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Verlockende Töne
mit neuen
Verkehrsobgoben?
Wer wenig oder gor nicht
Auto föhrt, soll noch den
Vorstellungen des V€5
von ienen vio Benzinpreis '
entschädigr werden, die
die Umwelt mit dem Aufo
stork sfropozieren. Und
zwor mit bis zu 1800
Franken im Johr. (Siehe
Schwerpunkr ob Seite tO)



Ft

\

s>
.is
6 .p.

s\
$Ü

{Q
u.) p

ö
o

ffimF
G El*tffiffirifu sMffiffi
*l- 6#

F*#H
ffi-K$ ffi

'ffi äqF

Ä#-s
###

Ila
E)o

-o-v:o
l-

o
-YLI

c)T'
-v
:g
tr
3
o
CDlr
c(,
9-o
b-8
'6E
'E5
at-g

,F.E
=o)9-4
'/|o
8'8
r-E
A5

E

du
to
Eu
o
c)
c!

oz
tsg
N

u

ren lbil der vorderen Radgabel
sinnvoll (siehe auch die VCS-
Produkte auf Seite 28).I H4'räl



Die heutigen Verkehrsobgoben in der
Schweiz hoben primör FinJnzierunqsfunk-
tion. lm Vordergnund sbhen die Tre-ibsoff-
zölle, die sich ous dem Grundzoll und einem
Zollzuschlog zusommensetzen. lhr Ancil on
dep Johreskosbn {fixe und vorioble Kosten)
eines durchschnittlichen Fohrzeuges bartigi
rund ZX) Fronken oder l0 proänr. Hinir
kommen die konbnolen Mororfohrzeug-
sleuern und die Aubbohnvignelb: Beideln
lostwogen 

-ist die Schwerve*ehrsobgobe
gewichtsobhöngig; Zudem bestehen iiein-
zelnen $ädten Ansöfze ftir porkplotzob-
goben. 
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VON RUEDI MEiER

Bei einzelnen Abgaben wie der Autobahn-
vignette ist zudem der Vollzugsaufwand so
beträchtlich, dass dafür mehr als 10 prozent
der Einnahmen (total 1992: 200 Millionen)
aufgewendet werden müssen.

Bund und Kantone nehmen dank den Ver-
kehrsabgaben rund 6000 Mio. Franken ein.
Dazu tragen die Treibstoffzölle mit ca. 4000
Mio. Franken bei. Das Total der kantonalen
Motorfahrzeugsteuern liegt etwas über
1000 Mio. Franken. Autobahnvignettb und
Schwerverkehrsabgaben steuern nochmals
rund eine halbe Milliarde bei.

tr

Breite Deftnifion
d"r z*e.lbinJung'
Das Spektrum von Aufgaben im Strassen-
wesen, das aus der Strassenkasse finanziert
wird, ist grundsätzlich weit gefasst. Neben
der Finanzierung des Baues und des Unter-
halts von National- und Hauptstrassen und
Beiträgen an die Kantone für ihre Aufgaben
im Stiassenwesen sind auch Geldmitül für
Anlagen des öffentlichen Verkehrs möglich
(2. B- Sanierung von Niveauübergängen,
Förderung des kombinierten Verkehrs,
Finanzierung von Park-and-Ride-Anlagen
bei Bahnhöfen).

Ausserdem können auch strassenverkehrs-
bedingte Umweltmassnahmen (Lärm-
schutz-, Luftreinhaltemassnahmen usw)
aus den Geldern des Treibstoffzolles finan-
ziert werden.

Dies geschieht jedoch nur in bescheidene-
rem Umfang, denn rund 90 prozent oder
3000 Mio. Franken der gesamten zur Verfü-
gung stehenden Mittel werden zugunsten
des Strassenbaus und -unterhälts einge-
setzt. .

Den strassenverkehrsbedingten Umwelt-
massnahmen fliessen nur gerade rund 20
Mio. Franken oder 0,5 prozent der gesam-
ten, zweckgebundenen Mittel zu, obwohl

Allerdings weist die offizielle Strassenrech-
nung gravierende Mängel auf.

Mangel I: Sie wird nur ftir die drei Staats-
ebenen Bund, Kantone und Gemeinden zu-
sammen ausgeführt. Eine separate Rech_
nung für die einzelnen Ebenen fehlt. Beim
Bund besteht eine Eigenwirtschaftlichkeit
von weit über 100 Prozent, bei den Kanto_
nen und Gemeinden aber nur eine solche
von 80 beziehungsweise rund 10 prozent.
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aufgrund der Luftreinhalte- und Lärm-
schutzmassnahmenpläne ein Bedarf von
mindestens 400 bis 500 Mio. Franken pro
Jahr besteht.

Der öffentliche Verkehr kommt mit etwa
100 Mio. Franken zum Handkuss. Auch
hier bestehen weitere Bedürfnisse, die sinn-
vollerweise mit Mitteln,aus der Strassen_
kasse abgedeckt werden sollten.

Geringe lenkung
Eine gewisse Lenkungswirkung auf das
Mobilitätsverhalten und den Energiever-
brauch haben jedoch einzig die Treibstoff-
zölle, indem sie die variablen Fahrkosten
erhöhen. Bei den übrigen Abgaben spielen
ökologische Lenkungseffekte eine beschei-
dene Rolle. Sie haben primär die Staats- be-
ziehungsweise Strassenkassen zu füllen,
um so den Strassenbau und -unterhalt zu
alimentieren.

Die ungleiche Verteilung der Treibstoffgel-
der wird im Rahmen der eidgenössischen
Budgets vorgespurt, schuld sind .aber
ebenso die unterschiedlichen Beitragssätze.

Die Erstellung-, Unterhalts- und Betriebs-
kosten werden bei National- und Haupt.
strassen mit 50 Prozentbis 97 prozent vom
Bund getragen, bei den strassenverkehrsbe-
dingten Umweltmassnahmen sind es nur
gerade 30 Prozent bis 50 prozent. Damit
müssen.vor allem in den Agglomerationen
hohe Anteile aus allgemeinen Steuern ge-
tragen werden.

Das Verursacherprinzip wird damit klar
missachtet.

Mangel III: Die externen Kosten (von min-
destens 10000 Mio. Franken) werden
schlicht ignoriert, womit sie von der Ko-
stenwahrheit im Verkehr weit entferni sind.

Es besteht somit ein hoher Handlungsbe-
darf, die Budgetposten und die Beitiags-
sätze zugunsten der Umweltmassnahmen
im Bereich Luft und Lärm anzuheben.

Mangel II: Die Verkehrsflächen werden viel
zu tief bewertet. Bei einer alternativen
Verwendung des beanspruchten Bodens
könnte die öffentliche Hand weit höhere
Zinseinnahmen als die in der Strassenrech-
nung verbuchten beziehen: Ein euadrat_
meter Verkehrsfläche wird mit nur gerade
8,5 Franken eingesetzt. Würde mit 50 Fran-
ken gerechnet, was insbesondere in städti-
schen Gebieten immer noch einen sehr tie-
fen Wert darstellt, so müssten statt 311 Mio.
Franken Zinskosten mindestens 1g64 Mio.
Franken in der Strassenrechnung eingesetzt
werden. Der öffentlichen Hand müsste die-
ser'Betrag jährlich als Entschädigung für
die Nutzung der Verkehrsflächen in die all-
gemeine Staatskqsse abgeliefert werden.
Die Eigenwirtschaftlichkeit des Strassen-
verkehrs würde bei einigermassen adäqua-
ten Bodenpreisen auf rund 70 prozent iin_
ken.

Die Strqssenrechnung und ihre Tücken

Der Bund hat als Instrument für die Erfas-
sung der Kosten (Infrastruktur, und Unter_
haltskosten) und der Einnahmen (alle Ver-
kehrsabgaben) des Verkehrs {ie Strassen-
rechnung geschaffen. Dabei weist die offi-
zielle Rechnung für den Strassenverkehr im
Jahre 1989 - Rechnungen jüngeren Datums
liegen noch nicht vor - bei einer <Bilanz-
summe> von knapp 5000 Mio. Franken ein'e
Eigenwirtschaftlichkeit von beinahe 100
Prozent aus, wobei einzelne Fahrzeugka-
tegbrien darüber, andere darunter liegen.
Beim Transitverkehr beträgt die Eigenwirt-
schaftlichkeit nur rund 50 prozent.

Die Verwendung dieser hohen Beträge ist
politisch von entscheidender Bedeuiung.
Zankäpfel sind vor allem die Verkehrsabgä-
ben des Bundes, die, im Unterschied zu &n
meisten kantonalen Motorfahrzeugsteuern,
zweckgebunden sind.

Die Treibstoffzolleinnahmen sind laut Ver-
fassung (Artikel 36ter).zum grössten Teil
für Aufgaben im'strassenwesen zu verwen-
den: Der Zollzuschlag geht voll in die Stras-
senkasse und der Crundzoll zu 50 prozent.
Die anderen 50 prozfnt fliessen in die allge_
meine Bundeskasse.
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Verwendung des Re!ry{roges ous

ouf Treibsoffun in Mio' FronKen

dem TreibstofFzoll und des Zollzuschloges

1992 ZOLLZUSCHLAG
AUF TREIBSTOFFENREINERTRAG

AUS DEM TREIBSTOFFZOLL
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Strassenbau
Forschungaufwendungen

Bund
TZG Art.3TZG 22.3.85

Verfügbare Mittel für den Strassenbau

2525,9

Nicht werkgebundene
BeiträgeÜbrise werkgebundene" BeiträgeHauPtstrassenNationalstrassen

260,0

Alpelstr
Nat.Str.

Kt. mit int.
und ohneAllz. Strassenbeiträge

,rnä Finanzausgletcn

Schutz vor
Naturgewalten

(inkl. Unwetterschäden 1987' 14' 8)
Umwelt- und Land-

schaftsschutzBahnhofParkPlätzeNiveauübergänge /
Verkehrstrennung

Quelle: Bundesamt für Strassenbau'
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luftreinholtekonzept Bundesroft Ziele ousser Reichweite
Elemenle einer Neuorienlie-
rung der Verkehrsobgoben
Im Vordergrund einer Neuorientierung der
Verkehrsabgaben stehen ctie bundesiätli_
chen Umweltziele zur Luftreinhaltung so_
wie die Internalisierung der extern"n"fo_
sten.

In Zukunft dürfen die Verkehrsabgaben
nicht mehr nur Finanzierungszweckeirfül_
len. Zur Internalisierung der externen Ko_
sten müssen sie zentrale ökologische Funk_
tionen übernehmen. Gleichzeitig gilt es, die
Umweltziele des Bundesrates zu erreichen
(vergleiche dazu Ausführungen Kasten
Stickoxyde bzw. externe Kosten). Ein
schrittweises und abgestimmtes Vorgehen
ist dabei sinnvolL
In einer ersten Etappe ist die bereits seit
1990 in Diskussion stehende COrAbgabe
rasch einzuführen. Dabei sind die Tieib_
stoffe zwingend zu berücksichtigen, wobei
dies eine Benzinpreiserhöhung von maxi-
mal 20 Rappen nach sich zieht. Weder die
Umweltziele noch eine Internalisierung der
externen Kosten sind damit zu erreichen.
Der Benzinpreis ist sodann stufenweise auf
2 Franken anzuheben, was zusätzliche Ein-
nahmen von rund 3300 Mio. Franken erge_
ben wird.
Diese sollen über die Krankenkassen als
,<Clearingstellen> kostengünstig an die Be_
völkerung (Erwachsene Fr. 560.-, Kinder
Fr. 280.-) zurückerstattet werden, was dem
Prinzip Öko-Bonus entspricht.
Ein allfälliger Tanktourismus - bei fehlen_
den Preisanpassungen im Ausland - ist zu
unterbinden, indem vorgeschrieben wird,
dass die Schweiz nur mit vollem Benzin_
tank verlassen werden darf (stichproben_
weise Kontrollen beim Grenzübertritt).
Ein fahrleistungsabhängiger nöko-Bonus
P_lus> bei Personenwagen ist demgegen_
über vorläufig kaum realisierbar.
Ausserdem haben Erfahrungen im Kanton
St. Gallen mit emissionsabhingiger Motor-
fahrzeugsteuer gezeigt, dass äär Vollzug
nicht machbar ist.
Vieles spricht dafür, sie leistungsabhängig
über den Benzinpreis durch den Bund"zi
erheben.

In den Agglomerationen sind die ver_
gleichsweise hohen externen Kosten über
verursachergerechte parkpl atzabgaben zu
internalisieren, die die Infrastrukturkosten
und die knappe Bodenkapazität berück_
sichtigen.
Die Autobahnvignette ist in dei vorgeschla_
genen Form als zweckgebundene Abgabe
nicht weiterzuführen, da der Erhebungs_
aufwand in einem äusserst ungünstig"en
Verhältnis zu den geringen ökologiscien
Lenkungswirkungen steht.
Die Einführung einer leistungsabhängigen
Schwerverkehrsabgabe ist hingegen uiLr-

VTßKTHTSAgGATEN

Gemäss Luftreinhaltekonzept des Bundes_
rates sollten die Stickoxide aus dem Ver_
kehr (PW/LW Lieferwagen, Car, Mofa) von
150000 Tonnen im fahre 19g4 auf 25000
Tonnen reduziert werden. Bei anhaltender

stützenswert, wobei in einem neuen Ver_
fassungsartikel zum Ausdruck kommen
müsste, dass die gesamten externen Kosten
zu internalisieren sind und keine problem_
beladene Zweckbindung geschafien wer_
den darf.
Solange keine leistungsabhängige Schwer-
verkehrsabgabe besteht, muss der Tfansit:
verkehr mit höheren, emissionsabhängigen
Abgab'en belastet werden.

Posftive ökologische
und wirtschoftliche
Auswirkungen
Eine Bilanz der vorgeschlagenen Abgaben
zeigt, dass sie zur Erreichung der bundes_
rätlichen Umweltziele notwendig sind. Der
administrative Aufwand für diJErhebung
der Abgaben und die Rückerstattung wirä
sicherlich nicht höher ausfallen alsterje_
nige bei der Autobahnvignette.
Die Benzinpreiserhöhungen mit gleichzeiti_
ger Rückerstattung sind auch aus vertei_

Trendentwicklung werden es aber im Jahr
2000 125000 Tonnen sein. Die bundesrätli_
chen Zielsetzungen werden somit _ trotz
Katalysator - massiv verfehlt.

lungspolitischer Sicht positiv: Die einkom_
mensschwächeren Schichten werden mit
Sicherheit nicht benachteiligt und die
Rand- und Berggebiete nur gemäss ihren
externen Kosten belastet, alsoin wesentlich
geringerem Ausmass als die Agglomeratio_
nen.
Gesamtwirtschaftlich ergeben sich bei Ben_
zinpreiserhöhungen mit Rückerstattung
keine negativen Effekte: Der Mittelabflusi
ins.Ausland wird aufgrund der vergleichs-
weise geringeren Benzinkäufe sogai redu_
ziert, und die inländische KaufkÄft bleibt
voll erhalten. Es wird ein gewisser Struk_
türwandel einsetzen: Das Wachstum ein_
zelner Segmente der Verkehrsbranche wird
gedämpfi, andere werden gestärkt. Insge_
samt resultiert eine Verlagerung der Ee_
schäftigung hin zu umweltfreundlicheren
Branchen, Produkten und Dienstleistun_
gen. Die Benzinpreiserhöhungen werden
indirekt zur Sanierung der Bundesfinanzen
beitragen, indem der öffentliche Verkehr
von günstigeren Rahmenbedingungen pro_
fitiert und in der Folge die S;bv;tio;en
teilweise abgebaut werden können.

Rückerstattung begünstigt Wenigfahrer
Die 

.uorgeschlagene Form der.Rückeritattu rrg kan n als t'amilient'reundlich bezeich net werden. Eineg^t:rqt Mehrbelastung ert'ahren.einzig dii gutaerrtiinenden'Ein- ,na zrri/rrronenhausrmlte.
selbstaerstrindlich ist aber aor allem d1e Fairleistung uncl damit der Benzinaerbrauch entschei-
dend' Innerhalb der gleichen Gruppe gibt es viel- urid wenigfnhrer. Für eine owgtynhrufamilie,
heisst dies, dass sie unter dem strich rnehr beznhlt, solnnge sie ihren Benzinuerbrauch nicht dros-selt' Eine <'spart'nmilie> zuird dank den verkehrsnbgaben mit Rückerstattung einkommensmcissig
bessergestellt.
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Diese und weitere Fragen werden in der

VCS-Publikation'Umweltgerechte Ver-

kehrsabgaben, von Ruedi Meier eingehend

behande-lt und Vorschläge für eine Neu-

orientierung Präsentiert'

Das Buch ist fi.ir Fr. 19.80 plus Porto zu be-

ziehen bei VCS-Boutique, Bahnhofstrasse 8'

3360 Herzogenbuchsee

oro Personenkilometer bzw' Tonnenkilo-

meter. Hingegen sind hier die Wegkosten

(Infrastrukiurl. und Betriebskosten) unter-

deckt, was zu Subventionen der öffentli-

chen Hand führt.'Die Berechnungen legen

nahe, dass bei den Persotten*agen minde-

stens Fr. 1.50 pro Liter externe Kosten auf

den Treibstoffpreis dazugeschlagen wer-

den, beim Gütärvekehr sind es mindestens

Fr.2.-.
Die Berechnungen der externen Kosten

sind dabei erst noch äusserst zurückhal-

tend: Nur ein Teil der gesellschaftli-

chen/sozialen und der
Exlerne Koslen

Im Rahmen des Nationalen Forschungspro-

srammes ustadt und Verkehru sind die ex-

iernen Kosten berechnet worden' Es zeigt

sich, dass der motorisierte Individualver-

kehr pro Personenkilometer mindestens

u* -nd 10 Rappen (ohne Staukosten) zu

billig ist. Beim Güterverkehr auf der Strasse

sind"es mindestens 16 Rappen pro Tonnen-

kilometer (RP./tkm). Auch der öffentliche

Verkehr weist externe Kosten auf, aller-

dings nur im Umfang von ein paar Rappen

<Umwelgerechb Ver{<ehrsobgobenr

(Luft- und Lärmbelastung, Unfälle,

sten) ist einbezogen worden, und

netär bezifferbare Indikatoren

überhaupt in den Rechnungen'

Wos sind exlerne
Externe Kosten sind all iene Kosten,

von den Verursachern nicht selber

werden, sondern auf Dritte, die

den Generationen oder die

wälzt werden. Solange die externen

nicht den Verusachern angelastet

ternalisiert werden, kann nicht

funktionierenden Marktwirtschaft
chen werden. Es bestehen

fahrtseinbussen.
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Höhere Energiepreise, CorAbgaben' ein

Benzinpreis vän 2 Franken, Anpassung-der

Motorfährzeugsteuern, Parkplatzabgaben'

.Road Pricing" sind als Verkehrs- und Um-

weltmassnahhen in aller Leute Mund'

Nur: Wie sollen sie wirklich eingesetzt wer-

den? Wie sind sie mif bestehenden Abga-

iben zu koordinieren? Wie sind die Einnah-

men von mehreren Milliarden Franken zu

verwenden? Welche Auswirkungen auf die

Umwelt, aber auch auf die Wirtschaft sind

zu erwarten?

Bedell'CouPon
Ich bestelle das Buch nUmweltgerechte Verkehrsabgaben" für Fr' 19'80

Name

Strasse

Vorname -

Klima

unfälle

Iurm
I Lrtt

I weqe

Zünrise

Agglomeration Zürich
Stadt Bern

Strasse

16,0

Umland

1,9

oüdra M/htu, Züd/h 1992

25

20

2,7

5

10,8

0 2,0

30
Bahn

13,6 Schiene
5,61,0 5,0
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6,7 5,5

14,1

1,6

1,0

1,0 o,2

1,0
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0,2

1,3

0,s

5,0

0,5

2,1

lndividual-Verkehr Güter-Verkehr

Bern und Zürich
Exlerne Kosten in den Agglomerolionen

3
No
Evc
o

CE
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o
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Agglomeration Bern

Lastwagen
21'B

Strasse

13,0

Bahn Bus Tram

8,1

lndividual:Verkehr Ötfentlicher Verkehr Güter-Verkehr

Telefon

PLZ/Ort

-Nr.




