linie ankommt,
ist der Unterschied wesentlich geringer, wie nachstehende Beispiele zeigen:

Belastung pro

tkm !

in Rp.
Fahrzeug 11T mit Ladungvon 7t........... .. ... ccoiiiine. .. 1,07
Sattelschlepper mit Ladung von I5t............. ... ... .... 3,58

1) Mit Beriicksichtigung eines Leerfahrtenanteils von einem Viertel.

Fahrzeuge mit intensiver Nutzung werden also stirker belastet als nach Ta-
belle 3. Jihrliche Fahrleistungen von 60 000 bis 80 000 km sind im Fernverkehr
nicht selten. Daraus ergibt sich fiir einen Sattelschlepper, der ausschliesslich in
der Schweiz fihrt, eine Abgabe von rund 25 800 — 34 400 Franken. Bei Baustel-
lenfuhren und bei den Warenverteilungen erreichen die jahrlichen Fahrleistun-
gen etwa 50 000 km. Gesamthaft trifft eine leistungsabhingige Abgabe den
Fernverkehr auf der Strasse etwas mehr als den Nahverkehr.

Die nach Tabelle 3 ermittelte durchschnittliche jdhrliche Belastung der Motor-
fahrzeuge durch eine eidgendssische Schwerverkehrsabgabe aufgrund der Kate-
gorienrechnung ist wesentlich hoher als die bisherigen kantonalen Motorfahr-
zeugsteuern und Gebithren. Nach den Unterlagen der Kategorienrechnung fiir
die Jahre 1970-1974" betrdgt das gewogene schweizerische Mittel der bisherigen
Steuern und Gebiihren pro

D Statistische Quellenwerke der Schweiz, Heft 578, Tabellenanhang 1.
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Fr

Lastwagen KatI........ .o oo i i 592
5 876
T e e 1153
IV e 1310
Ve 1744
Sattelmotorfahrzeug ......... ... ... 1481
Schwerer ANhANZET .. ..o vt i e e 350
Privater Car . ... ... e 1073

Diese Abgaben sind jedoch von Kanton zu Kanton sehr unterschiedlich. Sie
schwanken zwischen 62 und 132 Indexpunkten des schweizerischen Mittels.

Welchen Anteil wiirde die Schwerverkehrsabgabe an den gesamten jihrlichen
Betriebskosten der Schwerverkehrsfahrzeuge ausmachen? Wegen der unter-
schiedlichen Betriebsbedingungen der Unternehmungen ist keine allgemeingil-
tige Antwort moglich. Es kann auf folgende Beispiele hingewiesen werden, wo-
bei mittlere Fahrleistungen gemiss der Kategorienrechnung zugrunde gelegt
wurden. Die angegebenen Werte sind gerundet:

Jahrl Betriebs-  Schwerver- Mehrbelastung m
Losten 1n Fr kehrsabgabe in %
Fr
— Lastwagen Kat. ITI, etwa 7,5t
Nutzlast.............cooon.t. 80 000 2200 2,7
— Anhéngerzug, etwa 14 t Nutzlast .. 100 000 14 000 14
— Sattelschlepper, etwa 15t Nutzlast 110 000 20 000 18

752 Auswirkungen auf das Verhalten der Lastwagenhalter

Eine leistungsabhidngige Schwerverkehrsabgabe diirfte die Unternehmer, veran-
lassen, mehr als bisher moglichst die kiirzesten Routen zu wihlen. Dadurch
konnte in einem bescheidenen Ausmass ein Ausweichen von den schnelleren
Nationalstrassen auf direkte Verbindungen uber Kantonsstrassen resultieren,
sofern diese ein giinstiges Profil aufweisen und keine untragbare Fahrzeitenver-
lingerung zur Folge haben.

Die Einfithrung der Schwerverkehrsabgabe diirfte keine einschneidenden Aus-
wirkungen auf den Fahrzeugeinsatz haben. Der Lastwagenzug ist auf grossen

Distanzen unentbehrlich, da der Anhénger nur 20 Prozent Mehrkosten verur- .

sacht, aber eine Verdoppelung der Nutzlast bringt. Auch der Einsatz von Sattel-
schleppern und Sattelaufliegern diirfte nicht zurlickgehen. Es ist immerhin mog-
lich, dass der Einsatz von leichteren Fahrzeugen durch die Abgabe geférdert
wird.

Insgesamt wird die Schwerverkehrsabgabe den Fahrzeugeinsatz rationalisieren
und den Trend zur zwischenbetrieblichen Zusammenarbeit unter Lastwagenhal-
tern (Lastwagenhofe usw.) verstirken.



753 Auswirkungen auf Preise, Konkurrenz und Verkehrsteilung

Es muss davon ausgegangen werden, dass die Fahrzeughalter die Schwerver-
kehrsabgabe auf die Transportpreise iberwélzen werden. Entsprechend den
sehr unterschiedlichen Betriebsstrukturen beziiglich eingesetzter Fahrzeuge,
Standort der Unternehmung, transportierter Giiter usw. lassen sich kaum allge-
meingiiltige Durchschnittswerte pro transportierte Gewichtseinheit angeben.
Wir miissen uns mit Beispielen begniigen.

Fiir einen Lastenzug, der in der Schweiz pro Jahr 50 000 km zuriicklegt, wovon
ein Viertel in Leerfahrt, wiirde die beschriebene Schwerverkehrsabgabe bei ei-
nem durchgehenden Transport von 15 Tonnen iiber eine Distanz von 100 km
Mehrkosten von rund 3.60 Franken pro Tonne betragen. Die Heizoltransporte
wiirden auf gleicher Distanz um 4.50 Franken pro Tonne verteuert, was unge-
fahr 0,7 Prozent des heutigen Preises ausmacht. Hochwertige Giiter wiren weni-
ger betroffen. Hier wiirde der Anteil der Schwerverkehrsabgabe unter 1 Promille
liegen.

Bei grossen Verteilunternehmungen diirfte die Schwerverkehrsabgabe 1-2 Pro-
mille des Geschiftsumsatzes erreichen. In der Bauwirtschaft, bei der die Trans-
portkosten einen grisseren Anteil ausmachen, diirfte die Mehrbelastung hoher
liegen.

Der Index der Konsumentenpreise erfasst die Giitertransporte nicht separat. Ei-
nen guten Anhaltspunkt fiir die gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen einer
Schwerverkehrsabgabe liefert hingegen die Nationale Buchhaltung der
Schweiz.? Danach betrug die Gesamtnachfrage nach Giitern und Dienstleistun-
gen im Jahre 1976 184 Milliarden Franken. Da mit der Schwerverkehrsabgabe
ein Inlandertrag von 314 Millionen Franken erzielt werden soll, betrdgt die
durchschnittliche Verteuerung 0,17 Prozent. Daraus kann der Schluss gezogen
werden, dass die Schwerverkehrsabgabe insgesamt keine untragbare Verteue-
rung der Giiter und Dienstleistungen nach sich ziehen wiirde. Man kann sich
fragen, ob die Versorgung der Berggebiete oder abgelegener Ortschaften mehr
betroffen wiirde. Merkliche Unterschiede sind jedoch insgesamt kaum zu erwar-
ten, da:
— die beforderten Giitermengen im allgemeinen gering sind,
~ alle Lastwagenkategorien von der Schwerverkehrsabgabe weniger belastet
werden als die Lastwagenziige oder Sattelschlepper, die sich fiir Transporte
im Berggebiet weniger eignen,
— die Verteiler im allgemeinen gleiche Preise fiir die ganze Schweiz berechnen.

Die Mehrbelastung des Strassenschwerverkehrs wiirde seine Konkurrenzfihig-
keit nur dort vermindern, wo ein echter Wettbewerb zwischen Schiene und
Strasse besteht. Dies diirfte im wesentlichen Umfange nur fiir grossere Trans-
portdistanzen, d. h. ab etwa 100 km der Fall sein. Nach der Giiterverkehrserhe-
bung 19742 wurden auf der Strasse rund 10 Millionen Tonnen iiber solche Di-
stanzen transportiert. Von diesen 10 Millionen Tonnen konnte nur ein Teil von
der Bahn iibernommen werden, da gewisse Giiter von ihrer Natur her nur auf

1) Eidg. Statistisches Amt, Beitrage zur schweizerischen Statistik, Heft 45, 1977.
2) Statistische Quellenwerke der Schweiz, Heft 588, 1976.
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der Strasse transportiert werden kénnen, zum Teil keine durchgehende Schie-
nenverbindung besteht bzw. Anschlussgleise fehlen oder der Preisvorteil der
Schiene zu klein ist. Nimmt man vorsichtigerweise an, dass ein Viertel, also
rund 2,5 Millionen Tonnen, auf die Schiene iibergeht, dann ist dies kaum 1 Pro-
zent der Strassentonnage. Bei der Schiene wiirden allerdings diese 2,5 Millio-
nen Tonnen!) eine gewisse Verbesserung bringen, reprisentieren sie doch eine
Einnahme von ungefdhr 35 Millionen Franken, das sind rund 3 Prozent der ge-
samten Giiterverkehrseinnahmen der Bahnen. Zusitzlich darf damit gerechnet
werden, dass die Schwerverkehrsabgabe einen Anreiz zur Beniitzung des Huk-
kepackangebotes der SBB im internationalen Alpentransitverkehr bieten wird.

Im weitern werden die Bahnen auf dem bisherigen Wagenladungsverkehr kiinf-
tig Mehreinnahmen erzielen kénnen, weil sich gewisse Tarife an die durch die
Schwerverkehrsabgabe erhohten Preise der Strassentransporte anpassen lassen.
Zuverldssige Schitzungen dieser Verbesserung sind heute noch nicht méglich.
Auf der andern Seite ist bei diesen Uberlegungen auch zu beriicksichtigen, dass
in den néchsten drei Jahren durch die Er6ffnung von etwa 200 km neuer Natio-
nalstrassen auch die Wettbewerbsfahigkeit der Strassentransporte erhoht wird.

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass die Schwerverkehrsabgabe kaum zu
merklichen Transportverlusten der Strasse fithren wird. Die Schiene wird jedoch
ihre Marktposition konsolidieren kénnen. Die Vorteile des Gotthard-Strassen-
tunnels fiir den Transitverkehr mit Lastwagen diirften zusammen mit den {ibri-
gen Massnahmen unserer Transitpolitik besser in Grenzen gehalten werden
konnen.

76 Aussenwirtschaftliche Auswirkungen
761 Allgemeines

Die Schwerverkehrsabgabe kann nur unter eingehender Beriicksichtigung der
internationalen Aspekte eingefithrt werden. Osterreich hat vor der Einfihrung
der Schwerverkehrsabgabe die europdischen Linder informiert und mit den
transitpolitisch wichtigen Nachbarstaaten und den Europiischen Gemeinschaf-
ten (EG) Kontakte gepflegt. Zudem hat dieses Land nach der Einfithrung der
Schwerverkehrsabgabe ein Memorandum an die europdischen Staaten, die Eu-
ropdische Konferenz der Verkehrsminister (CEMT) sowie die Europdische
Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen (ECE) gerichtet mit der Auffor-
derung, eine internationale Losung des Verkehrswegeproblems anzustreben.

Im Anschluss daran hat die CEMT im Mai 1979 in Belgrad eine Resolution ver-

abschiedet, die u. a. die Berilicksichtigung der folgenden Prinzipien empfiehlt:

- gleichmissige Belastung der Verkehrstriger durch eine kostendeckende Be-
niitzungsgebithr

~ nichtdiskriminierende Behandlung der nationalen und internationalen Trans-
porte.

1) Der hier erwahnte Substitutionsbereich liegt tiefer als die in der Botschaft vom
24, Oktober 1979 (BBI 1980 I 306) iiber den Leistungsauftrag an die SBB genannten
Werte, weil dort ein ganzes Massnahmenbundel in Betracht gezogen wird, hier aber
nur die Auswirkung der Schwerverkehrsabgabe zur Diskussion steht.
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In der Studie einer Arbeitsgruppe der ECE im Bereich Verkehr wird die Ein-
fithrung analoger Prinzipien empfohlen und zusitzlich der Grundsatz der
Zweckgebundenheit der Verkehrsabgaben (Verwendung der Gebiihren-Einnah-
men fiir Betrieb und Unterhalt der Transitstrassen) festgehalten.

Der Bundesrat wird zur gegebenen Zeit die erwdhnten internationalen Organi-
sationen liber die Entscheide zur Einfiihrung einer Schwerverkehrsabgabe in
der Schweiz orientieren. Er wird sich auch an der Suche nach international auf-
einander abgestimmten Losungen zur Wegekostenanlastung beteiligen.

762 Freihandelsabkommen Schweiz/EG und EFTA-Konvention

Aus der Sicht des Freihandelsabkommens Schweiz/EG (FHA) und der EFTA-
Konvention ist zur allfilligen Finfilhrung einer Schwerverkehrsabgabe darauf
hinzuweisen, dass diese Vertrige die Liberalisierung des Waren-, nicht aber
auch des Dienstleistungsverkehrs zum Gegenstand haben, weshalb sich daraus
fiir die Schweiz keine direkten Verpflichtungen ergeben.

Indessen sind aus den beiden Vertrdgen gewisse indirekte Schranken hinsicht-
lich der Behandlung ausldndischer Transportunternehmen durch die Schweiz zu
beriicksichtigen. Sowohl im FHA (Art. 13) wie in der EFTA-Konvention (Art. 10,
Abs. 2) ist eine erhebliche Mehrbelastung des auslédndischen Verkehrs gegen-
iitber dem inldndischen Verkehr verboten, wenn sie sich auf den Warenverkehr
gleich auswirkt wie eine mengenméssige Beschrinkung.

Transitpolitische Verkehrsfragen haben in den Verhandlungen zum Abschluss
des FHA mit der EG eine bedeutende Rolle gespielt. Aus diesem Grunde wurde
als Anhang zum FHA eine gemeinsame Erkldrung der Vertragsparteien iiber die
Warenbeférderung in der Durchfuhr geschaffen mit folgendem Wortlaut:

Gemeinsame Erklirung der Vertragsparteien iiber die Warenbeforderung in der
Durchfuhr

Nach Ansicht der Vertragsparteien liegt es im gemeinsamen Interesse, dass
bei der Beférderung von Waren

— mit Herkunft aus und Bestimmung nach der Gemeinschaft, die bei ihrer
Durchfuhr das Hoheitsgebiet der Schweiz beriihren,

— oder mit Herkunft aus und Bestimmung nach der Schweiz, die bei ihrer
Durchfuhr das Gebiet der Gemeinschaft berithren,

die Preise und Bedingungen keine Diskriminierungen oder Verzerrungen

aufgrund des Herkunfts- oder Bestimmungslandes dieser Waren bewirken,

die geeignet sind, sich auf das gute Funktionieren des freien Verkehrs dieser

Waren nachteilig auszuwirken.

Sodann ist auf die Zweckartikel des FHA (Art. 1) und der EFTA-Konvention
(Art. 2) hinzuweisen, nach denen im Warenverkehr zwischen den Vertragspar-
teien «gerechte Wetthewerbsbedingungeny zu gewihrleisten sind: Eine willkiirli-
che Diskriminierung ausldndischer Transportunternehmen wiirde also generell
gegen den Geist der beiden Abkommen sowie gegen die erwdhnte Erklarung
verstosser.

Wir sind jedoch iiberzeugt, dass eine Schwerverkehrsabgabe, welche die in die
Schweiz einfahrenden ausldndischen Motorfahrzeuge nach dem gleichen Ko-



stendeckungsprinzip wie die im Inland immatrikulierten Fahrzeuge erfasst, ge-
geniiber den freihandelspolitischen Verpflichtungen voll zu bestehen vermag.
Die Zusammenhénge mit den bilateralen Abkommen iiber internationale Befér-
derungen auf der Strasse werden im Kapitel 773 noch ndher untersucht.

763 Riickwirkungen auf schweizerische Transporte im Ausland

Nach der Giiterverkehrserhebung von 19749 und der Aussenhandelsstatistik?
wickelte sich der schweizerische Aussenhandel auf der Strasse von insgesamt
rund 12,5 Millionen Tonnen zu 50 Prozent mit schweizerischen Lastwagen ab.
Welche Auswirkungen die Einfiihrung einer Schwerverkehrsabgabe in der
Schweiz auf diese aussenwirtschaftlichen Verhidltnisse hétte, 14sst sich schwer
voraussagen. Soweit die schweizerischen Transporte im Ausland auf Gegensei-
tigkeit von gewissen Abgaben befreit waren, muss &hnlich wie bei der Auto-
bahnvignette mit der Aufhebung der Vergiinstigungen gerechnet werden. Gegen
weitere Retorsionsmassnahmen sind die schweizerischen Transporte gemdéss
FHA (Art. 13) und EFTA-Konvention (Art.10) geschiitzt. Im librigen kdnnen
Retorsionsmassnahmen des Auslandes gegen die Erhebung einer Schwerver-
kehrsabgabe umso eher vermieden werden, als nachgewiesen werden kann, dass
die Abgabe die einfahrenden ausléindischen Fahrzeuge gegeniiber den inlédndi-
schen nicht diskriminiert und zur Deckung ihres Strassenkostenanteils bestimmt
ist. Von Bedeutung diirfte auch sein, dass die Abgabeerhebung die Abfertigung
an der Grenze wenig erschwert.

Es ist nicht auszuschliessen, dass wegen des Verlusts bisheriger Abgabebefrei-
ungen im Ausland oder weiteren auslidndischen Gegenmassnahmen die Konkur-
renzfahigkeit der schweizerischen Transportunternehmungen im Ausland beein-
trachtigt wird. Wie gross dadurch die entsprechende Riickwirkung auf die
schweizerischen Auslandtransporte und schliesslich den Aussenhandel ganz all-
gemein sein konnte, ist nicht zum voraus abzuschitzen. Ob den schweizerischen
Transportunternehmen die ausldndische Mehrbelastung (analog zur Osterreichi-
schen Regelung) durch einen Nachlass auf der inldndischen Schwerverkehrsab-
gabe riickvergiitet werden soll, wird im Zusammenhang mit der Ausfithrungsge-
setzgebung zu priifen sein. wobei ein erheblicher administrativer Aufwand in
Betracht gezogen werden muss.

77 Rechtliche Probleme
771 Notwendigkeit einer Verfassungsrevision
Wie fiir die Autobahnvignette, so fehlt auch fiir die Schwerverkehrsabgabe

heute eine ausreichende Verfassungsgrundlage. Wird die Abgabe als Steuer aus-
gestaltet, so muss sie in der Verfassung ausdriicklich genannt werden. Wenn die

1 Statistische Quellenwerke der Schweiz, Heft 588, Bern 1976.
2 Schweizerische Statistik des Aussenhandels, hrsg. von der Oberzolldirektion, 1974,
Heft I11.
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Schwerverkehrsabgabe in die Form einer Kausalabgabe (Infrastrukturbeniit-
zungsgebiihr oder Lenkungsabgabe) gekleidet wiirde, dann miisste mindestens
eine Gesetzgebungskompetenz auf dem Gebiete des Schwerverkehrs vorhanden
sein. Sofern die Abgabe vorwiegend der Lenkung der Giitertransporte dienen
sollte, miisste diese Gesetzgebungskompetenz zudem ein Abweichen von der
Handels- und Gewerbefreiheit erlauben.

Die Bundesverfassung enthdlt heute keine Gesetzgebungskompetenz, auf die
eine als Kausalabgabe ausgestaltete Schwerverkehrsabgabe abgestiitzt werden
konnte. Die Kompetenz zum FErlass von Vorschriften iiber Automobile
(Art. 37%s BV) ist im wesentlichen eine Polizeikompetenz. Sie gibt eine Grund-
lage fiir Vorschriften iiber den Verkehr und Fragen der Sicherheit, allenfalls
auch der Abwehr schidlicher Auswirkungen im Zusammenhang mit Motorfahr-
zeugen, nicht aber fiir die Einfithrung von Abgaben zur Deckung von Strassen-
kosten oder zu verkehrspolitischen Lenkungszwecken. Auch aus dem Postregal
(Art. 36 BV) kann heute kein umfassendes Giitertransportmonopol mehr abge-
leitet werden, das die Erhebung von Konzessionsgebiihren fiir den Schwerver-
kehr erlauben wiirde. Die Ausdehnung des Postregals auf den Giitertransport
war frither umstritten; eine Verfassungsrevision, welche die Kompetenzen auf
diesem Gebiet festlegen wollte, ist 1946 gescheitert. Auch das Oberaufsichtsrecht
iiber die Strassen und Briicken (Art. 37 Abs.1 BV) gibt dem Bund kein Recht
zur Einfithrung von Kausalabgaben auf dem Gebiete des Verkehrs. Diese sind
vielmehr durch Artikel 37 Absatz2 BV ausdriicklich ausgeschlossen. Die
Schwerverkehrsabgabe kdnnte nicht als besonderer Fall eingestuft werden, fiir
den die Bundesversammlung eine Ausnahme bewilligen konnte, sondern sie ist
eine generelle Strassenbeniitzungsabgabe fiir eine bestimmte Fahrzeugkategorie.

772 Vorschlag fiir einen neuen Verfassungsartikel

Steuern werden im allgemeinen bereits auf Verfassungsebene relativ eingehend
umschrieben. Eine Verfassungsnorm muss sich aber stets auf die Regelung von
Grundsatzfragen beschrinken. Eine solche Grundsatzfrage ist beispielsweise die
Festlegung des Zwecks der Abgabe. Deshalb muss aus der Verfassungsbestim-
mung ersichtlich sein, dass die Schwerverkehrsabgabe primér der verkehrspoliti-
schen Zielsetzung einer ausgeglichenen Verteilung der Strassenlasten dienen
soll.

Wir unterbreiten Ihnen folgenden neuen Artikel 3633ter der Bundesverfassung:

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

Der Text bringt zum Ausdruck, dass die Abgabe insgesamt jenen Ertrag abwer-
fen soll, der den vom Schwerverkehr verursachten, aber von ihm nicht gedeckten
Strassenkosten entspricht. Wie wir vorne gezeigt haben, bietet sich als Bemes-
sungsgrundlage die Strassenkategorienrechnung an. Dieser Bezug kann nicht in
den Verfassungstext aufgenommen werden, weil die Strassenrechnung (vgl
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Kap. 24) bis heute nur informativen Zwecken dient. Die Zurechnung der einzel-
nen Einnahmen und Ausgaben zu den verschiedenen Fahrzeugkategorien sowie
die Art der Berechnung der Deckungsgrade und der auszugleichenden Defizite
ist auf der Gesetzgebungsstufe zu regeln.

Die Héhe der Abgabe fiir die einzelnen Fahrzeuge ist indirekt dadurch begrenzt,
dass der gesamte Reinertrag den vom Schwerverkehr nicht gedeckten Strassen-
kostenanteil erbringen soll. Der Verfassungstext ldsst offen, wie die Abgabe im
einzelnen festzulegen ist, aber er zeigt den vom Gesetzgeber einzuschlagenden
Weg an; er verlangt folgerichtig eine Strassenrechnung, welche den Grad der
Deckung (Eigenwirtschaftlichkeitsgrad) der Strassenkosten des Schwerverkehrs
ausweist. Nach dem im Verfassungstext zum Ausdruck kommenden Verursa-
cherprinzip miissen soweit als méglich die tatsichlichen Kosten, die jedes ein-
zelne Fahrzeug verursacht, fiir die Hohe der Abgabe massgeblich sein, d. h. es
sollte eine nach Kilometerleistung abgestufte Abgabe erhoben werden. Aus
praktischen Griinden notwendige Pauschalierungen, z. B. nach Fahrzeugkatego-
rien oder Distanzen, werden jedoch nicht ausgeschlossen.

Am Reinertrag der Schwerverkehrsabgabe sollen sowohl Bund wie Kantone be-
teiligt werden. Diese Verpflichtung wird dem Gesetzgeber ausdriicklich iiber-
bunden. Dieser wird aber auch ermichtigt, die Kantonsanteile an gewisse Vor-
aussetzungen zu kniipfen. Der Verfassungstext erlaubt insbesondere, die Kan-
tonsanteile davon abhingig zu machen, dass die Kantone den Bund auf einem
andern Gebiet entsprechend entlasten. Dadurch, dass die Bestimmung des Ver-
teilungsschliissels zwischen dem Bund und den Kantonen einerseits sowie zwi-
schen den Kantonen anderseits dem Gesetzgeber obliegt, wird die notige Flexi-
bilitdt geschaffen, um den wechselnden Verhiltnissen Rechnung tragen zu kon-
nen. Insbesondere kénnte sich eine Anderung in der Aufteilung Bund - Kan-
tone aufdringen, wenn der Bund wesentliche Teile des Nationalstrassenunter-
haltes iibernehmen sollte. Flexibilitat ist auch nétig, um den unterschiedlichen
und wechselnden Bediirfnissen der Kantone Rechnung zu tragen. Der vorge-
schlagene Verfassungstext ermoglicht Losungen sowohl nach den fiir die Vertei-
lung der zweckgebundenen Treibstoffzolie geltenden Regeln wie nach den
Empfehlungen der Gesamtverkehrskonzeption.

Unser Vorschlag iiberlisst es ebenfalls dem Gesetzgeber, die Zweckbindung der
kantonalen Anteile am Reinertrag der Abgabe zu bestimmen. Der Bundesanteil
ist nicht zweckgebunden. Damit wird dem Umstand Rechnung getragen, dass
der Bund zurzeit seine Strassenkosten vollumfinglich mit den zweckgebunde-
nen Anteilen an den Treibstoffzéllen und -zollzuschligen deckt. Fiir den Bund
hat die Abgabe deshalb den Charakter einer Steuer. Bei den Kantonen tritt das
Kostendeckungselement stdrker in den Vordergrund, denn die Bundesbeitrige
aus den Treibstoffzollen und die kantonalen, vom Schwerverkehr erbrachten
Abgaben reichen im allgemeinen bei weitem nicht aus, um die vom Schwerver-
kehr verursachten kantonalen und kommunalen Strassenkosten zu decken. Al-
lerdings lasst sich auch bei diesen Anteilen fiir den einzelnen Abgabepflichtigen
kein direkter Zusammenhang zwischen der Hohe der Abgabe und der Gegenlei-
stung in Form von Strassenbeniitzungsrechten herstellen. Die Abgabe kann
demzufolge nicht als Gebiihr eingestuft werden. Das Besondere der Schwerver-
kehrsabgabe liegt vielmehr darin, dass das Mittel der Steuer eingesetzt wird, um
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Wegekosten abzugelten. Dies spricht dafiir, im Verfassungstext die Bezeichnung
«Abgabe» als Oberbegriff fiir Steuern und Kausalabgaben zu verwenden.

Mit dem vorgeschlagenen Verfassungstext wird der Bundesgesetzgeber zur Ein-
fiihrung einer Schwerverkehrsabgabe verpflichtet. Dies entspricht den Intentio-
nen der Motion der eidgendssischen Rédte vom 20. Oktober/4. Dezember 1978
sowie dem offentlichen Interesse, dass der Schwerverkehr mit seinen besonde-
ren Auswirkungen auf den Strassenbau und den Verkehr nicht privilegiert wird.
Die Verpflichtung wiirde dann hinféllig, wenn der Schwerverkehr durch seine
Ubrigen Abgaben seine anteilmissigen Kosten decken kénnte.

Der enge Zusammenhang mit der Strassenfinanzierung, insbesondere die Tatsa-
che, dass sich die H5he der Abgabe nach den vom Schwerverkehr nicht gedeck-
ten Strassenkosten bemisst, rechtfertigt eine Einordnung bei den Strassenarti-
keln der Bundesverfassung. Damit wird zugleich verdeutlicht, dass die Gebiih-
renfreiheit der Strasse nach Artikel 37 Absatz 2 BV die Erhebung einer Schwer-
verkehrsabgabe nicht ausschliesst.

Der vorgeschlagene neue Verfassungsartikel 369"t goll Volk und Stinden als
separate Abstimmungsvoriage, also getrennt von einer allfilligen Vorlage iiber
eine Autobahnabgabe (Vignette) unterbreitet werden. Die beiden Vorlagen hén-
gen nicht voneinander ab. Beide kénnen fiir sich allein verwirklicht werden.
Der Stimmbiirger kann mit guten Griinden die eine befiirworten und die andere
ablehnen. Es geht hier auch nicht um die Realisierung eines umfassenden Ver-
kehrsfinanzierungskonzeptes, in dem die beiden Abgaben notwendige Bausteine
wiren. Der gemeinsame Bezug zur Verkehrspolitik ist eine zu lose Verkniipfung,
um eine gemeinsame Vorlage rechtfertigen zu kénnen.

773 Staatsvertragsrecht

Entsprechend den Ausfithrungen zur Autobahnvignette (vgl. Kap.673) ist auch
zur Schwerverkehrsabgabe die Frage zu stellen, ob internationale Verpflichtun-
gen der Schweiz der Erhebung einer Schwerverkehrsabgabe von auslindischen

Fahrzeugen entgegenstehen. Gegebenenfalls bestehen drei Moglichkeiten zur

Lésung des Problems:

- Verzicht auf die Abgabeerhebung von den Fahrzeugen aus den entsprechen-
den auslindischen Staaten. Dieser Weg muss aus Griinden der Gleichbe-
handlung und der Wettbewerbsneutralitit in bezug auf die inldndischen
Fahrzeuge ausgeschlossen werden.

~ Anpassung der entgegenstehenden internationalen Abkommen an das natio-
nale Recht auf dem Verhandlungswege.

— Wenn die internationalen Verhandlungen zur Aufhebung von eventuellen
staatsvertraglichen Abgabefreiheiten von auslindischen Fahrzeugen in der
Schweiz nicht zum Ziele fithren, sind die betreffenden internationalen Ab-
kommen auf den nichstmoglichen Termin zu kiindigen.

Was die von der Schweiz mitunterzeichneten multilateralen Verkehrsabkommen
betrifft, haben wir schon zur Autobahnvignette festgestellt, dass diese nur eine
diskriminierende Sonderbelastung der einfahrenden Auslinder ausschliessen.
Das gleiche gilt auch fiir die Freihandelsabkommen (vgl. Kap. 762); sie stehen
einer Schwerverkehrsabgabe nicht entgegen.
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Besonders zu priifen sind die bilateralen Abkommen iber die internationalen
Personen- und/oder Giitertransporte, welche die Schweiz mit 20 Staaten abge-
schlossen hat.

Es handelt sich um folgende Staaten (in der Reihenfolge der Systematischen
Sammlung des Bundesrechts): Deutsche Demokratische Republik (DDR), Bun-
desrepublik Deutschland (BRD), Osterreich, Belgien, Bulgarien, Dinemark,
Spanien, Frankreich, Grossbritannien. Griechenland, Luxemburg, Niederlande,
Polen, Portugal, Ruménien, Schweden, Tschechoslowakei, Tiirkei und Jugosla-
wien. Das Abkommen mit Italien ist schon seit einiger Zeit gekiindigt.

Finige dieser Abkommen schweigen sich {iber Steuern und Strassenbeniitzungs-
gebiihren ganz aus oder verweisen auf das Landesrecht. Zum Teil enthalten die
Abkommen oder die zugehorigen Protokolle die Feststellung, dass in der
Schweiz nach der geltenden Gesetzgebung weder Beforderungs- noch Verkehrs-
steuern erhoben werden.

Folgende Partnerlinder sichern im Gegenrecht fiir schweizerische Fahrzeuge
eine entsprechende Befreiung von ihren Abgaben zu: Belgien, Bulgarien, Tsche-
choslowakei, DDR, Grossbritannien, Griechenland, Luxemburg, Polen und Ju-
goslawien (im Rahmen des jahrlichen Kontingentes von 300 Fahrten).

In einzelnen Abkommen oder Zusatzprotokollen wird ausdriicklich die Erhe-
bung von Konzessionsgebiihren, Strassen-, Briicken- und Tunnelgebiihren und
Gebiihren fiir Sonderbewilligungen betreffend Masse und Gewichte der Fahr-
zeuge vorbehalten.

In allen diesen Fillen steht der Erhebung einer auf die Kostendeckung der
Strassenrechnung ausgerichteten schweizerischen Schwerverkehrsabgabe nichts
entgegen. Allenfalls verlieren die schweizerischen Transportunternehmen im be-
treffenden Land bisherige Verglinstigungen. Durch die in den Abkommen vor-
gesehene gemischte Kommission konnte die neue Rechtslage klargestellt wer-
den. Auch die folgenden, etwas besonderen Fille sind grundsétzlich gleich zu
beurteilen:

Das Abkommen mit Griechenland vom 8. August 1970 (AS 1971 1628) sagt in Ar-
tikel 9 des Abkommens:

Unternehmer 'eines Vertragsstaates, die auf dem Hoheitsgebiet des andern
Vertragsstaates mit Motorfahrzeugen, die in dem einen Vertragsstaat zugelas-
sen sind, Transporte ausfuhren, wie sie in diesem Abkommen geregelt wer-
den, sind von jeglichen Genehmigungsgebiihren, Beférderungssteuern und
Verkehrsabgaben befreit, ausgenommen Strassen-, Briicken- und Tunnelab-
gaben.

Unseres Erachten fillt die schweizerische Schwerverkehrsabgabe unter den Vor-
behalt der Strassenabgaben. Sofern dariiber mit Griechenland keine Verstindi-
gung erzielt werden kann und die im Abkommen vorgesehene gemischte Kom-
mission gegen die Schweiz entscheiden sollte, miisste eine Kiindigung in Be-
tracht gezogen werden. Sie wire spitestens drei Monate vor Ablauf der jahrlich
sich erneuernden Geltungsdauer auszusprechen.

Das Abkommen mit Rumdnien vom 2. September 1977 (AS 1978 343) enthilt
keine Bestimmung iiber Steuern und Abgaben. Das Protokoll hélt aber fest,
dass die Transportunternehmungen keine Beférderungs- oder Verkehrssteuer
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oder entsprechende Gebilhr zu bezahlen haben. Anschliessend werden jedoch
Beniitzungsgebiihren (péages) fiir Strassen, Briicken und Tunnels vorbehalten.
Unseres Erachtens sollte die Schwerverkehrsabgabe einer Strassenbeniitzungs-
gebiihr gleichgesetzt werden konnen. Die Ausfiihrungen zum Abkommen mit
Griechenland iiber die Bereinigung dieser Auslegungsfrage gelten hier sinnge-
miss. Die Kiindigungsfrist betragt sechs Monate.

Zusammenfassend kann also festgehalten werden, dass weder multilaterale
noch bilaterale Abkommen der Einfiilhrung einer Schwerverkehrsabgabe in der
vorgesehenen Ausgestaltung engegenstehen.

774 Grundziige der Gesetzgebung

Der Verfassungsartikel muss in einem Bundesgesetz iiber die Schwerverkehrsab-
gabe ndher ausgefiihrt werden. Es diirfte sich dafiir ein selbstindiges Gesetz
aufdringen. Aufgrund der bisherigen Vorarbeiten kénnte der wesentliche Inhalt
eines solchen Gesetzes wie folgt aussehen:
1. Geltungsbereich: Von der Abgabe erfasst wiirde der auf Schweizer Strassen
rollende Schwerverkehr von inldndischen und auslindischen Motorfahr-
zeugen.

2. Abgabepflicht: Es sollten die folgenden Motorfahrzeuge erfasst werden:
— Lastwagen, Sattelschlepper und Gesellschaftswagen der Kategorie
«schwere Motorwagen» (iiber 3,5 t Gesamtgewicht);
~ Schwere Anhinger mit einem Gesamtgewicht von iiber 2,5 t.

Das Gesetz muss auch die Ausnahmen von der Abgabepflicht regeln, z. B.
fir Arbeitsmaschinen und Traktoren, Fahrzeuge der offentlichen Dienste
und Autobusse des 6ffentlichen Linienverkehrs.

Abgabepflichtig wire jeweils der Halter der Motorfahrzeuge.

3. Abgabebemessung: Die Abgabe wird grundsitzlich nach den jéhrlich gefah-
renen Kilometern zu einem fiir jede Motorfahrzeugkategorie festgelegten
Kilometeransatz berechnet.

a. Inldnder: Das Gesetz hat die Verpflichtung der Motorfahrzeughalter
zum Einbau plombierter Kilometerzdhler mit Kartendrucker und
Grundsitze fiir die Steuerveranlagung festzulegen. Einzelheiten iiber
die zuléssigen Zéhler usw. wéren auf Verordnungsstufe zu regeln.

b. Fiir die Ausldnder sind die Grundsétze fiir die Pauschalbetrige nach
verschiedenen Tarifzonen festzulegen.

4. Berechnungsgrundlagen: Die fiir die Strassenrechnung zu beachtenden Re-
gela sind in einem nicht verdffentlichten und daher nicht allgemeinver-
pflichtenden Bundesratsbeschluss vom 28. Februar 1968 festgelegt. Als Ab-
gabebemessungsgrundlage miissen die Grundsitze der Strassenrechnung
im Gesetz umschrieben werden. Insbesondere ist festzulegen, welche Ko-
sten und Ertrige den verschiedenen Schwerverkehrskategorien zuzurech-
nen sind. Auf dieser Grundlage konnen fiir jede Fahrzeugkategorie, abge-
stuft nach Gewichtsklassen, die nicht gedeckten jahrlichen Strassenkosten
ermittelt werden. Teilt man diese Kosten durch die Kilometer, welche die
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1L

Fahrzeuge der entsprechenden Kategorie jahrlich in der Schweiz fahren, so
erhdlt man die Abgaben pro Kilometer.

Die Abgabeansitze sind nach dem Durchschnittsergebnis von Vorjahren
festzusetzen und periodisch anzupassen. Sofern die Berechnungsgrund-
sitze im Gesetz verankert werden, kann die Festsetzung und periodische
Anpassung der Kilometeransitze in einer Verordnung des Bundesrates vor-
genommen werden. Man konnte aber auch die Kilometeransétze direkt im
Gesetz verankern. In diesem Falle wiirde es geniigen, in der Botschaft zum
Bundesgesetz (resp. zu seiner Abéinderung) darzulegen, nach welchen
Grundlagen die Abgabenhche ermittelt worden ist.

Die Pauschalbetrige der Ausldnder nach Tarifzonen miissen zur Vermei-
dung von Diskriminierungen auf die Kilometeransitze fiir Inlinder abge-
stimmt werden.

. Abgabeerhebung: Es ist festzulegen, ob die Veranlagung und Rechnungs-

stellung fir die Inldnder zentral durch eine Bundesstelle vorgenommen
oder mit dem Bezug der Motorfahrzeugsteuern zusammengelegt und fol-
glich den Kantonen iiberbunden werden soll.

Fiir die Auslinder sind besondere Bestimmungen notwendig, welche die
Abgabeerhebung beim Eintritt in die Schweiz aufgrund einer Selbstveran-
lagung regeln. Diese Arbeiten missten von der Eidgenossischen Zollver-
waltung iibernommen werden.

. Ertragsteilung zwischen Bund und Kantonen: Entweder sind im Gesetz fiir

Bund und Kantone prozentuale Anteile festzulegen, z. B. im Sinne der Be-
rechnungen der GVK im Verhiltnis von 30:70, oder dann sind die Grund-
sitze zu umschreiben, wie auf dem Verordnungsweg die rechnerische Auf-
teilung vorzunehmen ist. Diese Aufteilung muss auf die Finanzierung der
gesamten Strassenkosten von Bund, Kantonen und Gemeinden abgestimmt
werden. Allfilligen Anderungen des heutigen Verteilungsschliissels ist
Rechnung zu tragen.

Fiir die Aufteilung des Kantonsanteils unter die Kantone kénnte eine ana-
loge Regelung wie fiir die Treibstoffzélle getroffen werden.

|
. Zweckbindung der Ertrige: Das Gesetz hat festzulegen, wofiir die kantona-

len Anteile zu verwenden sind. Im Vordergrund steht eine Zweckbindung
an die gesamten Strassenkosten von Kanton und Gemeinden.

. Organisations- und Verfahrensvorschriften: Hier wiren die zustindigen Be-

hoérden und ihre Kompetenzen sowie das fiir die Abgabeerhebung und den
Vollzug einzuschlagende Verfahren festzulegen.

. Rechtsmittel: Neben einer Einsprache sollten eine erste Beschwerdeinstanz

und anschliessend die Verwaltungsgerichtsbeschwerde ans Bundesgericht
vorgesehen werden.

Strafbestimmungen: Wie die librigen Steuergesetze des Bundes sollte auch
dieses Gesetz die notigen Strafbestimmungen enthalten. Im ibrigen wire
das Verwaltungsstrafrecht anwendbar.

Verschiedene Bestimmungen: Die Moglichkeit, schweizerischen Motorfahr-
zeughaltern, die von auslindischen Retorsionsmassnahmen getroffen wiir-



den, eine angemessene Kompensation zu entrichten, miisste im Gesetz ver-
ankert werden. Dieses sollte zudem die Moglichkeit einer internationalen
Harmonisierung der Wegekostenanlastung nicht ausschliessen. Sollte ne-
ben der Schwerverkehrsabgabe noch eine Autobahnvignette eingefiihrt
werden, wiren die beiden Abgaben aufeinander abzustimmen.

78 Erhohung des Dieseldlzolles

Als grundsitzliche Alternative zu einer speziellen Schwerverkehrsabgabe konnte
auch eine entsprechende zweckgebundene Erhohung des Dieseldlzolles in Er-
wigung gezogen werden. Diese Losung hitte den Vorteil der einfachen Erhe-
bung im Rahmen des geltenden Verzollungsverfahrens. Zudem wiirde jeder An-
schein einer gegen das auslindische Transportgewerbe gerichteten Massnahme
vermieden.

Als gewichtiger Nachteil ist demgegeniiber zu vermerken, dass durch eine Erho-
hung des Zolles auf Dieselol das Preisgefille fiir den Dieseltreibstoff Schweiz-
Ausland (vgl. Anhang 4) noch grésser wiirde. Nach heutigem Recht macht die
Fiskalbelastung auf dem Dieseldl 60,1 Rappen pro Liter aus. Wenn der Betrag
von rund 350 Millionen Franken, der nach der Gesamt-Kapitalrechnung zur
Deckung der anteilmdssigen Strassenkosten des Schwerverkehrs fehlt, durch
Zollerhdhungen eingebracht werden soll, muss die erwdhnte Belastung pro Liter
um rund 62 Rappen erhoht werden. Eine entsprechende Berechnung findet sich
im Anhang 8. Demnach wiirde nach den Verhiltnissen von Ende 1979 der mitt-
lere Verkaufspreis des Dieseldls ab Tanksédule in der Schweiz von 1.22 Franken
auf 1.84 Franken steigen. Das heisst, dass die Differenz gegeniiber dem Ausland
noch grosser wiirde, und zwar (bezogen auf Dezember 1979) gegeniiber

— Bundesrepublik Deutschland .............. + 86 Rappen (bisher 24 Rp.)
— Osterreich........oovviieniiieinnnn.. + 80 Rappen (bisher 18 Rp.)
—Italien ......ooiiii +129 Rappen (bisher 67 Rp.)
- Frankreich ..............cooiiiiiaae, + 110 Rappen (bisher 48 Rp.)

Als Folge wiirden die einfahrenden ausldndischen Schwerverkehrsfahrzeuge ein
Tanken in der Schweiz erst recht meiden und die schweizerischen Fahrzeughal-
ter in Grenznidhe oder mit Auslandfahrten wiirden sich ebenfalls vermehrt im
Ausland eindecken. Um diesen Schwerverkehr zu einem Beitrag an die Stras-
senkosten zu zwingen, miisste die zollfreie Einfuhrmenge im Treibstofftank pro
Fahrzeug drastisch beschrinkt werden, z. B. auf 501 wie in Deutschland oder
301 wie in Osterreich. Dies wiirde eine aufwendige Kontrolle und Verzollung an
der Grenze bei der Ein- und Ausfahrt erfordern. Nach Erkundigungen ist der
Arbeits- und Zeitaufwand an den Osterreichischen Grenziibergangsstellen fiir
die Treibstoffverzollung grosser als fiir die Erhebung der Schwerverkehrsab-
gabe. Zu beriicksichtigen wire zudem, dass die Schweiz in bilateralen Abkom-
men iber die internationalen Personen- und/oder Giitertransporte (vgl.
Kap. 773) die zollfreie Einfuhr des sich in den normalen Fahrzeugtanks befin-
denden Treibstoffes zugesichert hat. Wenn eine Treibstoffmengen-Beschrin-
kung eingefithrt werden sollte, miissten einzelne bilaterale Abkommen gekiin-
digt oder deren Zusatzprotokolle gedndert werden.



Ein weiterer Nachteill der Erhéhung des Dieselzolles besteht darin, dass da-
durch der Schwerverkehr nicht im Verhaltnis zur Strassenbelastung zur Kasse
gebeten wird. Der Treibstoffverbrauch der Fahrzeuge nimmt ndmlich unterpro-
portional zu ihrer Nutzlast zu. Dies war denn auch Hauptgrund zur Einfithrung
der schwedischen Steuer nach Fahrleistung. Eine allgemeine Dieselzollerho-
hung wiirde iibrigens entgegen den bisher vorgebrachten Zielsetzungen nicht
nur den Schwerverkehr im Sinne der Kategorienrechnung, sondern alle Halter
von Dieselfahrzeugen und Arbeitsmaschinen treffen. Um das zu verhindern,
miisste ein besonderes Riickerstattungssystem fiir Personenwagen, Lieferwagen,
land- und forstwirtschaftliche Fahrzeuge, Fahrzeuge dffentlicher Dienste, statio-
ndre Motoren usw. eingefiihrt werden. Dieses Verfahren wiirde sich insbeson-
dere fiir Personen- und Lieferwagen nicht mit der bestehenden Zollriickerstat-
tung decken und somit zusdtzlichen administrativen Aufwand erfordern.

Nicht unerwihnt darf auch bleiben, dass durch die Erhohung des Dieselzolls
eine Tendenz zur Bevorzugung von Fahrzeugen mit Benzinmotoren gefdrdert
werden konnte, was vom Standpunkt des Umweltschutzes nicht erwiinscht ist.

Fiir die Erh6hung des Zolles auf Dieseldl wire eine Revision des Zolltarifgeset-
zes vom 19. Juni 1959 (SR 632.10) nétig. Man kann sich allerdings fragen, ob die
einseitige Erh6hung des Dieselzolls ohne gleichzeitige Erhohung des Benzin-
zolls, verbunden mit den erwdhnten Riickerstattungen, nicht einer indirekten
Schwerverkehrssteuer gleichkommt, fiir welche die Verfassungsgrundlage fehlen
wiirde. Eine Verfassungsrevision wiére jedenfalls dann erforderlich, wenn die
Ertrige anders als nach Artikel 36 BV verwendet werden sollten. !

79 Wiirdigung der Untersuchungen

1. Die Einfithrung einer Schwerverkehrsabgabe rechtfertigt sich, weil die an-
teilmédssigen Strassenkosten des Schwerverkehrs nur zum Teil gedeckt wer-
den. Als Bemessungsgrundlage steht die Schweizerische Strassenrechnung
mit den nach Motorfahrzeugkategorien gegliederten Ergebnissen (Katego-
rienrechnung) zur Verfiigung. In diesem Rahmen wird die Schwerverkehrs-
abgabe auch von der Kommission GVK-CH befiirwortet. Der Kategorien-
rechnung kommt bis heute zwar keine allgemeinverpflichtende Aussage-
kraft zu. Sie kann jedoch trotz neuerer Vorbehalte der Strassenverkehrsver-
binde als Ausgangspunkt fiir die zu treffenden politischen Entscheide die-
nen.

2. Als massgebende Rechnungsvariante ist die Gesamt-Kapitalrechnung in
Betracht zu ziehen. Unter Beriicksichtigung der nicht gedeckten Kostenan-
teile des ausldndischen Schwerverkehrs fehlen nach den Ergebnissen von
1977 zur Deckung des Strassenkostenanteils rund 350 Millionen Franken.

3. Eine Schwerverkehrsabgabe muss so ausgestaltet werden, dass die einzel-
nen Fahrzeuge im Verhdltnis zur zuldssigen Nutzlast und zu den jéhrlich
erbrachten Fahrleistungen belastet werden. Fiir die in der Schweiz imma-
trikulierten Fahrzeuge erscheint die Veranlagung mit Hilfe eines speziellen
Kilometerzghlers mit Kartendrucker am zweckmaissigsten. Im Ausland im-
matrikulierte Fahrzeuge kénnen durch ein zum Teil pauschaliertes Erhe-
bungssystem bei der Grenzkontrolle ebenfalls rationell erfasst werden. Der
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Erhebungsaufwand solite gesamthaft 1 Prozent des erwarteten Abgabeertra-
ges nicht iiberschreiten. Die Alternative einer Erhéhung des Dieseldlzolles
ist wegen der unerwiinschten Auswirkungen abzulehnen.

. Entsprechend der Begriindung der Schwerverkehrsabgabe als Ausgleich

fur die mangelnde Deckung der anteilméissigen Strassenkosten ist eine Be-
teiligung der Kantone am Ertrag der Abgabe vorzusehen. Dabei ist jedoch
neben den Besonderheiten der Strassenfinanzierung auch die Finanzlage
von Bund und Kantonen zu beachten. Da heute die Finanzen des Bundes
schlecht, diejenigen der Kantone jedoch meist gut stehen, ist eine Beteili-
gung der Kantone am Ertrag der Schwerverkehrsabgabe mit der Forderung
zu verbinden, dass die Kantone den Bund im selben Umfang von Aufga-
ben entlasten. Unter diesen Voraussetzungen kann z. B. eine Aufteilung
zwischen Bund und Kantonen im Verhiltnis der Strassenlasten von 30 :
70 Prozent in Betracht fallen. Die Kantonsanteile sind zur Deckung der
kantonalen Strassenausgaben zu verwenden. Fiir den Bundesanteil ist eine
Zweckbindung nicht sinnvoll, da der Bund aus den Treibstoff-Zollertrigen
iber geniigend Mittel fiir die Deckung seiner Strassenausgaben verfiigt.

. Bine Schwerverkehrsabgabe im untersuchten Ausmass wiirde die Giiter

und Dienstleistungen in der Schweiz insgesamt um weniger als 0,2 Prozent
verteuern, d. h. keine schwerwiegenden Auswirkungen auf die schweizeri-
sche Wirtschaft haben.

Das Konkurrenzverhiltnis der Strassentransport-Unternehmungen zu den
Bahnen diirfte nur bei Sendungen, die iiber grossere Distanzen gehen oder
fiir die die Vorteile des Strassentransports nicht wesentlich ins Gewicht fal-
len, sowie beim Huckepack-Verkehr messbar beeinflusst werden. Die Bah-
nen konnten zudem fiir ihre Tarifgestaltung einen gewissen Spielraum ge-
winnen.

. Bei der Festlegung der Schwerverkehrsabgabe flir die in die Schweiz ein-

fahrenden auslindischen Schwerverkehrsfahrzeuge ist zu beriicksichtigen,
dass die Auslidnder wegen des internationalen Preisgefiilles beim Dieseldl
in der Schweiz in der Regel nicht tanken. Der Abgabe-Ertrag von im Aus-
land immatrikulierten Fahrzeugen wirde 10 Prozent des Ertrags von
schweizerischen Fahrzeugen kaum iiberschreiten. Die Schwerverkehrsab-
gabe ist im ibrigen nur als eine erginzende Massnahme der schweizeri-
schen Transitpolitik zu betrachten, die nach wie vor auf die Beschrinkung
der Motorfahrzeuggewichte (28 t), das Nacht- und Sonntagsfahrverbot und
die Forderung des Huckepack-Verkehrs ausgerichtet bleiben muss.

. Die Belastung des auslidndischen Schwerverkehrs mit einer schweizeri-

schen Abgabe muss {ibrigens im Hinblick auf die bestehenden staatsver-
traglichen Verpflichtungen und die verkehrspolitische Stellung der Schweiz
jede Diskriminierung vermeiden. Damit bleibt die Schweiz im Rahmen der
Bestrebungen fiir eine europdische Verkehrspolitik der EG und der CEMT.
Unter diesen Voraussetzungen ist nur beschrinkt mit Retorsionsmassnah-
men anderer Staaten gegen schweizerische Transporte im Ausland zu rech-
nen.



8. Die Einfiihrung einer Schwerverkehrsabgabe setzt eine newe Verfassungs-
bestimmung voraus. Eine solche ist zwar schon in den Empfehlungen der
Kommission GVK-CH enthalten. Die GVK postuliert jedoch, dass alle von
ihr formulierten Verfassungsvorschlige als Grundlage einer schweizeri-
schen Gesamtverkehrspolitik Volk und Stinden gleichzeitig zur Abstim-
mung unterbreitet werden. Das wire an sich wiinschbar, um die Einheit
der anzustrebenden Neuordnung zu gewdhrleisten. Der noch zu erwar-
tende grosse Aufwand fiir die Auswertung der Vernehmlassungen zum
ganzen Paket der GVK-Thesen sowie die Dringlichkeit von Massnahmen
gegen die Wettbewerbsbenachteiligung der Bahnen durch die Erdffnung
neuer durchgehender Autobahnverbindungen und fiir den Ausgleich der
Strassenrechnung rechtfertigen es aber, die Schwerverkehrsabgabe vorweg-
zunehmen und getrennt zum Entscheid vorzulegen. Der entsprechende Verfas-
sungsvorschlag liegt inhaltlich auf der Linie der GVK-Empfehfungen. Er wird
deshalb nach Auffassung des Bundesrates spdter in die gesamthafte Neuord-
nung der Verkehrsartikel der Bundesverfassung eingefiigt werden kénnen, die
nach wie vor fiir eine Gesamtverkehrspolitik notwendig ist.

9. Die vorgeschlagene neue Verfassungsbestimmung beschrénkt die Hohe der
Schwerverkehrsabgabe. Diese soll nur die vom Schwerverkehr verursach-
ten Strassenkosten decken. Verfassungsrechtlich festzuhalten ist auch der
Grundsatz der zweckgebundenen Kantonsbeteiligung an der Abgabe. Die
Gesetzgebung wird die Einzelheiten der materiellen und formellen Ausge-
staltung der Schwerverkehrsabgabe zu regeln haben.

10. Entscheide iiber eine neue Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen
kénnen in die heutige Vorlage fiir eine Verfassungsrevision zur Einfithrung
einer Schwerverkehrsabgabe nicht eingeschlossen werden. Im Rahmen der
Gesetzgebung ist aber zu veranlassen, dass die Kantone den Bund im Um-
fange ihres Anteils an der Schwerverkehrsabgabe von anderweitigen Aus-
gaben entlasten.

8 Zusammenfassung
81 Finanz- und verkehrspolitische Ausgangslage

Die Motion vom 24. Oktober/4. Dezember 1978 iiber die Einfiihrung einer Au-
tobahnvignette und einer Schwerverkehrssteuer hat zwar einen finanzpolitischen
Hintergrund, namlich die Sanierung des Bundeshaushaltes im Zusammenhang
mit der Finanzreform 1978. Trotzdem miissen die beiden vorgeschlagenen Stras-
senverkehrsabgaben im Rahmen der verkehrspolitischen Auswirkungen beurteilt
werden, Deshalb wurde das von der Motion verlangte Vernehmlassungsverfah-
ren teilweise zusammen mit denjenigen iber die Empfehlungen der Kommis-
sion GVK-CH durchgefiihrt. Die eingegangenen Antworten haben ergeben, dass
die Autobahnvignette deutlich abgelehnt wird. Die Schwerverkehrsabgabe dage-
gen wird fast durchwegs befiirwortet. Die grosse Mehrheit fordert jedoch, dass
sie ganz oder teilweise zweckgebunden wird.



82 Autobahnvignette

Der Bundesrat beantragt den eidgendssischen Riten, zurzeit auf eine Verfas-
sungsvorlage, welche den Bund zur Erhebung einer Autobahn-Beniitzungsab-
gabe ermichtigen wiirde, zu verzichten, da die Deckung der Kosten der Natio-
nalstrassen mit den heutigen zweckgebundenen Mitteln sichergestellt ist und die
Erhebung und Kontrolle der Vignette mit grossen Schwierigkeiten verbunden
wiren.

83 Schwerverkehrsabgabe
831 Grundsatzfragen

-

Der Bundesrat ist zum Schluss gekommen, dass die ungeniigende Deckung der
anteilm#issigen Strassenkosten des Schwerverkehrs, wie sie die Strassenrechnung
ausweist, die Einfiihrung einer Schwerverkehrsabgabe fiir Motorfahrzeuge ver-
kehrspolitisch und finanziell rechtfertigt. Die dazu notwendige Ergédnzung der
Bundesverfassung mit einem neuen Artikel 369%3ter wird als Sofortmassnahme
beantragt, die sich spiter in eine gesamtheitliche Neuordnung des Verkehrs-
rechts im Sinne der GVK-Empfehlung einordnen ldsst.

Nach Annahme des neuen Verfassungsartikels soll den eidgendssischen Riten
sobald als méglich der Entwurf zu einem Ausfithrungsgesetz unterbreitet wer-
den, welches die Modalititen der Schwerverkehrsabgabe zu regeln hat. Im Vor-
dergrund steht eine Belastung der inlidndischen und ausldndischen Fahrzeuge
nach der Nutzlast und den Fahrleistungen.

832 Finanzielle und personelle Auswirkungen

Eine Schwerverkehrsabgabe, die sich nach den heute nicht gedeckten anteilmds-
sigen Strassenkosten der schweren Motorfahrzeuge bemisst, soll einen Ertrag
von rund 350 Millionen Franken pro Jahr einbringen. Die Kosten fiir eine zen-
trale Abgabeerhebung werden auf einen Betrag von unter 3 Millionen Franken
geschitzt. Es ist eine Beteiligung der Kantone am Abgabeertrag vorzusehen.
Vorauszusetzen ist allerdings, dass die Kantone den Bund in einem andern Auf-
gabenbereich entsprechend entlasten. Wird der Ertrag entsprechend den Ver-
kehrsleistungen des Schwerverkehrs auf die Nationalstrassen einerseits und die
Kantons- und Gemeindestrassen anderseits aufgeteilt, ergibt sich ein Verhéltnis
von 30:70. Somit wiirden nach den heutigen Rechnungsgrundlagen jéhrlich
etwa 103 Millionen Franken auf den Bund und 242 Millionen Franken auf die
Kantone entfallen.

Fir die zentrale Abrechnung mit elektronischer Datenverarbeitung aufgrund
der mit Spezialzihlern in den inlindischen Fahrzeugen ermittelten Distanzen ist
von der Eidgendssischen Zollverwaltung ein zusitzlicher Personalbedarf von
ungefdhr 12 Personen ermittelt worden. Die Veranlagung der auslidndischen
Fahrzeuge an der Grenze erfordert weitere zusitzliche 20 Personaleinheiten, was
total 32 Stellen ausmacht. Soweit die notwendigen Mitarbeiter nicht innerhalb
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des geltenden Personaletats verfiigbar sind, werden wir Ihnen eine entspre-
chende Lockerung des Personalstopps beantragen.

Fiir die finanziellen Auswirkungen des zusitzlichen Personalbedarfs verweisen
wir auf die Ausfithrungen im Kapitel 734.

84 Verhiltnis zu den Richtlinien der Regierungspolitik

Der Antrag fiir einen Verfassungsartikel zur Einfiihrung der Schwerverkehrsab-
gabe weicht insofern von den Richtlinien der Regierungspolitik der Legislatur-
periode 1975-1979 ab, als diese Massnahme vor der gesamtheitlichen Neuord-
nung des Verkehrsrechtes gemiss Gesamtverkehrskonzeption durchgefiihrt wer-
den soll. Er ist aber auf die Ziele und Aufgaben der neuen Legislatur 1979-1983
abgestimmt.
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Bundesbeschluss Entwurf
iiber einen Verfassungsartikel
betreffend die Schwerverkehrsabgabe

Die Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft,
nach Einsicht in eine Botschaft des Bundesrates vom 16. Januar 19807,

beschliesst:

I

Die Bundesverfassung wird wie folgt gedndert:

Art. 3603kt (pey)

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

II

Dieser Beschluss untersteht der Abstimmung des Volkes und der Stinde.

7024

) BB11980 I 1113

1188



Anhang 1

Verwendung des Reinertrages aus dem Treibstoffzoll und des
Zoll-Zuschlages auf Treibstoffen

(n Mio. Fr., 1978)

Remertrag aus dem Treibstof fzoll Zollzuschiag auf Treshstaffen fur die

Nationalstrassen
Produit net des droits d entree sur les Taxe supplementaire surles carburants
carborants pour moteurs pour moteurs pour les routes nationales

(-Rehertrag  —  Bezugsprovtsion )

BB vom /AF des 1737229874
(=produit brut ~ frais de percegtion )

{ gegenmarl gactueliement - 30 Rp /ets}

903,4 (8772) 11956 ] {11619}
Strassenbau Allgemene Bundesmittel
2/5 Ressources gen dela
Constructions routieres Confederation
BV/CF BV /CF
Art 36ter Art 36 ter
542,0 (5263) 3614 ] (350 9)
abzughich /3 dedurre
h 4
Strassenbau-
:[pinstrlassetn Forschung
QULES 2IPESITES | pecherches routieres
BY/CF  Art 3Gter | BEvom/AFdy 231258
an Kantone/auxcantons und Regf vom /et regl du
UR GR TI VS 8261
i1 “o)
Verfughare Mittel fur den Strassenbau
Moyens disponibles arepartir pour les
constructions routieres
(=100%)
537.9 (s223)
F e Allgemene H 1 Niveauubergange z‘t(sﬂ“”ﬂ“' b’;“”;""‘"""
art des dreits dentree sur
Pérequation aancizre et contributions routieres gen Routes grincipales Passagesa mveau ety a:lsswuim:m -
BRB / ACF BRE / ACE BRE /ACF BRB / ACF
217 2278 22278 2278
/Lo 199 4o 2
188.3 (1828) 102,2 (98 2) 215 1 (209) 22519 (2194
Y h.
Avazahlung aulyrund nifent! Abrechnung
1) e ment su s base e decomes pubhcs Nationalstrassen/Routes nationales
TOTAL
[In Kiammern Zahien des Yorjahees )
(entre garentheses chiffres de [ snnee pracidenta ) 22519 (2194}
11958 (11618)
14215 I (13813)

1189



Anhang 2

Einnahmen der Kantone aus den Motorfahrzeugsteuern sowie aus den allgemeinen Beitrigen
(AB) und den Finanzausgleichsbeitrigen (FA) des Bundes fiir das Strassenwesen

(in 1000 Franken)

Kanton 1971 1972 1973 1974
Motor- AB+FA Motor- AB+FA Motor- AB+FA Motor- AB+FA
fahrzeug- fahrzeug- fahrzeng- fahrzeug-
steuern steuern steuern steuern
ZH 93 337 18 004 95 839 21241 125 070 23338 | 127654 24 889
BE 68 318 9 845 75 403 11728 78 765 12729 80 556 13 969
LU 18 515 11 591 20133 13 441 21363 13184 22734 13990
UR 1 206 3036 1421 4155 1 846 3860 2035 3219
SZ 4940 3861 5517 4559 8 083 4061 8179 5814
ow 778 1879 820 2233 1076 2335 1186 2 606
NwW 1249 692 1426 701 1239 709 1531 861
GL 1 835 1 006 1982 1196 2084 1289 2767 1525
G 4958 1382 5483 1642 5820 1 889 6 863 2614
FR 15 549 10422 16 235 12354 16 534 12932 17 590 14 127
SO 13 820 3221 14 812 3634 15 675 3392 19 550 3416
BS 12 196 3383 11928 4534 10 959 4371 15391 4 608
BL 12 986 4993 13 857 6764 23 183 5819 24 523 5428
SH 3926 853 4551 894 4602 1159 4653 1293
AR 2700 1616 2922 2054 3981 2162 4092 2396
Al 653 950 710 857 843 937 926 1024
SG 24 231 7613 27727 7423 34331 6910 36 180 7442
GR 9 583 21 680 10 443 23219 12 574 22 574 12 781 24 046
AG 34 456 5190 34 405 5738 38335 5664 42 447 6384
TG 11 839 4675 12 846 5243 13 543 5408 13784 5351
TI 17 439 9152 19195 9942 19 823 10 032 21573 10 075
VD 42 803 11762 45324 12 392 50417 11334 52010 11780
VS 9 845 22422 10514 22918 12193 24755 12 448 251797
NE 9 527 2927 10 033 3117 10 197 3513 13 401 4253
GE 16 384 4 483 21399 4354 24 043 4103 23775 4524
Total 433073 | 166638 | 464935 | 186333 | 536579 | 189260 | 568 609 | 201431
Total 1971-1978: 5990 Mio. Fr. (Motorfahrzeugsteuern: 4549 Mio. Fr. und AB+FA: 1441 Mio. Fr.)
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Anhang 2 (Fortsetzung)

Einnahmen der Kantone aus den Motorfahrzeugsteuern sowie aus den allgemeinen Beitriigen
(AB) und den Finanzausgleichsbeitrigen (FA) des Bundes fiir das Strassenwesen

(in 1000 Franken)

Kanton 1975 1976 1977 1978
Motor- AB+FA Motor- AB+FA Motor- AB+FA Motor- AB+FA
fahrzeug- Fahrzeug- fahrzeug- fahrzeug-
steuern steuern steuern steuern
ZH 130 699 23 845 133 402 24 218 139 071 20327 146 242 17978
BE 82 490 12 669 87 704 12 143 99 297 9 665 104 053 19 421
Lu 23307 11747 24 167 11777 25423 9111 26911 9108
UR 2 064 3613 2220 4631 2 475 4972 2575 6632
SZ 8 143 4965 8385 4770 8 818 3182 6 746 3362
ow 1243 2226 1259 2016 1362 1401 1493 1797
NwW 1739 876 2002 932 2120 709 2410 607
GL 2 845 1417 2943 1445 3181 1137 3387 1322
G 7064 2759 7212 3330 7 594 2121 8158 1546
FR 20 142 12 648 21 467 11297 20956 7939 20893 9936
SO 19 207 3002 20015 2919 21044 2394 22 162 4 568
BS 17379 4280 16 566 4 602 16 664 3855 17577 2850
BL 24 960 3706 25799 3 681 26 837 2913 31409 3215
SH 4739 1195 4803 1078 5009 899 5364 946
AR 4190 2142 4337 2 060 4 548 1625 4812 3314
Al 1100 1257 1154 1270 1269 931 1330 830
SG 36 509 7775 43 353 8075 46 226 5663 49 014 6877
GR 12 858 21822 14 420 23 407 15729 17 542 17 237 19 086
AG 42781 6024 43 858 6492 46 169 5164 49 696 4839
TG 13 506 4521 16 050 4517 16 999 3905 18 104 5182
TI 24 624 9216 23902 8987 28 926 7408 29 707 12 355
VD 51180 10 238 52 646 9 853 62 766 7791 66 285 7705
Al 12 946 24178 13772 24 467 14279 20966 15157 32223
NE 13 707 3823 13 801 3766 14 060 2729 15 098 4729
GE 23 440 3483 26 028 3171 26 856 2402 29043 2357
Total 582862 | 183427 | 611265 | 184904 | 657678 | 146751 | 694876 | 182794
1
Total 1971-1978: 5990 Mio. Fr. (Motorfahrzeugsteuern: 4549 Mio. Fr. und AB+ FA: 1441 Mio. Fr.)
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Kapitalrechnung : Die Eigenwirtschaftlichkeitsgrade der Motorfahrzeugkategorien

Anhang 3

Fahrzeugarten Eigenwirtschaftlichkeitsgrade in %
1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977
Motorzweirdder ............. 55,3 54,3 53,0 49,1 44,4 43,4 41,7 423
Motorfahrrider? .......... 51,1 49,9 50,0 449 40,7 40,1 38,8 38,8
Motorrdader ............... 70,2 723 70,7 74,3 66,4 60,9 57.4 59,9
Personenwagen/St.PS ........ 135,7 | 133,2 | 133,2 { 1252 | 110,4 | 109,9 | 106,4 | 107,8
Leichte (bis 5,9) ........... 93,9 92,2 92,4 85,6 76,1 76,0 73,5 72,6
Mittlere (6 bis 12,9) ........ 142,8 | 140,1 | 140,0 | 131,7 | 116,0 | 114,2 | 110,6 | 111,6
Schwere (13 und mehr)..... 207,6 | 2034 | 202,6 | 191,3 | 167,2 | 1694 | 161,2 | 170,2
Lieferwagen?/Nutzlast....... 1444 | 143,3 | 1458 | 1359 | 1214 | 1194 | 114,5 | 115,2
I (bis 1499kg) ........... 143,0 | 140,4 | 143,2 | 133,9 | 119,9 | 118,5 | 113,8 | 113,4
I (1500-2499kg) ......... 149,9 | 151,1 | 151,7 | 141,8 | 126,7 | 1234 | 118,3 | 122,3
Leichte Anhidnger/Nutzlast
(bis 2500kg) .......ovvnn.... 13,4 13,0 12,7 12,7 11,5 10,0 9,7 9,9
Total ~ Leichte Motorwagen .. | 129,6 | 1274 | 127,8 | 120,1 | 106,1 | 105,8 | 102,5 | 103,8
Gesellschaftswagen® .. ... .... s1,1 46,1 52,7 47,6 41,9 28,9 29,0 31,5
offentliche Cars/Busse . .. .. 32,6 26,8 35,8 279 26,3 13,7 13,1 16,4
private Cars. . ............. 72,1 68,7 72,2 70,4 60,1 57,9 57,0 57,4
Lastwagen?3)/Nutzlast ........ 96,5 90,7 92,9 91,2 79,4 76,6 75,2 71,9
I (bis3999kg) ........... 102,9 | 101,6 98,7 95,0 87,5 84,7 82,9 68,5
II (4000-6499kg) ......... 114,5 | 108,3 | 112,5 | 109,5 96,4 90,3 89,0 86,1
1T (6500-7999 kg) ......... 99,4 94,8 98,1 96,9 83,7 81,3 80,2 78,3
IV (8000-8999 kg) ......... 87,2 84,1 87,6 86,0 74,1 71,7 70,5 673
V (9000 und mehr kg) ..... 74,8 73,0 75,5 73,9 63,5 60,9 59,8 58,8
Sattelmotorfahrzeuge......... 51,9 51,9 51,7 50,7 42,8 40,1 39,4 34,5
Traktoren. .. ....oc.veveveenn. 110,3 96,1 | 1258 | 130,5 | 117,6 | 1129 | 1116 | 111,5
Schwere Anhinger/Nutzlast
(2500 kg und mehr) .......... 8,1 8,6 8,7 8,4 7.4 6,1 5,8 5,9
Total - Schwere Motorfahrz. .. | 724 69,2 72,3 69,1 58,8 54,0 52,7 50,7
Gesamttotal . ................ 1155 | 112,83 | 1142 | 1079 95,0 93,7 91,2 92,0
1) inkl. Kleinmotorrider
2) bis 3500 kg Gesamtgewicht
3) {iber 3500 kg Gesamtgewicht
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Anhang 4

Tanksdulenpreise fiir Treibstoffe der integrierten Gesellschaften in den schweizerischen und den

auslindischen Grenzzonen
(Stand: 11. 12. 79)

Preis an der Tankstelle je Liter

Situation in

den schweiz.

Situation in den auslandi-
schen Grenzzonen

Verkaufskurs

Grenzzonen
in den schweizerischen Grenzzonen | in den ausldndischen Grenzzonen Differenz Preis des Differenz
zum CH- auslidnd. zum CH-
Preis in Treibstoffes Preis
Region Preis Region Preis Rp./1 Rp./1 Rp./1
1 2 3 4 5
Superbenzin
Basel 115 Rp. | BRD (Weil) 110 Pfg. + 14,90 102,30 -12,70
Kreuzlingen 115 Rp. | BRD (Konstanz) ** 107 Pfg. +17,60 99,50 —15,50
Tessin 106 Rp. | Italien* 600 Lire | — 6,50 121,50 +15,50
Genf Frankreich 3,09 ffr. - 9,— 124,40 + 14,40
Liechtenstein 118 Rp. | Osterreich 7,906.8. | +18,— 102,30 ~15,70
Normalbenzin
Basel 113 Rp. | BRD (Weil) 106 Pfg. +16,50 98,60 —14,40
Kreuzlingen 113 Rp. { BRD (Konstanz)** 103 Pfg. | +19,30 95,80 —-17,20
Tessin 105 Rp. | Italien * 580 Lire | — 3,70 117,50 +12,50
Genf 108 Rp. | Frankreich 2,89 ffr. — 3,30 116,30 + 8,30
Liechtenstein 117 Rp. | Osterreich 7,206.S. +26,— 93,20 —23,80
Dieselol
Basel 118 Rp. | BRD (Weil) 106 Pfg. +21,50 98,60 —19,40
Kreuzlingen 124 Rp. | BRD (Konstanz) 108 Pfg. | +25,70 100,40 —23,60
Tessin 113 Rp. | Italien* 242 Lire +67,60 49, — —64,—
Genf 127 Rp. | Frankreich 2,03 ffr. +48,80 81,70 —45,30
Liechtenstein 122 Rp. | Osterreich 8,206.8. + 18,30 106,20 —15,80
Bemerkungen
Kol. 1 empfohlener und mehrheitlich angewendeter Preis
Kol. 3 — = Schweizertreibstoff ist billiger
+ = Schweizertreibstoff ist teurer
Kol. 5 — = auslénd. Treibstoff ist billiger
+ = ausldnd. Treibstoff ist teurer
* CH-Touristen-Coupons fiir Italien: zur Zeit aufgehoben
*#* Raum Konstanz nur Tankstellen mit Selbstbedienung
Banknoten Kurse vom 11. 12. 79, 14.00 Kauf Verkauf
— BRD ... e 0,91 0,93
—Jtalien ... e e 0,18% 0,20%
— Frankreich ............... oo ool 0,38% 0,40Y4
— Osterreich . ........ . i 12,65 12,95

Ankaufskurs = Kurs, zu dem der Auslinder sFr. (in der Schweiz) kaufen kann
= Kurs, zu dem der Schweizer auslindisches Geld (in der Schweiz) erhilt
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Anhang 5
Voriibergehend in die Schweiz eingereiste ausléindische Personenwagen
(gemiss Angaben der Eidg. Zollverwaltung)
1977 1978 1979
Reiseverkehr | Arbeiterver- | Total Reiseverkehr | Arbeiterver- Total Reseverkehr | Arbeiterver- Total
kehr kehr kehr
Januar ....... 2230171 929 101 3159272 | 2276285 1103375 3379 660
Februar ...... 1985300 1011825 | 2997125 1 996 666 1045286 | 3041952 | 6602705 | 3420977 10 023 682 | 1. Quartal
Miérz......... 2 648 726 1195107 | 3843833 2617278 1112 043 3729 321
April......... 2689324 999267 | 3688591 | 2400883 | 1068926 | 3469 809
Mai.......... 2621133 1126388 | 3747521 2689 737 1073 565 3763302 | 7482722 | 3570020 11 052742 | 2. Quartal
Juni ......... 3 007 599 1124365 | 4131964 | 2994120 1178002 | 4172122
Jali .......... 4284355 843 755 5128110 | 3902382 1048 104 | 4950486
August ....... 4254 614 972484 | 5227098 | 4090517 1036 794 5127311
September .... | 3047 126 1123836 | 4170962 | 2810300 1124 547 3934 847
Oktober ...... 2756 701 1119482 | 3876183 2180856 1266 066 | 3446922
November .... | 2234899 1143394 | 3378293 2084 350 1220893 3306243
Dezember .... | 2723904 830519 | 3554423 1921618 1064514 | 2986132
Jahrestotal .... | 34483 852 | 12419523 | 46903 375 | 31965992 | 13342 115 | 45308 107
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Nationalstrassenrechnung / Compte des routes nationales

(Quelle: Fidg. Finanzverwaltung / Source: Administration fédérale des finances)

Anhang 6

400 Ertrage / Produits Aufwendungen / Charges

Ueberschuss | Ruckstellung

Treibstoffzélle Zusitzlicher dex Provision (¥)

pros s | JEEE B | E ) |z

Jahre mitteln Bau Unterhalt Verwaltung Verzinsung dungen (-) . .

; Contribution Total Projets Exploitation | Administra- Intéréts Total Excédent des Er:gigie(s—a)

Annes Anteil Zuschlag complémentaird acha]ts de etpentretien tion l(’if’i’d‘;lits ) Kumuliert
Quote-part Surtaxe g’s(;‘cl..u ?z:s cotrxesl;l;a::gtsion e c_arges Cumulé
générales
In Millionen Franken / En millions de francs
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

1960 1 73,9 — 3,0 76,9 — - 1,0 — 1,0 + 759 + 1429
1961 89,9 — 1,2 91,1 236,0 — 1,2 — 2372 — 146,1 — 3,2
1962 76,2 51,8 — 128,0 430,1 — 1,9 4,8 436,8 —308,8 - 3120
1963 98,1 112,0 — 210,1 626,8 - 1,5 16,3 644.6 — 4345 — 746,5
1964 110,0 152,4 - 2624 620,0 — 1,2 28,9 650,1 — 3877 — 11342
1965 111,1 228,5 26,7 366,3 6400 - 1,4 413 682,7 — 316,44 - 1450,6
1966 1222 283,1 40,0 4453 647,7 — 1,5 67,9 717,1 —271,8 17224
1967 135,9 3347 65,0 535,6 650,0 — 1,4 68,9 720,3 — 1847 — 1907,1
1968 1487 397.,6 77,5 623,8 699.,8 - 1,7 76,3 777,8 — 1540 —2061,1
1969 160,7 440,5 80,0 681,2 759,6 0,9 2,0 82,4 845,0 —163,8 — 22249
1970 176,5 470,6 80,0 727,1 8491 - 1,9 94,6 945.,6 — 2185 —~ 2443 4
1971 197,2 542.8 82,9 822,9 950,0 3,7 2,4 103,9 1 060,0 —237,1 — 2680,5
1972 200,3 751.,8 150,0 11021 1 080,0 2,7 2,6 120,6 12059 —103.8 — 27843
1973 213,1 788,3 150,0 1151,4 962,1 3,3 2,7 1253 10934 + 58,0 —2726,4
1974 194,2 849.,4 150,0 1193,6 9350 6,9 3,1 143,1 1088,1 +105,5 — 2620,9
1975 195,6 1106,3 150,0 14519 10460 8,2 3,2 137,6 11950 +256,9 —2364,0
1976 264,2 1108,2 150,0 15224 1 140,0 9,2 3,2 1182 1270,6 +251,8 —2112,1
1977 219,4 1161,9 — 1381,3 10104 9,6 34 105,6 11290 +252,3 — 18598
1978 2259 1195,6 — 1421,5 977,0 12,4 34 97,6 1 090,4 +331,1 — 15287
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Anhang 7
Auszug aus Strassen-Kategorienrechnung 1977
Variante Gesamt-/Kapitalrechnung
Whrzeug—l(ategorien Motorfahrzeug-Be- | Fahrleistungen Ungedeckte Kosten
stand pro Jahr
und Kategorie pro Kategorie pro Motorfahrzeug | Anteil pro
Motorfahrzeug/km
Mio. km. Mio Fr. Fr Fr.
1 2 3 431 532
(Offentliche Cars) ........ovvveeininennnnn.in.. (2814) (83,0) (30,65) (10 892) (0,369)
Private Cars .. ...vvrnii i e 1670 54,3 9,10 5449 0,167
LastwagenT bis4t.........coviiiiiiinnnaan. 6 687 160,5 9,37 1401 0,058
H 465t . i 9 468 265,1 7,48 790 0,028
III6,5-8t. v oeeteie i ieie i 13113 491,7 30,51 2327 0,062
IVB-9t .o 7794 311,8 37,15 4766 0,119
Vodber9t.. ...t 3858 173,6 32,70 8 476 0,188
Sattelmotorfahrzeug max. 28t................... 2204 104,7 45,54 20 662 0,434
Anhiinger (leichte bis 2,5t) ......... .. . oL (28 285) (424,3) (33,76) (1194) (0,079
schwereab 2,5t............ ... ... ... 22610 678,3 142,20 6289 0,209
Total der ungedeckten Kosten Schwerverkehr .. ... 314,05
(= inkl. 6ffentliche Cars und leichte Anhinger) ... (378,46)




Die fiskalische Belastung des Dieseldls und Ertriige:

Anhang 8

erforderliche Erhohung der Belastung, um einen Mehrertrag von 350 Mio. Fr.
zu erhalten. Berechnung der Ertrige aufgrund der Einfuhrmenge 1978 =
464 388 t (exkl. zollbegiinstigte Mengen 1))

Dieselol der Tarif-Nr. 2710 20 Belastung je
100 kg netto
Heute Erforderlhiche Total nach
Erhohung Erhohung
Fr Fr Fr
Grundzoll (Ansatz je 100 kg brutto:
Fr.26.50) oo 30475 70.67 101.15
Statistische Gebiihr (1%).............. 0.305 0.71 1.01
Zollzuschlag GO Rp./1) ............... 36.45 - 36.45
Gesamtansatz ...............c.ooevunn 67.23 - 138.61
Warenumsatzsteuer .................. 5.80 3.99 9.79
Gesamtfiskalbelastung
—jel00kgnetto ..., 73.03 75,37 148.40
—je Liter? in Rappen ................ 60,1 62,0 122,1
Gesamtertrige in Millionen Franken ... | 339,1 350,0 689,1
1) Zollbegiinstigte Dieselilmengen: R
Im Jahre 1978 wurde fur insgesamt 203 554t (1977: 208 796 t) Duieseldl die teil-
weise Zollriickerstattung zugestanden. Da die Gesuchstellung nicht an das Kalen-
derjahr gebunden ist, sind geringe Abweichungen von Jahr zu Jahr moglich.
2 Spez. Gewicht 0,823 kg/1
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