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TEIL 1: DER KOMMISSIONSAUFTRAG

Die Schweizerische Strassenrechnung fiir die Jahre 1959-65 ist 1968 und die
nach Motorfahrzeugen gegliederte Rechnung fiir die Jahre 1970-74 1976 ver-
offentlicht worden.]) Seither werden die Ergebnisse jahrlich nachgefiihrt

und in der "Volkswirtschaft" publiziert. In den letzten Jahren wurden jedoch
verschiedene Vorbehalte gegen gewisse Methoden und Ergebnisse angebracht und

eine Ueberpriifung der Strassenrechnung gefordert.

Das Eidg. Departement des Innern setzte deshalb im April 1981 eine Kommission
zur Ueberpriifung der Strassenrechnung ein, um abzuklaren, "“inwieweit Ziel,
Aufbau, Methode und Berechnungsgrundlagen der Strassenrechnung heute noch als

angemessen beurteilt werden und den zukiinftigen Bediirfnissen entsprechen".
Die Liste der Kommissionsmitglieder befindet sich im Anhang 1-1.

Die Kommission trat zu 15 teils mehrtdgigen Sitzungen zusammen. Zur Bearbei-
tung verschiedener besonderer Fragen bestellte sie Arbeitsgruppen und erteilte
Auftrdge an Dritte. Dariiber gibt Anhang 1-2 Auskunft.

Allen Beteiligten mochte die Kommission Dank und Anerkennung abstatten.

Der Schlussbericht wurde am 6. Juli 1982 mit 10:1 Stimmen (ohne Enthaltungen)
genehmigt. Dabei blieben zu einigen Teilproblemen Vorbehalte einzelner Kom-

missionsmitglieder bestehen.

Gegeniiber der bisherigen Rechnungsmethode werden eine Reihe von Aenderungen
vorgeschlagen. Diese sind in Teil II des Schlussberichtes zusammengefasst.
Das Eidg. Departement des Innern, eventuell der Bundesrat, werden zu be-

schliessen haben, wieweit diese Empfehlungen ausgefiihrt werden sollen. Bevor

1) Schweizerische Strassenrechnung 1959-1965, Statistische Quellenwerke der
Schweiz, Heft 424, Bern 1969; und: Schweizerische Strassenrechnung, Nach
Motorfahrzeugkategorien gegliederte Ergebnisse 1970-1974, Statistische
Quellenwerke der Schweiz, Heft 578, Bern 1976.



diese Beschliisse getroffen sind, ist es nicht mdglich, eine revidierte
Strassenrechnung durchzufiihren. Der vorliegende Schlussbericht enthialt des-
halb keine revidierten Zahlen. Die Kommission erachtete es nicht als ihre

Aufgabe, aufgrund ihrer Empfehlungen eine eigene Rechnung zu erstellen.



TEIL I1: ZUSAMMENFASSUNG: DIE THESEN DER KOMMISSION STRASSENRECHNUNG

Teil 11 des Kommissionsberichts ist wie folgt gegliedert:

A. Bedeutung und Grundlagen der Strassenrechnung: Ziel und Zweck der Strassen-

rechnung, Strassenrechnung und externe Effekte, Strassenrechnung und
gemeinwirtschaftliche Leistungen, Strassenrechnung und Eisenbahnrechnung.

B. Die Ueberpriifung der globalen Strassenrechnung: Die Methoden der Strassen-

rechnung, Spezielle Probleme einer Kapitalrechnung, Abgrenzung der in der
Strassenrechnung zu beriicksichtigenden Ertrdge, Erfassung und Abgrenzung

der zu beriicksichtigenden Kosten.

C. Die Ueberpriifung der Kategorienrechnung: Methodische Grundlagen, Die

einzelnen Strassenbeniitzerkategorien, Verteilung der Kosten auf die Be-
niitzerkategorien, Verteilung der Ertrdge, Die einzelnen Zurechnungskri-

terien.

D. Abschliessende Beurteilung durch die Kommission

Die Thesen in Teil Il fassen die Ergebnisse der Kommissionsarbeit nur summarisch
zusammen. Die Herleitung der Thesen werden darin gar nicht, kontroverse Punkte
und Vorbehalte nur teilweise wiedergegeben. Deshalb wird im Text laufend auf

die entsprechenden Abschnitte des Hauptteils des Berichts (Teil III) hinge-

wiesen.

A. BEDEUTUNG UND GRUNDLAGEN DER STRASSENRECHNUNG

Ziel und Zweck der Strassenrechnung

1. Der Hauptzweck der globalen Strassenrechnung besteht gemdss gesetzlichem

Auftrag in der Ermittlung des Eigenwirtschaftlichkeitsgrades des motori-

sierten Strassenverkehrs im Bereich der Wegekosten. Die Kommission Strassen-

rechnung erachtet die Forderung nach Eigenwirtschaftiichkeit der Verkehrs-



trdger als Ganzes (nach Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen)
auch heute noch als ein wichtiges Postulat der Verkehrspolitik, das sich
auf weitgehend anerkannte politische Ziele und Grundsdtze stiitzt (2.111
und 2.112).

2. Die globale Strassenrechnung ist eine bedeutende Entscheidungshilfe fiir

die staatliche Abgabenpolitik im Strassenverkehr. Fir investitionspolitische

Entscheide ist sie jedoch von geringer Aussagekraft (2.113).

3. Der Hauptzweck der Kategorienrechnung besteht in der Ermittlung des Eigen-

wirtschaft]ichkeitsgrades fir einzelne Fahrzeugkategorien. Deren Ergebnisse

sind weniger aussagekrdftig als der Eigenwirtschaftlichkeitsgrad der glo-

balen Strassenrechnung, weil der grosste Teil der Strassenkosten Gemeinkosten

sind, die sich definitionsgemdss nicht nach der Verursachung durch einzelne

Fahrzeugkategorien aufteilen lassen. Die Kommission Strassenrechnung hat
sich jedoch bemiiht, eine plausible, dem Tatbestand der Benitzung gerecht

werdende Zuscheidung der Gemeinkosten vorzuschlagen (2.12).

4. Die Ergebnisse der Kategorienrechnung liefern wichtige, aber nicht aus-

schliessliche Anhaltspunkte fiir die Abgabenpolitik. Als weitere Gesichts-

punkte sollen dabei nach Moglichkeit auch die Nachfragestruktur und Ziele
aus anderen Politikbereichen (Regional-, Finanz-, Energie-, Umwelt-, Sicher-
heits- und Sozialpolitik) herangezogen werden. Die Wertung dieser Orientie-
rungshilfen und ihre Gewichtung bei der Abgabenfestlegung ist Aufgabe der
politischen Behorden (2.123).

Strassenrechnung und externe Effekte des Strassenverkehrs

5. Die externen Effekte (soziale Kosten und Nutzen) des Strassenverkehrs geho-

ren grundsatzlich nicht in eine als reine Wegekostenrechnung konzipierte
Strassenrechnung, da diese nur die Kosten und Ertrdge der offentlichen Hand
’1m Zusammenhang mit dem motorisierten Strassenverkehr widerspiegelt. Diesen
Auswirkungen ist jedoch insbesondere bei grosseren Investitionsentscheiden
sowie auch bei der Festlegung von Abgaben nach Moglichkeit Rechnung zu

tragen (2.2).



Strassenrechnung und gemeinwirtschaftliche Leistungen

6. Leistungen sind gemeinwirtschaftlich, wenn sie infolge 6ffentlicher Lei-
stungsauflagen erstellt werden, im iiberwiegenden offentlichen Interesse
liegen und durch eine Privatunternehmung unter Konkurrenz nicht freiwi]]ig
erbracht wiirden. Im Strassenverkehr kann zwischen gemeinwirtschaftlichen
Leistungen (GWL) des Betriebs und der Infrastruktur unterschieden werden.

Die GWL im Betriebsbereich (z.B. im offentlichen Personenregionalverkehr

auf der Strasse) gehOren grundsatzlich nicht in eine Wegekostenrechnung,
sie konnen jedoch bei der Erhébung von Beniitzungsabgaben angemessen beriick-
sichtigt werden. Im Infrastrukturbereich sollten die GWL (z.B. Erschlies-

sungsstrassen zwecks Strukturforderung in Randgebieten) auf der Ertragsseite
als Abgeltung in die Strassenrechnung einbezogen werden. Methodische Pro-
bleme verunmdglichen jedoch kurzfristig eine Quantifizierunq dieser Leistun-
gen. Damit eine Gleichbehandlung der Verkehrstrdger in dieser Frage sicher-
gestellt ist, empfiehlt die Kommission, die gemeinwirtschaftlichen Leistun-

gen des Strassenverkehrs speziell und unverziiglich zu untersuchen (2.3).

Strassenrechnung und Eisenbahnrechnung

7. Der Eigenwirtschaftlichkeitsgrad von Strassenrechnung und Eisenbahnrechnung

lasst sich im heutigen Zustand nicht direkt vergleichen. Die Strassenrechnung

umfasst nur die Wegekosten, die Eisenbahnrechnung jedoch die Wege- und
Betriebskosten.

Die absoluten Kostenunterdeckungen der beiden Rechnungen geben gewisse An-
haltspunkte liber die Kosten, die der Allgemeinheit aus dem Einsatz offent-
licher Mittel im Schienen- und Strassenverkehr jdhrlich anfallen. Aller-
dings bestehen bei den beiden Rechnungen methodische Unterschiede, die

diesen Vergleich verzerren.

Die Ueberpriifung der Strassenrechnung kann aus diesen Griinden nicht auf eine
Vergleichbarkeit mit der Eisenbahnrechnung abzielen. Eine Anpassung der
Eisenbahnrechnung an die Strassenrechnung gehdrt nicht zum Auftrag der Kom-
mission (2.4).



B. DIE UEBERPRUEFUNG DER GLOBALEN STRASSENRECHNUNG

Die Methoden der Strassenrechnung

8. Wahrend in einer Kapitalrechnung die Strasseninfrastruktur als Vermdgenswert

behandelt wird, der im Laufe seiner Nutzungsdauer kontinuierlich verzinst

und amortisiert wird, werden in einer Ausgabenrechnung sdmtliche Investitio-

nen eines bestimmten Jahres im gleichen Jahr auf Null abgeschrieben. In
der jadhrlichen Publikation des Bundesamts fiir Statistik wurden bis anhin

beide Rechnungen aufgefiihrt und dazu noch je durch eine finanzpolitische

Variante ergdnzt, in der dem Strassenverkehr nur-der zweckgebundene Teil
der Treibstoffzolle als Ertrag angerechnet wurde. Die Verdffentlichung von
vier verschiedenen Ergebnissen hat oft mehr zur Verwirrung als zur sach-

lichen Information beigetragen. Die Hauptvariante der Kapitalrechnung ist

die einzige Rechnungsmethode, die dem Hauptzweck der Strassenrechnung ent-
spricht. Auf eine Publikation der iibrigen Varianten soll deshalb kiinftig
verzichtet werden. 0Ob und in welcher Form sie weitergefiihrt werden sollen,

hat die Verwaltung zu entscheiden (3.11).

9. In der Strassenrechnung wurden bis anhin die Wegekosten nach dem Vollkosten-
prinzip erfasst und auf die Kategorien aufgeteilt. Fir bestimmte verkehrs-
politische Entscheide wie etwa eine effizienzorientierte Abgabenerhebung
wire jedoch wegen der hohen Fix- und Gemeinkostenanteile an den Strassen-
kosten eine Grenzkostenrechnung theoretisch besser geeignet. Der Entscheid

fiir eine bestimmte Methode ist vom angestrebten Rechnungszweck abhangig.
Der Hauptzweck der Strassenrechnung besteht gemdss gesetzlichem Auftrag
im Ausweis der Eigenwirtschaftlichkeit des motorisierten Strassenverkehrs.

Flir diesen Zweck ist eine Vollkostenrechnung das geeignete Instrument (3.12).

Spezielle Probleme einer Kapitalrechnung

10. Der Zeitpunkt des Rechnungsbeginns ist fir die Ermittlung des jahrlichen

Anlagewertes von Bedeutung. Die Wahl des Jahres 1913 fdllt mit dem Beginn

der eigentlichen Motorisierung zusammen und soll deshalb beibehalten werden
(3.21).



11.

12.

13.

14.

15.

Der Motorfahrzeugverkehr hat auch einen Teil der Kosten des Strassennetzes,
das schon vor der Motorisierung bestand, zu tragen. Die Ermittlung dieses

Uebernahmewertes kann nach verschiedenen Methoden erfolgen und erfordert

deshalb einen Ermessensentscheid. Der noch zu amortisierende Uebernahmewert
von 1913 soll wie bisher auf 500 Millionen Franken belassen werden. Dagegen
sollen die auf die jdhrlichen Kosten aus diesem Uebernahmewert angewandten
Beniitzungsquoten (vgl. These 23) revidiert werden (3.22).

Die bisher verwendete Abschreibungsmethode der linearen Abschreibung vom

Anschaffungswert soll beibehalten werden. Wiederbeschaffungswerte sind mit
dem Zweck der Strassenrechnung nicht vereinbar. Nutzungsabhéngige Abschrei-
bungsverfahren sind heute wenig praktikabel (3.231).

Der Abschreibungssatz soll die mittlere wirtschaftliche Nutzungsdauer der

offentlichen Investitionen im Strasseninfrastrukturbereich reprdsentieren.
Der bisher angewandte Abschreibungssatz von 3 Prozent entspricht einer
Nutzungsdauer von 33V3 Jahren. Dieser Schatzwert soll beibehalten werden
(3.232).

Die Landerwerbskosten wurden in der bisherigen Strassenrechnung mit den

ibrigen Investitionen abgeschrieben. Grundstiicke weisen eine unbeschrankte
Lebensdauer auf und sind deshalb in einer Kostenrechnung grundsdtzlich
nicht abzuschreiben. Da sich die Landerwerbskosten riickwirkend nicht zu-
verldssig ausscheiden lassen, muss die bisherige Praxis jedoch beibehalten
werden (3.233).

Die kalkulatorischen Zinsen bezwecken, die Kosten des in der Verkehrsinfra-

struktur gebundenen Kapitals zu erfassen. Der kalkulatorischen Verzinsung
soll weiterhin das gesamte investierte und noch nicht abgeschriebene
Kapital zugrunde gelegt werden, da dieses einer alternativen Verwendung
entzogen ist (Opportunitdtskostenprinzip). Das Verfahren der Restwertver-
zinsung sowie die Zinssatzberechnung nach dem mittleren Selbstkostenzins
der Bundesanleihen sollen beibehalten werden (3.24).



Abgrenzung der in der Strassenrechnung zu beriicksichtigenden Ertrage

16.

17.

18.

19.

Fiir die Abgrenzung der in einer Kapitalrechnung anzurechnenden Ertrdge ist
deren Zweckbindung unerheblich. Diese beantwortet nicht die Frage nach der
Belastung des Motorfahrzeugverkehrs, sondern nach der Verwendung der ein-
genommenen Mittel. Dem Motorfahrzeugverkehr konnen aber auch nicht samt-
liche fiskalischen Leistungen, die er erbringt, angerechnet werden, da
auch andere Wirtschaftszweige Abgaben an die offentliche Hand leisten. Als

spezifische, in der Strassenrechnung zu beriicksichtigende Abgaben des Mo-

torfahrzeugverkehrs sollen, wie in der bisher%gen Hauptvariante der Kapi-
talrechnung, nur diejenigen Leistungen betrachtet werden, die ausschliess-
lich oder in hohem Masse vom Motorfahrzeugverkehr erbracht werden und eine

vergleichbare Belastung anderer Steuerobjekte ilibersteigen (3.31).

Die ordentlichen Zollertrage aus dem Import von Treibstoffen (Grundzoll)

sowie von Motorfahrzeugen und deren Bestandteilen sollen nur zu dem Teil
in die Strassenrechnung einbezogen werden, um den sie die durchschnittliche
Zollbelastung aller iibrigen Importwaren lbersteigen. Die Ertrdge aus dem

Zollzuschlag auf Treibstoffen sind weiterhin voll zu beriicksichtigen. Wie

bisher soll in beiden Fillen die steuerliche Privilegierung von Militar-,

Post- und Diplomatenwagen ausgeglichen werden (3.3111 und 3.3112).

Die Ertrige aus der Warenumsatzsteuer und den iibrigen Abgaben auf Treib-

stoffen (Bezugsprovision, statistische Gebiihr, Pflichtlagergebiihr) konnen
dem Motorfahrzeugverkehr nicht als spezifische Leistung angerechnet werden.
Diese Abgaben werden zum Teil auf den meisten librigen Giitern in gleicher
Hohe erhoben (allgemeine Leistungen des Motorfahrzeugverkehrs); zum Teil

sind es Gebiihren zur Deckung des Verwaltungsaufwandes (3.3113 und 3.3114).

Die kantonalen Motorfahrzeugsteuern und -gebiihren sind eine spezifische

Leistung des Strassenverkehrs und sollen wie bisher voll als Ertrag in

der Strassenrechnung beriicksichtigt werden. Auch die Privilegierung be-
stimmter Fahrzeuge (z.B. Fahrzeuge des Bundes) ist weiterhin pauschal aus-
zugleichen (3.3121).



20. Bei den Ubrigen kantonalen Ertrdagen (z.B. Miet- und Pachtertrdge aus Auto-

bahnrestaurants etc.) sowie den Einnahmen der Gemeinden (z.B. Parkgebiihren)

soll die in der bisherigen Strassenrechnung praktizierte Abgrenzung grund-
sdtzlich beibehalten werden. Die darin enthaltenen spezifischen Leistungen
wurden bis anhin nicht auf der Ertragsseite der Strassenrechnung beriick-
sichtigt, sondern direkt mit den Strassenkosten der entsprechenden Gemein-
wesen saldiert. Diese saldierten Einnahmen sollen zukiinftig jedoch speziell
ausgewiesen werden. Zudem soll die Saldierung der motorfahrzeugspezifischen
Einnahmen erst nach Anwendung der Quote (vgl. These 23) auf die Kosten vor-
genommen werden (3.3122 und 3.313).

Erfassung und Abgrenzung der in der Strassenrechnung zu beriicksichtigenden Kosten

21. In der Strassenrechnung werden grundsatzlich alle Aufwendungen der offent-
lichen Hand fiir die dem allgemeinen Motorfahrzeugverkehr geG6ffneten Stras-
sen, Bricken und Pldtze erfasst. Die jahrlichen Strassenausgaben werden in

Investitionen (Neubauten sowie Verbesserungen und Ausbauten) und laufende

Ausgaben (Unterhalt und Reinigung, Verwaltung, Sozial- und Personalversi-
cherungsbeitrage, Verkehrssignalisation, Verkehrsregelung) unterteilt.
Diese Unterscheidung ist fir eine Kapitalrechnung wichtig und sollte ver-
feinert werden. Bei der Abgrenzung der in die Strassenrechnung einzube-
ziehenden Ausgabenpositionen hat sich im Bundesamt fiir Statistik eine ein-
heitliche und nachvollziehbare Praxis entwickelt, mit der sich die Kommis-
sion Strassenrechnung mit Ausnahme von zwei untergeordneten Positionen

(Bussenwesen, Unfallpolizei) einverstanden erkldart (3.321).

22. Die Ausgaben fiir das Strassenwesen miissen jdhrlich bei sdamtlichen Kantonen
und Gemeinden erhoben werden. Die von den Gemeinden gemeldeten Angaben-
durchliefen bisher eine systematische und gewissenhafte Revision im Bundes-
amt fur Statistik. Die Schwierigkeiten der Gemeinden bei der richtigen
Erfassung und Abgrenzung der Strassenausgaben machen es erforderlich, das

Revisionssystem zwecks Erhohung der Zuverldssigkeit der Rechnungsergebnisse

anzupassen. Die interne Revision soll durch eine externe Revision an Ort

und Stelle ergdnzt werden. Diese soll hauptsdchlich die grosseren Gemeinden

in einem bestimmten Turnus erfassen (3.322).



23.

24.

25.
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Die Strasseninfrastruktur (inklusive Trottoirs, Radstreifen usw.) wird

neben dem Motorfahrzeugverkehr noch durch andere Verkehrsteilnehmer be-

ansprucht. Sie erfiillt neben dem Verkehr auch andere Funktionen, zum Bei-

spiel als Aufenthalts- und Arbeitsflache oder als Leitungstrager. Das
bisher angewandte Quotenprinzip bringt das ldngerfristige Verhdltnis

zwischen der Strassenbenitzung durch den motorisierten Verkehr und die
Ubrigen Beniitzer zum Ausdruck. Diese Methode zur Bestimmung der dem Motor-
fahrzeugverkehr anrechenbaren Strassenkosten wird als zweckmdssig beur-

teilt. Die in der Periode 1913-1979 angewandten Beniitzungsquoten finden,

mit Ausnahme der Quoten fir das Strassennetz aus der vorautomobilistischen
Zeit (These 11) sowie wahrend der Kriegsjahre (These 25) grundsdtzlich
Zustimmung (3.323).

Die vollstandige Anrechnung der Nationalstrassenkosten an den Motorfahrzeug-

verkehr und die Quote von 90 Prozent bei den Kantonsstrassen wurden von

der Kommission auch filir die nachsten Jahre als angemessen erachtet. Die

Gemeindestrassenquote, die bis anhin 70 Prozent betrug, war schwieriger

zu beurteilen. Dank der Entwicklung des Funktionenprinzips war es moglich,

die angebotene Gemeindestrassenfldche den verschiedenen Aufgaben, die sie
zu erfiillen hat, funktionsgerecht anzulasten. Durch diesen Ansatz wurde
die heutige Quote von 70 Prozent bestdatigt. Das gewghlte Verfahren ist
leicht nachvollziehbar und kann bei einer zukinftigen Ueberprifung der

Gemeindestrassenquote ohne grossen Aufwand erneut angewendet werden (3.3231).

Die Beniitzungsquoten wahrend des zweiten Weltkriegs wurden in der bisheri-

gen Strassenrechnung gegeniiber der Vorkriegszeit nicht reduziert. Wahrend
dieser Periode kam der private Motorfahrzeugverkehr durch staatliche
Zwangsmassnahmen praktisch zum Erliegen, wdhrend die Strassenaufwendungen
zum Teil im Dienste der Landesverteidigung standen und relativ hoch blieben.
Eine Reduktion der Quote der dem privaten Motorfahrzeugverkehr anrechen-
baren Kosten zwischen 1940 und 1945 auf die Hdlfte des bisherigen Wertes

jst deshalb angebracht. Damit erhoht sich der Eigenwirtschaftlichkeitsgrad
der Kriegsjahre durchschnittlich etwa von 25 auf 50 Prozent. Die nicht
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gedeckten 50 Prozent werden dadurch den spdteren Generationen angelastet
und tragen der Tatsache Rechnung, dass der Motorfahrzeugverkehr der Nach-
kriegszeit von den Strassenbaumassnahmen der Kriegsjahre im Sinne von

Vorhalteleistungen teilweise profitiert hat (3.3232).

C. DIE UEBERPRUEFUNG DER KATEGORIENRECHNUNG

Methodische Grundlagen

26.

27.

Die

Der grosste Teil der Strassenkosten sind Gemeinkosten, die sich definitions-

gemdss nicht nach dem Kriterium der Kostenverursachung (Verursachungsprin-

zip) auf die einzelnen Fahrzeugkategorien aufteilen lassen. Diese Kosten
miissen deshalb nach dem Ausmass der Strassenbeniitzung (Beniitzungsprinzip)

verteilt werden. Das Verursachungsprinzip kommt bei den gewichtsbedingten
Mehrkosten der schweren Fahrzeuge (z.B. stdrkere Strassendimensionierung
und Strassenbeschddigung) teilweise zur Anwendung (4.11).

Die Kostenzurechnung an einzelne Fahrzeugkategorien wird umso besser, je
detaillierter die einzelnen Kostenarten erfasst und ausgeschieden werden
konnen, weil dann fir jede Kostenart der geeignete Kostenverteilschlissel
gewdhlt werden kann. Die heute praktizierte Erfassung von sieben Kostenarten
(vgl. These 21) entspricht den Bediirfnissen einer Kategorienrechnung nur

zum Teil (4.12).

einzelnen Strassenbeniitzerkategorien

28.

Die inldndischen Motorfahrzeuge sollen zukiinftig in die folgenden neun

Fahrzeugkategorien unterteilt werden:

1. Motorzweirdder 5. Lieferwagen
2. Personenwagen 6. Lastwagen
3. Kleinbusse 7. Gitertransportanhanger
4. Gesellschaftswagen 8. Sattelschlepper
9

. Sattelanhdnger
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Gegeniiber der bisherigen Kategoriengliederung ergeben sich die folgenden
Verfeinerungen:

Die Kleinbusse und die Trolleybusse (Kat. 4) werden erfasst (4.213 und
4.214).

- Die Lieferwagen werden zu einer Kategorie zusammengefasst (4.215).

- Bei den schweren Giitertransportfahrzeugen wird die bisherige Kategorie
Sattelmotorfahrzeuge aufgeteilt in die beiden Kategorien Sattelschlepper
und Sattelanhanger (4.218).

- Die Untergliederung der schweren Gutertransportfahrzeuge wird nicht mehr

nach dem Kriterium der Nutzlast, sondern nach Gesamtgewicht und Achszahl

vorgenommen (4.216-4.219).

29. Neben den inlandischen Motorfahrzeugen sollen in Zukunft auch die auslan-

dischen Motorfahrzeuge in der Kategorienrechnung beriicksichtigt werden.

Sie haben heute einen Anteil von etwa 14 Prozent an der Gesamtfahrleistung,
die jahrlich von allen Motorfahrzeugen auf dem schweizerischen Strassennetz

gefahren wird.

Kurzfristig ist nur ein pauschaler Einbezug entsprechend den Fahrleistungs-

anteilen der einzelnen ausldndischen Motorfahrzeugkategorien moglich.

Mittel- bis ldngerfristig sollte auch fiir die ausléndischen Fahrzeuge eine

Jjahrliche Fahrleistungsstatistik (vgl. These 48) erhoben werden, die der
Kosten- und Ertragszurechnung zugrunde gelegt werden kann. Die von den
schweizerischen Fahrzeugen abweichende Dimensionierung der auslandischen
Gutertransportfahrzeuge sollte dann nach Moglichkeit ebenfalls beriicksich-
tigt werden (4.22).

30. Einige Fahrzeugkategorien, die allerdings vermutlich fahrleistungsmdssig

nicht besonders stark ins Gewicht fallen, konnen wegen fehlender stati-
stischer Grundlagen (v.a. iiber die Jahresfahrleistung auf offentlichen

Strassen) vorlaufig nicht in die Kategorienrechnung einbezogen werden.
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Dazu gehdren beispielsweise die militarischen und die landwirtschaftlichen
Motorfahrzeuge sowie die Wohnanhdnger. Diesem Umstand ist bei der Wirdigung
der publizierten Ergebnisse der Kategorienrechnung angemessen Rechnung zu
tragen. Die statistischen Liicken in diesen Bereichen sollen nach Moglich-
keit ausgefiil1t werden (4.23). |

Verteilung der Kosten auf die Beniitzerkategorien

31. Die Investitionskosten bestehen aus Neubauten, Erweiterungen und Reparaturen

der Strasseninfrastruktur. Die laufenden Kosten setzen sich aus dem be-

trieblichen Unterhalt (z.B. Strassenbeleuchtung, Schneerdumung, Strassen-
reinigung) sowie dem Aufwand fiir die Verwaltung und die Verkehrsregelung
zusammen. Die Abgrenzung der verschiedenen Kostenpositionen ist fiir die
Kategorienrechnung wichtig, weil diese Positionen in unterschiedlichem Grad
von den schweren Fahrzeugen beeinflusst werden. Wahrend die gewichtsbe-
dingten Mehrkosten bei den Neubauten und Erweiterungen anteilsmdssig relativ
gering sind (vgl. These 34), sind sie bei den Reparaturen sehr hoch (vgl.
These 36). Dagegen ist der betriebliche Unterhalt nicht gewichtsabhingig
(vgl. These 41).

a) Investitionskosten

32. Die Investitionskosten wurden in der bisherigen Kostenklassifikation ge-

trennt nach Neubaukosten und Kosten fiir Verbesserung und Ausbau erfasst.

Von diesen Investitionskosten wurde fiir jede Strassenkategorie (National-,
Kantons- und Gemeindestrassen) ein Anteil gewichtsbedingter Mehrkosten aus-
geschieden, der allein durch die schweren Fahrzeuge verursacht wird (stdrkere
Dimensionierung beim Strassenbau etc.). Eine detaillierte Analyse des Erhe-
bungsformulars des Bundesamts fiir Statistik hat gezeigt, dass in der Posi-

tion Verbesserung und Ausbau auch der bauliche Unterhalt (= Reparaturen,

d.h. vor allem Belagserneuerungen) enthalten ist. Bei der bis anhin ge-
wdhlten Methode der Kostenverteilung auf die einzelnen Kategorien wurde
angenommen, dass der bauliche Unterhalt im Konto "Unterhalt und Reinigung”
verbucht sei. Diese Inkonsistenz hat zur Folge, dass die Ermittlung der

gewichtsbedingten Mehrkosten zum Teil neu vorgenommen werden muss (4.31).



33.

34.
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Das Konto "Verbesserung und Ausbau" muss aufgeteilt werden in die beiden

Positionen "baulicher Unterhalt" (= Reparaturen) und "neubaudhnliche Ver-

besserungen und Ausbauten" (= Erweijterungen). Mittels einer Kostenanalyse

bei den Kantonsstrassen konnte abgeschatzt werden, dass sich der Anteil

der Reparaturen auf knapp 10 Prozent belduft. Diesef Anteil wird sich

in Zukunft tendenziell erhohen, weil relativ weniger Erweiterungen, hin-
gegen mehr Reparaturen stattfinden werden als bisher. In der Kategorien-
rechnung wird sich diese Verschiebung allerdings nur sehr langsam bemerkbar
machen, weil in den Positionen Reparaturen bzw. Erweiterungen die Amorti-
sationsquoten der in den vergangenen 33V3 Jahren erfolgten Investitionen

verbucht werden.

Kurzfristig sollen die Kosten fiir Verbesserung und Ausbau zu 90% als Erwei-

terungen und zu 10% als Reparaturen eingestuft werden.

Mittel- bis langerfristig sollen bei den drei Strassenkategorien die Inve-

stitionskosten nach Neubauten, Erweiterungen und Reparaturen getrennt er-
fasst werden. Die Ergebnisse dieser Neuerhebung kdnnen jedoch erst beriick-

sichtigt werden, wenn eine Zahlenreihe iiber mehrere Jahre vorliegt (4.311).

Der Anteil der gewichtsbedingten Mehrkosten an den Investitionen wurde in
der bisherigen Kategorienrechnung aufgrund eines Gutachtens des Bundesamts
fir Strassenbau aus dem Jahre 1971 auf 5,25% bei den Nationalstrassen,

8% bei den Kantonsstrassen und 10% bei den Gemeindestrassen festgelegt.
Diese Anteile wurden fiir Neubauten und Erweiterungen berechnet. Ihre heutige
Richtigkeit konnte von der Kommission nur fir die Nationalstrassen iber-

prift werden. Deshalb empfiehlt die Kommission, die Berechnung der gewichts-

bedingten Mehrkosten von Neubauten und Erweiterungen folgendermassen vor-

zunehmen:

Kurzfristig sollen die oben aufgefiihrten Prozentanteile weiterhin angewendet

werden.

Mittel- bis langerfristig missen die gewichtsbedingten Mehrkosten durch

vertiefte Analysen der tatsdchlich vorgenommenen Investitionen im Strassen-

bau neu ermittelt und periodisch angepasst werden (4.312).
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35. Die Verteilung der gewichtsbedingten Mehrkosten von Neubauten und Erwei-

terungen unter den schweren Fahrzeugen wurde bisher aufgrund des durch

den AASHO-Test ermmittelten technischen Zusammenhangs zwischen Achslast

und erforderlicher Strassendimensionierung ("Gesetz der vierten Potenz")
vorgenommen. Modellrechnungen haben aber deutlich gemacht, dass die gewichts-
abhdangigen Kosten von Neubauten und Erweiterungen in einem kleineren Ver-
hdltnis als die Achslasten steigen. Die Kommission ist jedoch mit den zu-
gezogenen Sachverstdndigen der Ansicht, die Annahme einer Proportiona]ifét
zwischen Kosten und Achslast stelle eine leicht praktizierbare, sinnvolle
Losung dar. Die gewichtsbedingten Mehrkosten von Neubauten und Erweite;un—

gen sollen deshalb direkt proportional zu den auftretenden Achslasten auf

die schweren Fahrzeuge verteilt werden. Die proportionalen Achslastfaktoren
sind mit der mittleren Jahresfahrleistung der Kategorie zu gewichten
(4.313).

36. Die gewichtsbedingten Mehrkosten der Reparaturen lassen sich aufgrund

der heute bestehenden Analysen nicht zuverldssig bestimmen. Es existieren
keine abgesicherten empirischen Untersuchungen zur Frage der Verursachung
von Strassenschdden. Unumstritten ist jedoch, dass der Verkehr schwerer
Fahrzeuge einenhwesentIichen Teil dieser Schaden verursacht. Daneben sind
aber auch Frosteinflisse (Tauschdden) und die natiirliche Alterung von

Bedeutung. In Anbetracht dieser Liicke empfiehlt die Kommission:

Kurzfristig: Die Reparaturkosten sollen zu 100% den schweren Fahrzeugen zu-

gerechnet werden. Dies ist vorldufig tolerierbar, weil heute der auf diese
vereinfachende Annahme zuriickzufiihrende Fehler noch akzeptierbar ist.
Die Schdatzung eines andern Prozentwerts ware ebenfalls willkiirlich und

konnte spatere Untersuchungen prdjudizieren.

Mittel- bis ldngerfristig: Mit zunehmendem Ausbaugrad des Strassennetzes

wird der Anteil der Reparaturkosten langsam ansteigen. Dann kann die be-
schriebene Pauschalregelung nicht mehr geniigen, und eine Analyse der Re--
paraturkosten nach Verursachung wird unumganglich werden. Mit der Anpassung
des 10%-Anteils der Reparaturkosten an den Kosten fiir Verbesserung und
Ausbau (These 33) soll jedenfalls auch obige 100%-Quote revidiert werden
(4.322).
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37. Die Verteilung der gewichtsbedingten Mehrkosten der Reparaturen unter

den schweren Fahrzeugen wurde bisher nach dem Massstab der Bruttotonnen-

kilometer und damit direkt proportional zu den Achslasten vorgenommen.
Modelluntersuchungen auf der Grundlage der giiltigen Dimensionierungsnormen
haben gezeigt, dass die Kosten der Strassenschdden mit zunehmenden Achs-
lasten exponentiel]l ansteigen. Je nach Modelltyp ergibt sich eine Potenz
zwischen 1,4 und 3. Gestiitzt auf diese Untersuchungen empfiehlt die Kom-
mission, die gewichtsbedingten Mehrkosten der Reparaturen auf die schweren

Fahrzeuge nach Achslastfaktoren zu verteilen, die mit einem Exponenten von

2,5 in Abhdngigkeit von den tatsdchlichen Achslasten ansteigen (4.323).

38. Bei den nicht gewichtsabhangigen Investitionskosten handelt es sich im

wesentlichen um die Kapazitdtskosten der bereitgestellten Strassenfléachen.
Wegen ihrem Gemeinkbstencharakter lassen sie sich nur nach Kriterien der
Beniitzung verteilen. In der bisherigen Kategorienrechnung wurden diese
Kapazitatskosten je zur Halfte nach den Kriterien der Fldchenkilometer
(Fahrzeugfldche x Fahrleistung) und der Dauer der Strassenbeniitzung (Fahr-
leistung/Reisegeschwindigkeit) auf die Kategorien aufgeschliisselt. Dieses
Vorgehen entspricht nicht der tatsdchlichen Beniitzung der bereitgestellten
Strassenflache. Jede raumliche Beniitzung ist auch mit einer zeitlichen
Beniitzung verbunden. Als Massstab fiir die beniitzungsgerechte Verteilung
samtlicher Kapazitdtskosten sind deshalb die Fldchenstunden (benttigte

Fldche x Dauer der Beanspruchung) besser geeignet (4.3141).

39. Im fahrenden Verkehr hdngt die von einem Fahrzeug bendtigte Strassenfldche

nicht nur von der Fahrzeugdimensionierung, sondern auch von seiner Ge-
schwindigkeit ab. Mit zunehmender Geschwindigkeit nimmt sowohl der erforder-

liche Sicherheitsabstand zwischen zwei Fahrzeugen als auch die notwendige

Seitenfreiheit zu. Im praktischen Verkehrsablauf wird ein Sicherheitsab-

stand von zwei Sekunden empfohlen. Nach den Feststellungen der beigezogenen
ETH-Experten bendtigen Personenwagen und Lastwagen die gleiche Fahrspur-
breite. Der Personenwagen ist schmialer, fahrt aber schneller als der Last-
wagen und braucht deshalb eine grossere Seitenfreiheit. Damit ergibt sich
die von der Kommissionsmehrheit empfohlene Formel fir die Berechnung der

dynamischen Fldche:




40.
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(Fahrzeugldnge + 2 sec. - V) x (durchschnittliche Fahrstreifenbreite)

Die durchschnittliche Fahrstreifenbreite betragt bei den Motorzweirddern
1 Meter, bei allen iibrigen Kategorien 3,50 Meter. V ist die mittlere Rei-
segeschwindigkeit (in m/sec) der jeweiligen Kategorie. Eine Kommissions-
minderheit spricht sich zwar auch fir die dynamische Fldche aus, mochte
jedoch statt der Breite der Fahrstreifen jene der Fahrzeuge plus einen

Zuschlag verwenden.

Die beanspruchten Fldchenstunden jeder Kategorie im fahrenden Verkehr er-

geben sich als Produkt aus der Dauer der Strassenbeniitzung und der durch-
schnittlich bendtigten dynamischen Flache (4.3142).

Die Strassenkapazitdat wird nicht nur durch den fahrenden Verkehr, sondern

auch durch den ruhenden Verkehr in Anspruch genommen. Darum soll die zeit-

liche und rdumliche Beniitzung der Verkehrsflache durch den ruhenden Ver-
kehr bei der Aufteilung der Kapazitdtskosten auf die Kategorien ebenfalls
beriicksichtigt werden. Der Massstab der Fldachenstunden eignet sich fir

eine einheitliche Behandlung beider Verkehrsarten. Die kategorienweisen
Flachenstunden des ruhenden Verkehrs ergeben sich als Produkt aus der

Parkdauer und der durchschnittlichen Parkplatzflache.

Kurzfristig konnen die beanspruchten Fldchenstunden des ruhenden Verkehrs
nur fur die Stadte in die Kategorienrechnung einbezogen werden, weil fir

die Gemeinden keine statistischen Grundiagen verfiigbar sind.

Mittel- bis langerfristig soll nach Moglichkeit dem gesamten ruhenden Ver-

kehr in der Schweiz Rechnung getragen werden. Dazu ist eine Erhebung iber

den ruhenden Verkehr unumgdnglich (4.3143).

b) Laufende Kosten

41.

Die im Aufwandkonto "Unterhalt und Reinigung" verbuchten Kosten entfallen

zum Uberwiegenden Teil auf den betrieblichen Unterhalt der Strassen. Diese
Kosten konnen als gewichtsunabhangig betrachtet werden. Sie sollen nach
dem Kriterium der jahrlichen Fahrleistung auf alle Fahrzeugkategorien auf-
geteilt werden (4.33).
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42. Die Kosten fiir Verwaltung, Personalfiirsorge und Verkehrsregelung sollen

mangels besser geeigneter Kriterien wie bisher nach dem Massstab der
jahrlichen Fahrleistung auf alle Kategorien verteilt werden (4.34).

43. Die jahrlichen Aufwands- bzw. Ertragsiiberschiisse der globalen Strassen-

rechnung werden kumuliert und verzinst. Die Zinskosten bzw. -ertrdge missen
auch auf die Kategorien verteilt werden. Diese Kosten bzw. Ertrdge sollen

wie bisher nach den gesamten ubrigen Kosten des betreffenden Jahres auf

die Kategorien aufgeteilt werden (4.35).

c) Zusammenfassendes Schema der Kostenverteilung (gemdss kurzfristigen Empfeh-
lungen der Kommission)

Gliederung bel

d 1 ] '
der Kostenerfassung Gliederung zwecks Kostenvertellung Kostentriger VerteilschllUssel
Yotiomlstr s.zsg | |mr schwere fahr- N1 hy den eha
Kantonsstr. 8,001 |—= |19 | —={ vast-ktto-
Gemeindestr.10,00% St metern
Neubau =1 Neubay
riumliche und
gewichtsunabhingiq |___ [alle Fahrzeuge —_— :::‘;:_f,::s::ﬁ:z::g
INYESTI- (Rest, ca. 931) (Fl¥chens tunden)
TIONEN
Erwe {terungen (901)
(neubaudhnlfche
Verbesserung V+A)
und
Ausbau (Vs+A) Reparaturen (10%) ich fnats
I gewichtsbedingt: e | PUr schwere Fahr- -} Achslast-Kilometer
(baulfcher Unter
halt) 100 1 zeuge (Exponent 2,5)
Unterhalt Jahrliche
betrieblicher Unterhalt . — |
und (keine besondere Gliederung notwendig) alle Fahrzeuge Fahrleistung
Reinigung
LAUFENDE
AUSGABEN
Yerwaltung,
Personal- Yerwaltung, Personalfiirsorge und Verkehrs- jéhrliche
fursorge und |—e| regetung —o{ alle Fahrzeuge —* | Fahrleistung
Yerkehrs- {keine besondere Gliederung notwendig)
regelung
YERZINSUNG Zins des Zims e Fai proportional zu
- . 2 ahrzeuge
DER :::;:Ezirf“ - {keine hesondere Gliederung notwendig) - ¢ 9 | den Ubrigen Kosten
UEBERSCHUESSE schusses

1) Die bisherigen YerteilschlUsse) waren: AASHO-Aequivalenzfaktoren (gewichtsabhingige lnvestitionen), Flichen-
¥ilometer und Dsver der Strassenbeniitzung (je SOT der Ubrigen Investitionen), Bruttotonnenkilometer (ge-
wichtsabhingiger Unterhalt), Fahrieistung (Ubriger Unterhalt sowie Verwaltung und Verkehrsregelung).
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Verteilung der Ertrdge auf die Beniitzerkategorien

Die Treibstoffzollertrdge sind, getrennt nach Benzin und Diesel, wie bisher

nach dem Treibstoffverbrauch der Kategorie (Jahresfahrleistung x spezifischer
Treibstoffverbrauch) aufzuteilen. Bei den ausldndischen Fahrzeugen mit
Benzinmotor wird angenommen, dass sie im langjahrigen Durchschnitt ent-
sprechend ihrer Fahrleistung auf schweizerischen Strassen auch in unserem
Land tanken. Fiir ausldndische Dieselfahrzeuge ist wegen der eindeutig

hoheren schweizerischen Preise die Annahme realistischer, dass sie iiber-

Die Zolle auf Motorfahrzeugen und deren Bestandteilen sollen wie bisher

gemdss der Einfuhrstatistik auf die inldndischen Fahrzeugkategorien ver-

Auch bei der Verteilung der Motorfahrzeugsteuern soll die bisherige Praxis

beibehalten werden. Sie sollen weiterhin nach der mittleren Steuerbelastung

der einzelnen Kategorien aufgeschlisselt werden (4.43).

Die einzelnen Kostenschliissel unterliegen auf mittlere Frist einem standigen

Wandel. Deshalb sollen diese Strukturdaten periodisch iiberpriift und an die

verdnderten Verhdltnisse angepasst werden (etwa alle 5 Jahre). Fir die re-

vidierte Rechnung von 1980 sollen die mdglichen Anpassungen vorgenommen

44,
haupt nicht in unserem Land tanken (4.41).
45.
teilt werden (4.42).
46.
Die einzelnen Zurechnungskriterien
47.
werden (4.5).
48.

Die mittlere jdahrliche Fahrleistung der einzelnen Kategorien ist fir die

Kategorienrechnung von zentraler Bedeutung, weil auch alle andern Kosten-
schlissel sowie einige Ertragsschlissel mit ihr gewichtet werden. Die bis
anhin verwendeten Werte stellen Schdtzungen dar oder stammen aus dlteren
Erhebungen. Die Festlegung einer durchschnittlichen Jahresfahrleistung

je Fahrzeug einer Kategorie wird dadurch erschwert, dass die jahrlichen
Fahrleistungen innerhalb der Kategorien zum Teil stark je nach Einsatzart
(z.B. Nah- und Fernverkehr im Gitertransport) schwanken. Gestiitzt auf
diese unbefriedigende Datenbasis empfiehlt die Kommission ein mehrstufiges

VYorgehen:
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Kurzfristig sind offensichtlich veraltete Fahrleistungszahlen durch vor-
handene neuere Werte zu ersetzen. Bei den dffentlichen Bussen und Cars

ist die jahrlich publizierte Fahrleistung heranzuziehen. Bei den Giiter-
transportfahrzeugen sollen die Angaben, die vor allem aus der Erhebung
1962/63 stammen, durch Zahlen aus der Erhebung 1974 ersetzt werden. Neuere
Zahlen sind nicht vorhanden.

Mittelfristig empfiehlt die Kommission eine jdhrliche Fahrleistungsstatistik

fiir alle Fahrzeugkategorien einschliesslich der ausldandischen. Da zuver-
ldssige Fahrleistungen fir die Kategorienrechnung von grosser Bedeutung
sind, sollten bis zum Vorliegen erster Ergebnisse dieser Statistik andere
Moglichkeiten ins Auge gefasst werden (z.B. Kilometerstandsanalyse, neue
Gltertransporterhebung).

In der Folge sollte eine Unterteilung des Strassengiiterverkehrs in Nah- und

Fernverkehr angestrebt werden, weil hier grosse Fahrleistungsunterschiede

bestehen. Dabei wird eine Umstellung des Rechnungskonzepts notwendig, weil
diese Unterteilung nicht streng nach Fahrzeugtyp méglich ist. Es wdre dann
auch zu priifen, wie weit eine Aufg]iederung-der Strassenrechnung nach an-

deren politisch relevanten Kriterien (z.B. regionale Verteilung) wiinschbar
und moglich ist (4.51).

Fir die Berechnung der jdhrlichen Fldachenstunden jeder Kategorie im fah-

renden Verkehr mussten die mittleren Reisegeschwindigkeiten der einzelnen

Kategorien neu ermittelt werden. Diese konnten aufgrund von Zeitreihen-
und Querschnittsanalysen gemessener Momentangeschwindigkeiten und daraus
abgeleiteter Fahrgeschwindigkeiten abgeschdtzt werden. Dabei hat sich ge-
zeigt, dass die mittleren Reisegeschwindigkeiten im Strassenverkehr seit
Beginn der siebziger Jahre zum Teil recht erheblich angestiegen sind
(4.52).

Die jahrlichen Fldchenstunden des ruhenden Verkehrs konnten bis zur Schluss-

redaktion dieses Berichts noch nicht quantifiziert werden. Ein entspre-

chender Auftrag der Kommission Strassenrechnung ist zur Zeit noch hangig,
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sollte aber im Spatsommer 1982 abgeschlossen sein. Die jahrlichen Fld-
chenstunden jeder Kategorie ergeben sich als Summe der Flachenstunden
im ruhenden und im fahrenden Verkehr (4.524).

51. Die Achslastfaktoren der schweren Fahrzeuge (iiber 3,5 Tonnen) dienen der

Aufteilung der gewichtsbedingten Mehrkosten unter diesen Fahrzeugen. Fir
die gewichtsabhdangigen Kosten von Neubauten und Erweiterungen wird ein

proportionaler Achslastfaktor errechnet (vgl. These 35); fiir die gewichts-

abhingigen Reparaturkosten ein exponentieller Achslastfaktor (vgl. These 37).

Diese Achslastfaktoren sollen nicht mehr wie bisher auf der Basis des
mittleren Verkehrsgewichts, sondern einer modellmdssigen Verteilung des
Fahrzeuggesamtgewichts auf Leerfahrten und beladene Fahrten berechnet
werden. Dabei wird bei den schweren Giitertransportfahrzeugen eine durch-
schnittliche Auslastung der angebotenen Nutzlast von 40% zugrunde gelegt.
Der Auslastungsgrad der offentlichen Busse und Cars wird mit 30% ange-
nommen, mit Ausnahme der Trolleybusse, die nur zu 20% ausgelastet sind.

Bei den privaten Cars ist eine Auslastung von 60% realistisch.

Kurzfristig konnen die Achslastfaktoren fiir alle Kategorien mit einer ein-
fachen, modelimdssigen Gewichtsverteilung errechnet werden.

Mittel- bis ldngerfristig soll eine neue Giitertransporterhebung durchge-

fiuhrt werden, um aktuellere Angaben iiber die Grosse und die Verteilung der
Auslastung der Giitertransportfahrzeuge zu erhalten (4.53).

52. Der mittlere Treibstoffverbrauch der Fahrzeugtypen wurde gestiitzt auf Kata-

logangaben sowie auf Auskiinfte von Fachkreisen neu festgelegt. Auch die
mittleren Motorfahrzeugsteuern wurden neu berechnet (4.54 und 4.55).

D. ABSCHLIESSENDE BEURTEILUNG DURCH DIE KOMMISSION

53. Die Empfehlungen der Kommission Strassenrechnung weichen im Bereich der

globalen Strassenrechnung nur geringfiigig von der bisherigen Praxis ab.

Deshalb wird sich das Ergebnis der Gesamtrechnung nicht wesentlich dndern.
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In der Kategorienrechnung haben die Ueberpriifungen der Kommission jedoch

zu erheblichen Aenderungsvorschlagen gefiihrt. Zudem traten bedeutende
Licken in den statistischen Grundlagen zu Tage. Damit die Kategorienrech-
nung sofort nach den Entscheiden der zustdndigen Stellen iiber diesen Be-
richt revidiert werden kann, hat die Kommission neben den Empfehlungen,

die erst mittel- bis ldngerfristig verwirklicht werden konnen, auch kurz-

fristig realisierbare Empfehlungen erarbeitet. Die mittel- bis langerfristig
anzustrebenden Anpassungen konnen stufenweise und unter Einhaltung der

Kontinuitdt der publizierten Ergebnisse vorgenommen werden (4.61).

Die folgenden mittel- bis langerfristigen Empfehlungen der Kommission

‘kgnnen, im Sinne einer Prioritdtenliste, als dringlich eingestuft werden

(4.61):

1. Jdhrliche Fahrleistungsstatistik (These 48)
2. Erfassung der Reparaturkosten (These 33)

3. Analyse der Reparaturkosten nach Verursachung
durch schwere Fahrzeuge und lbrige Faktoren (These 36)

4. Neubestimmung der gewichtsbedingten Mehrkosten bei Strassen-

bauten und -erweiterungen (These 34)
5. Erfassung des gesamten ruhenden Verkehrs (These 40)

6. Weitere Differenzierung der Kategorienrechnung nach Strassen-

typen sowie nach Nah- und Fernverkehr (These 48).

Der Kommissionsbericht enthdlt keine umfassende Neuberechnung der globalen
Strassenrechnung und der Kategorienrechnung, sondern nur Schétzungen von
Grossenordnungen zu einigen Bestandteilen. Weiter konnte die Kommission

nicht gehen, denn zuerst muss entschieden werden, welche kurz-, mittel-

und langfristigen Aenderungen an der Strassenrechnung vorgenommen werden
sollen. Der Entscheid uber die zahlreichen Vorschldge liegt nicht bei

der Kommission, sondern bei den zustandigen Behorden.
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56. Die Kommission Strassenrechnung empfiehlt, die geringfiigigen Anpassungen

der Globalrechnung sowie die zum Teil erheblichen Aenderungen in der Ka-

tegorienrechnung so rasch wie mdglich vorzunehmen. Dabei bleiben einige

Kostenverteilschliissel in der Kategorienrechnung wegen der ungeniigenden
statistischen Grundlagen nicht vollstdndig abgesichert. Diese Llicken wurden
von der Kommission genannt und kdnnen fallweise ausgefiillt werden. Die
Kategorienrechnung des Jahres 1980 soll nicht nur nach der bisherigen
(Publikation Juli 1982), sondern auch nach der genehmigten revidierten
Methode erstellt und publiziert werden. Die Ergebnisse beider Rechnungen

sind einander gegeniiberzustellen und zu kommentieren (3.5 und 4.62).
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TEIL III: DIE ERGEBWISSE DER UEBERPRUEFUNG DER STRASSENRECHNUNG

KAPITEL 1: DAS VORGEHEN DER KOMMISSION STRASSENRECHNUNG

Der Auftrag des Eidg. Departement des Innern an die Kommission Strassenrechnung
beschriankt sich nicht auf die Ueberpriifung der bestehenden Strassenrechnung,
sondern schliesst auch die Beurteilung von Ziel und Methoden dieser Rechnung
mit ein. Deshalb nimmt die Kommission Strassenrechnung in Kapitel 2 dieses

Berichtteils ausfiihrlich Stellung zur Bedeutung und den Grundlagen einer

Strassenrechnung. Dabei stehen die Erlduterungen zum Zweck einer Strassenrech-

nung im Vordergrund. Da jede Kostenrechnung bloss ein Instrument ist, hdngt

die Wahl einer bestimmten Rechnungsmethode immer vom angestrebten Rechnungs-
zweck ab. Aus dem Zweck der globalen Strassenrechnung sowie der Kategorien-
rechnung kann auch die Aussagekraft der jeweiligen Rechnungsergebnisse fir
verkehrspolitische Entscheide beurteilt werden. Dieses Kapitel 2 umfasst weiter
Ausfiihrungen zu Fragestellungen, die mit der Strassenrechnung eng verbunden
sind. Darunter fdllt die Frage des Einbezugs von externen Effekten (soziale

Kosten und Nutzen des Strassenverkehrs) in eine Strassenrechnung, das Problem

des Zusammenhangs zwischen der Strassenrechnung und den gemeinwirtschaftlichen

Leistungen sowie eine Beurteilung der Vergleichbarkeit von Strassenrechnung

und Eisenbahnrechnung.

Kapitel 3 enthdlt die Ergebnisse der Ueberpriifung der globalen Strassenrechnung.

Die moglichen Methoden einer Strassenrechnung werden dem im vorangehenden
Kapitel erlduterten Rechnungszweck gegeniibergestellt. Die Kommission Strassen-
rechnung beschrankt sich in der Folge auf die Methode der Kapitalrechnung,

weil diese als einzige dem gesetzlich festgelegten Rechnungszweck entspricht.
Nach der Erliuterung einiger spezieller Probleme, die mit der Kapitalrechnung
verbunden sind, werden die Abgrenzung und der Inhalt der dem Motorfahrzeug-

verkehr anrechenbaren Kosten und Ertrdge Uberpriift.
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Die Ueberpriifung der Kategorienrechnung in Kapitel 4 macht umfangmdssig den

Hauptteil des Schlussberichts aus. Zuerst werden die methodischen Grundlagen

sowie die Voraussetzungen der Kostenverteilung auf einzelne Motorfahrzeug-
kategorien beurteilt. Darauf folgt eine teilweise Neugliederung der einzelnen
Kategorien, wobei neben den inldndischen neu auch die ausléndischen Fahrzeuge

Beriicksichtigung finden. Anschliessend wird die bisherige Verteilung der ein-

zelnen Strassenkostenarten auf die verschiedenen Fahrzeugkategorien ausfuhrlich
Uberpriift. Dabei werden Verbesserungsvorschldge erarbeitét, die von der bis
anhin praktizierten Kostenaufschlisselung teilweise betrachtlich abweichen.

Ein zusammenfassendes Schema der von der Kommission empfoh]eﬁen Kostenzuteilung
gibt Darstellung 4-6 (Abschnitt 4.36) wieder. Die Verteilung der Ertrdge

auf die einzelnen Kategorien bietet keine Schwierigkeiten. Die fiir die Schlis-

selung von Kosten und Ertrdgen empfohlenen Zurechnungskriterien bediirfen einer

zahlenmdssigen Konkretisierung. Dafiir mussten die bisher in der Kategorien-
rechnung verwendeten Grossen teilweise aktualisiert bzw. die neu vorgeschla-
genen Kostenschliissel erstmals errechnet werden. Abschliessend erfolgt eine
zusammenfassende Beurteilung der in diesem Kapitel empfohlenen Aenderungsvor-
schldge und eine Zusammenstellung der wichtigsten statistischen Liicken, die
fir eine weitere, fallweise Verbesserung der Kategorienrechnung zu schliessen

waren.
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KAPITEL 2: BEDEUTUNG UND GRUNDLAGEN DER STRASSENRECHNUNG

2.1 ZWECK UND BEDEUTUNG DER STRASSENRECHNUNG

Jede Kostenrechnung hat grundsdtzlich instrumentalen Charakter. Die Wahl
eines bestimmten Rechnungsverfahrens hdngt damit immer vom verfolgten Zweck
ab. Die Ueberpriifung der Strassenrechnung muss deshalb zuerst die politischen
Ziele, in deren Dienst eine Strassenrechnung gestellt werden soll, heraus-
arbeiten. Daraus ergibt sich dann der Erkenntniswert der Strassenrechnung

fir bestimmte verkehrspolitische Entscheidungen. Diese Grundlagen werden

zuerst fir die globale Strassenrechnung, die den gesamten motorisierten

Strassenverkehr umfasst, diskutiert. Anschliessend folgen die Betrachtungen

zu der Kategorienrechnung, in der die Kosten und Ertrdge auf einzelne Motor-

fahrzeugtypen verteilt sind.

2.11 Zweck und Bedeutung der globalen Strassenrechnung

2.111 Der Auftrag des Gesetzgebers

Art. 18 Abs. 1 des Bundesbeschlusses vom 23.12.1959 iber die Verwendung des
fiir den Strassenbau bestimmten Anteils am Treibstoffzollertrag (SR 725.116.2)
bestimmt:

“"Der Bundesrat wird eine Strassenrechnung filhren lassen, in welcher
die anrechenbaren Ertrdge der offentlichen Hand aus dem Motorfahr-

zeugverkehr dessen anteiligen Strassenkosten gegeniiberzustellen sind."

Dieser Auftrag des Gesetzgebers erfolgte gemdss Botschaft des Bundesrates
vom 3. Juli 1959 (BB1 1959 II 155) im Anschluss an mehrere Untersuchungen,])

die von Bundes wegen durchgefiihrt wurden, um die "finanzwirtschaftlichen

1) Gutachten vom 7. Sept. 1950 Uber die finanzielle Gleichbehandlung der Ver-
kehrsmittel durch den Staat (Professorengutachten, Kommission Saitzew).
Bericht der Eidg. Kommission fiir die Koordinierung des Verkehrs an das
Eidg. Post- und Eisenbahndepartement vom 30. April 1954.

Kommission fir die Untersuchung der finanzwirtschaftlichen Beziehungen
zwischen Motorfahrzeugverkehr und Staat (Bericht Johr), St. Gallen, Mai 1957.
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Beziehungen zwischen dem Motorfahrzeugverkehr und dem Staat" abzukl@ren.

Die "Aufstellung einer gesamtschweizerischen Rechnung liber das Strassen-

wesen"” soll zuverldssig und vergleichbare Grundlagen liefern, um "frucht-

bare Diskussionen uUber die Postulate der Eigenwirtschaftlichkeit der ver-

schiedenen Verkehrstriger, also insbesondere auch des Strassenverkehrs"

fihren zu konnen.

2.112 Die Beurteilung durch die Kommission

Der gesetzliche Auftrag legt den Hauptzweck der globalen Strassenrechnung

eindeutig fest: Sie dient der Ermittlung des Eigenwirtschaftlichkeitsgrades

des motorisierten Strassenverkehrs im Bereich der Wegekosten. Daraus ergeben

sich erste Anhaltspunkte fir die Wahl der geeigneten Methode einer Strassen-
rechnung (vgl. Abschnitt 3.1).

Die Forderung nach Eigenwirtschaft]ichkeit der Verkehrstrdger nach Abgeltung

der gemeinwirtschaftlichen Leistungen ist in der schweizerischen Verkehrs-
politik weitgehend anerkannt. Dieses Postulat wurde auch in der bisherigen
Publikation zur Strassenrechnung hervorgehoben.]) Diese Forderung ist nicht
ein letztes Ziel der Wirtschaftspolitik, sondern beruht auf der Anerkennung

anderer Ziele:

- Das gesamtwirtschaftliche Effizienzziel gebietet die Anwendung lang-

fristig kostendeckender Preise. Nur so kann sichergestellt werden, dass
die knappen Produktionsfaktoren in Abstimmung mit den Verkehrsbediirfnissen
eingesetzt werden. In dieses Kalkiil sollten grundsdtzlich auch die ex-
ternen Effekte eingehen (vgl. Abschnitt 2.2).

- Die Subventionierung der Verkehrstrager durch die offentliche Hand ist
verteilungspolitisch problematisch, weil dadurch in der Regel eine unge-

zielte Einkommensumverteilung zugunsten bestimmter Verkehrsbenutzer

erfolgt.

1) Schweizerische Strassenrechnung 1959-1965, a.a.0., S. 68.
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- Die Eigenwirtschaftlichkeit fiihrt finanzpolitisch zumindest langerfristig

zu keiner Belastung der 6ffentlichen Haushalte. Mittelfristig konnen
zwar offentliche Mittel zur Finanzierung des Investitionsbedarfs bean-
sprucht werden. Diese Vorschiisse missen jedoch verzinst und amortisiert

werden.

- Eine langfristige Kostenunterdeckung ist ordnuhgspolitisch fragwiirdig,

weil Uber immer mehr Bediirfnisse "nicht mehr nach Massgabe der sich auf
dem Markt manifestierenden Verbraucherwiinsche, sondern durch die nach-
trdgliche politische Rechtfertigung bereits entstandener Defizite"])

entschieden wird.

- Stark unterschiedliche Kostendeckungsgrade verschiedener Verkehrstrager

konnen neben anderen Einflussfaktoren zu Wettbewerbsverzerrungen fiihren;

einerseits zwischen den Verkehrstragern, anderseits aber auch zwischen
Produktionsbetrieben mit unterschiedlicher Verkehrsanknipfung und -inten-

sitat.

- Auf der Verwaltungsebene ermoglicht die Vorgabe eines klaren Finanzkonzepts

eine wirksame Fihrung und Kontrolle durch die politischen Behorden.

Forderungen an den Staat nehmen realistischere Ausmasse an, sobald die

Kosten durch die Begiinstigten selbst zu tragen sind.

Diese grundlegenden Ausfiihrungen zur Forderung nach Eigenwirtschaftlichkeit
beziehen sich auf das Verkehrssystem und die einzelnen Verkehrstrdager als
Ganzes. Sie diirfen jedoch nicht unbesehen auf einzelne Netzteile, Verkehrs-
arten oder Fahrzeugkategorien ilibertragen werden. Die Realisierung der Eigen-
wirtschaftlichkeit fir jede einzelne Kategorie oder jeden Netzteil wiirde

zum Teil erhebliche betriebswirtschaftliche, volkswirtschaftliche oder staats-
politische Nachteile mit sich bringen (vgl. Abschnitt 2.12). Wenn deshalb
Abweichungen von der Vollkostendeckung tatsachlich vorgenommen werden, so
stellt sich die Frage, ob lberhaupt und durch welche anderen Kategorien oder

Netzteile die Gemeinkosten getragen werden konnen, damit die globale Eigen-

1) Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fir Wirtschaft, Kosten und
Preise offentlicher Unternehmen, Studien Reihe Nr. 11, Gottingen 1975,
S. 3.
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wirtschaftlichkeit noch realisierbar ist. Diese Frage ist ein politisches
Problem, dessen Beurteilung nicht Aufgabe der Kommission Strassenrechnung

sein kann.

Der Hauptzweck der globalen Strassenrechnung besteht gemdss
gesetzlichem Auftrag in der Ermittlung des Eigenwirtschaft-
lichkeitsgrads des motorisierten Strassenverkehrs im Bereich
der Wegekosten. Die Kommission Strassenrechnung erachtet die
Forderung nach Eigenwirtschaftlichkeit der Verkehrstrédger als
Ganzes (nach Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen)
auch heute noch als ein wichtiges Postulat der Verkehrspolitik,
das sich auf weitgehend anerkannte politische Ziel und Grund-
sdtze stiitzt.

2.113 Die globale Strassenrechnung als Orientierungshilfe fir verkehrspoli-
tische Entscheide

Bei verkehrspolitischen Entscheiden im Strassenwesen kann im wesentlichen zwi-

schen Investitionspolitik und Abgabenpolitik unterschieden werden. Wahrend

Investitionsentscheide den Ausbau und die Neuerstellung der Infrastruktur-
kapazitdt betreffen, geht es bei abgabenpolitischen Entscheiden um die Fest-

setzung der Preise fiir die Benutzung der bestehenden Strassen.

Die Strassenrechnung ist fir Entscheide iiber einzelne Investitionsprojekte

nicht geeignet, da sie vergangenheitsbezogen ist. Auch eine Vorausschatzung

des Eigenwirtschaftlichkeitsgrades projektierter Strassen ist als Investi-
tionskriterium zu wenig aussagekraftig, da sie die externen Effekte]) der
Verkehrsinfrastruktur vernachldssigt. Diese missen aber beim Entscheid, ob
und in welcher Dimension eine neue Strasse gebaut werden soll, beriicksichtigt

werden. Damit drangt sich die Nutzen-Kosten-Analyse, d.h. eine gesamtwirt-

schaftlich orientierte Rechnungsform, als Entscheidungshilfe bei konkreten
Bauprojekten auf. Sind nicht alle durch ein Projekt ausgelosten Nutzen und
Kosten mit monetdren Einheiten bewertbar, so sollte die Nutzen-Kosten-Analyse

durch eine Nutzwertanalyse erganzt werden, in der diese Auswirkungen durch

gewichtete Indexwerte vergleichbar gemacht werden konnen. Auf die Probleme

1) Definition der externen Effekte: Siehe Abschnitt 2.2.
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bei der praktischen Anwendung dieser Methoden soll an dieser Stelle nicht

eingegangen werden.])

Wihrend der Nutzen-Kosten-Analyse eine gesamtwirtschaftliche Rechnungskon-

zeption zugrunde liegt, basiert die Strassenrechnung auf einem eher betriebs-

wirtschaftlichen Ansatz. Zwischen diesen beiden Konzepten besteht jedoch

kein sachlicher Gegensatz, da jede volkswirtschaftliche von einer betriebs-
wirtschaftlichen Kostenrechnung ausgeht, und diese durch die externen Effekte
ergianzt. Der Hauptunterschied besteht also nicht in der Rechnungsmethode,
sondern in der Vollstdndigkeit der beriicksichtigten Kosten- und Ertragspo-
sitionen und damit im sachlichen Anwendungsbereich der Ergebnisse.

Der Bau neuer Strassen hat erhebliche gesamtgesellschaftliche Auswirkungen,

die nicht vernachldssigt werden dirfen. Das Kriterium der Eigenwirtschaftlich-

keit liasst sich deshalb nur auf bestehende Infrastrukturen anwenden. Das

heute beniitzte Strassennetz ist nicht aufgrund betriebswirtschaftlicher Kosten-
und Ertragsrechnungen, sondern auf der Basis politischer Entscheide zustande
gekommen. Deshalb kann angenommen werden, dass im Zeitpunkt seiner Erstellung
von der Mehrheit der Stimmbiirger ein positiver gesellschaftlicher Nutzenuber-
schuss erwartet wurde. Eine umfassende Nutzen-Kosten-Analyse flur den gesamten
Strassenverkehr driangt sich daher heute kaum auf. Die politischen Strassen-

bauentscheide friiherer Jahre lassen sich dadurch jedenfalls nicht korrigieren.

Die globale Strassenrechnung ist dagegen eine wichtige Orientierungshilfe fiir

die staatliche Abgabenpolitik. Sie gibt dariiber Auskunft, ob der motorisierte

Strassenverkehr die Wegekosten, die er verursacht, gesamthaft durch spezifi-
sche Abgaben (siehe Abschnitt 3.31) in einem bestimmten Jahr zu decken vermag.
Dabei ist es Aufgabe der politischen Behorden, den in der globalen Strassen-
rechnung ermittelten Eigenwirtschaftlichkeitsgrad unter gesamtgesellschaft-
1ichen Ueberlegungen zu werfen und bei der Festlegung von Verkehrsabgaben

mitzuberiicksichtigen.

1) Diese Methoden (Nutzen-Kosten-Analyse und Nutzwertanalyse) wurden auch von
der Eidg. Kommission zur Ueberpriifung der Nationalstrassenstrecken (Kom-
mission Biel) als Entscheidungshilfen gewdhlt.
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Die globale Strassenrechnung ist eine bedeutende Entschei-
dungshilfe fir die staatliche Abgabenpolitik im Strassen-
verkehr. Filir investitionspolitische Entscheide ist das
Kriterium der Eigenwirtschaftlichkeit jedoch von geringer
Aussagekraft.

2.12 Iweck und Bedeutung der Kategorienrechnung

2.121 Die Beurteilung in der bisherigen Publikation zur Kategorienrechnugg?)

In der Kategorienrechnung werden die spezifischen Abgaben, die auf einem typi-
schen Fahrzeug einer bestimmten Kategorie lasten, den Kosten gegeniibergestellt,
die diesem Fahrzeug zugerechnet werden konnen. Gemidss den Erstellern wird den

Resultaten der Kategorienrechnung "vor allem fiir die Priifung der Konkurrenz-

verhdltnisse zwischen Schiene und Strasse eine beachtliche Bedeutung zuge-

messen". Dies trotz der Tatsache, dass in der Kategorienrechnung "nicht alle
wettbewerbswirtschaftlich und verkehrswirtschaftlich bedeutsamen und relevan-
ten Faktoren in Erscheinung treten". Die Ergebnisse der Rechnung diirften

immerhin "wichtige Anhaltspunkte dafir liefern, inwieweit mit einer bewussten

Abgabenerhebung zufdllige Begiinstigungen vermieden werden kbnnen".])

2.122 Die Beurteilung durch die Kommission

Der Hauptzweck der Kategorienrechnung besteht in der Ermittlung des Eigen-

wirtschaftlichkeitsgrades einzelner Fahrzeugkategorien. Wdhrend die Forde-

rung nach Eigenwirtschaftlichkeit des gesamten Verkehrssystems oder einzelner
Verkehrstrdger weitgehend anerkannt ist, muss das Eigenwirtschaftlichkeits-
ziel fiir einzelne Fahrzeugkategorien etwas differenzierter betrachtet werden
(vgl. Abschnitt 2.123). Trotzdem kommt den ermittelten Eigenwirtschaftlich-
keitsgraden der einzelnen Kategorien eine eigenstandige Bédeutung zu. Sie
weisen aus, wie grosse Kostenunter- oder -iiberdeckungen aus anderen politischen
Ueberlegungen bei den einzelnen Kategorien in Kauf genommen werden. Zudem

konnen sie Anhaltspunkte fiir die Beurteilung der Wettbewerbsverhdltnisse

1) Schweizerische Strassenrechnung: Nach Motorfahrzeugkategorien gegliederte
Ergebnisse 1970-1974, Statistische Quellenwerke der Schweiz, Heft 578,
Bern 1976, S. 9f.
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zwischen Schiene und Strasse geben. Die absoluten Kostenunterdeckungen sind
aus wettbewerbspolitischer Sicht nicht aussagekrdftig. Bei der Wahl der rela-
tiven Kostenunterdeckungen verunmoglichen die definitorischen Unterschiede
zwischen Strassenrechnung und Eisenbahnrechnung (vgl. Abschnitt 2.4) einen
direkten Vergleich. Am ehesten lassen sich die relativen Veranderungen der
Eigenwirtschaftlichkeitsgrade zur Beurteilung der Wettbewerbsentwicklung in

Konkurrenzbereichen von Schiene und Strasse heranziehen.

2.123 Die Kategorienrechnung als Orientierungshilfe fiir verkehrspolitische
Entscheide

Nachfolgend soll die Eignung der Ergebnisse der Kategorienrechnung als Ent-

scheidungshilfe in der Abgabenpolitik erldutert werden. Die Kommission

Strassenrechnung beurteilt die Kategorienrechnung grundsdtzlich als eine

brauchbare Orientierungshilfe fir die staatliche Abgabenpolitik im Strassen-

verkehr. Sie kann jedoch nicht als ausschliessliche Grundlage in diesem

Bereich dienen. Aus der Forderung nach Eigenwirtschaftlichkeit wird in der
politischen Diskussion manchmal der Schluss gezogen, dass ein bestimmtes
Fahrzeug oder eine Fahrzeugkategorie eine bestimmte Hohe von Wegekosten ver-

ursache (Verursachungsprinzip), und dass entsprechend die Belastung durch

Abgaben in dieser Hohe festzusetzen sei. Diese Ansicht ist aus drei Grinden

zZu relativieren:

(1) Die Strassenkosten sind zum iberwiegenden Teil Gemeinkosten.]) Diese

Jassen sich definitionsgemdss nicht nach der Verursachung auf die ver-

schiedenen Fahrzeugkategorien aufteilen. Deshalb bleibt nur eine Vertei-

1) Gemeinkosten sind Kosten, die nicht direkt auf eine Fahrzeugkategorie zu-
gerechnet werden konnen (im Gegensatz zu den Einzelkosten). Fixkosten sind
Kosten, die wdhrend einer Rechnungsperiode (1 Jahr) unabhangig vom Verkehrs-
volumen dieses Jahres anfallen (im Gegensatz zu den variablen Kosten). Diese
beiden Kostenkategorien liberschneiden sich teilweise:

[ Fixkosten 1
|l Gemeinkosten |

Variable Gemeinkosten stellen etwa die jahrlichen Ausgaben fir den Winter-
dienst dar; fixe Einzelkosten beispielsweise die gewichtsabhdngigen Kosten
des Strassenbaus. Fir die einzelne Rechnungsperiode konnen nur die variablen
Einzelkosten direkt nach der Kostenverursachung auf eine bestimmte Kategorie
von Fahrzeugen zugerechnet werden (Verursachungsprinzip). Diese variablen
Einzelkosten machen jedoch nur wenige Prozente der gesamten Strassenkosten
aus.




33

lung dieser Kosten nach Kriterien der Strassenbeniitzung moglich (Be-
niitzungsprinzip; vgl. Abschnitt 4.11). Dabei ist zwangsldufig ein be-

stimmter Ermessensspielraum gegeben. Die Kommission Strassenrechnung

hat sich jedoch bemiint, eine plausible, dem Tatbestand der Beniitzung

moglichst gerecht werdende Zuscheidung der Gemeinkosten durchzufihren.

Trotzdem kdnnen die einer bestimmten Kategorie zugerechneten Gemein-
kosten'nur bedingt als von dieser Kategorie verursachte Kosten eingestuft
werden.

Fin bedeutender Teil der Strassenkosten hat Fixkostencharakter.1) In

der Kategorienrechnung werden die jdhrlichen Vollkosten der einzelnen
Fahrzeugkategorien ausgewiesen. Strassenverkehrsabgaben konnen als Prei-
se fur die Beniitzung der Strasseninfrastruktur interpretiert werden.

Die Festlegung von Preisen auf der Hohe der Vollkosten kann bei hoher

Fixkostenbelastung problematisch sein. Insbesondere sollte die Abgaben-

erhebung nach Moglichkeit auch auf die Nachfrage und damit auf die Ka-

pazitdtsauslastung Riicksicht nehmen. Der Strassenverkehr ist durch aué—

geprigte tdgliche, wochentliche und saisonale Schwankungen der Verkehrs-
nachfrage gekennzeichnet, wdhrend das Angebot an Strassenkapazitdt iber
die ganze Zeitdauer praktisch konstant ist. Eine nachfragegerechte
Kostenanlastung wiirde deshalb den Verkehr in den Spitzenzeiten, der oft
auch den Ausbau verstopfter Strassen verursacht, relativ stdrker belasten
als den Grundverkehr. Dieses Vorgehen konnte langerfristig auch zu einer
besseren zeitlichen Auslastung der Verkehrsinfrastruktur fluhren. In die
gleiche Richtung wie die nachfrageorientierte Kostenanlastung weist

auch das System der sozialen Grenzkosten, das in Abschnitt 3.12 kurz er-
ldutert wird. Die praktische Realisierung dieser Konzepte scheitert aber
heute unter anderem am administrativen Aufwand, der mit einer entspre-
chenden Abgabenerhebung verbunden ware. Trotzdem liefern sie Anhalts-
punkte fiir die Faktoren, die neben dem Eigenwirtschaftlichkeitsgrad pro
Fahrzeugkategorie bei der Abgabenpolitik zu beachten sind.

1) Siehe Fussnote 1 auf S. 32.
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(3) Verkehrspolitische Massnahmen haben oft Auswirkungen auf andere Politik-

bereiche. Deshalb sollen bei der Festlegung von Abgaben fiir einzelne

Fahrzeugkategorien auch andere politische Ziele (Regional-, Finanz-,

Energie-, Umwelt-, Sicherheits- und Sozialpolitik) angemessen beriick-

sichtigt werden. Eine ausschliessliche Orientierung der Abgabenpolitik

an den kategorialen Vollkosten wiirde dagegen gesamtgesellschaftlich un-
erwiinschte Konsequenzen zeitigen. Diese BerUcksichtigqu anderer politi-
scher Ziele ist heute in weiten Bereichen anerkannt. Eine relative Be-
giinstigung der leichten Personenwagen (Eigenwirtschaftlichkeitsgrad 1980
von 66%) und eine lberdurchschnittliche Belastung der im Energieverbrauch
ungiinstigen schweren Personenwagen (1980: 148%) ist unumstritten. Dasselbe
trifft fir die regionalpolitisch motivierte Unterdeckung wenig frequen-
tierter Strassen in entlegenen Berggebieten zu, die durch die Ertrdge
stark befahrener Strassen im Mittelland teilweise kompensiert wird. Dieses
Beispiel zeigt auch die Grenzen der Aussage, dass jeder Infrastrukturbe-
nitzer seine Kosten voll tragen soll. Dieses Vorgehen wiirde dazu fihren,
dass die Abgaben fir gewisse Strassen in Randregionen prohibitiv hoch
ausfallen wiirden, womit diese Strassen, die zur besseren Erschliessung
abgelegener Orte gebaut wurden, oft vollig unbenutzt blieben. Die Abgaben-
politik fir die einzelnen Strassenbeniitzerkategorien soll deshalb neben
den Ergebnissen der Kategorienrechnung auch auf andere politische Ziele

Riicksicht nehmen.

Die obenstehenden Erlduterungen geben zum Ausdruck, dass die Kategorienrech-
nung zwar eine wichtige, aber nicht die ausschliessliche Orientierungshilfe

fiir eine Abgabenpolitik im Strassenverkehr darstellt.

Der Hauptzweck der Kategorienrechnung besteht in der Ermitt-
lung des Eigenwirtschaftlichkeitsgrades fir einzelne Fahr-
zeugkategorien. Deren Ergebnisse sind weniger aussagekraftig
als der Eigenwirtschaftlichkeitsgrad der globalen Strassen-
rechnung, weil der Zusammenhang zwischen Strassenbeniitzung
und Kostenverursachung relativ locker ist. Der Eigenwirt-
schaftlichkeitsgrad pro Fahrzeugkategorie liefert wichtige,
aber nicht ausschliessliche Anhaltspunkte fiir die Abgaben-
politik. Als weitere Gesichtspunkte sollen dabei nach Mog-
Tichkeit auch die Nachfragestruktur und Ziele aus anderen
Politikbereichen herangezogen werden. Die Wertung dieser
Orientierungshilfen und ihre Gewichtung bei der Abgabenfest-
legung ist Aufgabe der politischen Behdrden.
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2.2 DIE STRASSENRECHNUNG UND DIE EXTERNEN EFFEKTE DES STRASSENVERKEHRS

Die staatliche Bereitstellung von Verkehrsinfrastrukturen und der sich darauf
abwickelnde Verkehr bringen in relativ hohem Ausmass externe Effekte mit sich.
Darunter sind Nebenfolgen fiir unbeteiligte Dritte zu verstehen, die sowohl

positiver als auch negativer Art sein konnen. Charakteristisch dafiir ist,

dass sie gleichzeitig mehrere oder viele Individuen erfassen, so dass ihre
marktmdssige Kompensation in der Regel nicht ohne weiteres moglich ist.

Wegen der Existenz externer Effekte ergibt sich eine Differenz zwischen
“privaten” (d.h. einzelwirtschaftlichen) und "sozialen" (d.h. volkswirtschaft-
Tichen) Kosten und Nutzen.

Die externen Effekte sind im Verkehrssektor insbesondere wegen dessen starker

Beeinflussung von Umwelt und Raumordnung ausgeprdgt. Dass sie bei Entschei-

dungen Uber den Infrastrukturausbau sowie bei der kategorialen Differenzie-
rung von Benitzungsabgaben grundsdtzlich zu beriicksichtigen sind, wurde
bereits in Abschnitt 2.1 begrindet. An dieser Stelle soll die Frage abge-
kldrt werden, ob die externen Effekte des Strassenverkehrs aus methodischer

Sicht in die Strassenrechnung einbezogen werden sollten oder nicht.

Da dieses Problem grundsdtzlicher Natur ist, hat die Kommission Strassenrech-

nung eine interne Arbeitsgruppe zu dessen Abklarung gebildet. Der Bericht

dieser Arbeitsgruppe wird im Anhang 2-1 wiedergegeben. Die Kommission Stras-

senrechnung hat die Schlussfolgerungen dieser Arbeitsgruppe, die untenstehend

zusammengefasst sind, zur Kenntnis genommen und sich damit einverstanden
erkldart:

1. Die Strassenrechnung hat zum Zweck, den Eigenwirtschaftlichkeitsgrad des
motorisierten Strassenverkehrs auszuweisen. Dieser ergibt sich als Gegen-
uberstellung von spezifischen, von Buchhaltungszahlen ausgehenden Kosten

und Ertragen der Gffentlichen Hand im Zusammenhang mit der Bereitstellung

der Strasseninfrastruktur. Da in der Regel weder die externen Nutzen

noch die Kosten in der Buchhaltung der Gffentlichen Hand anfallen, gehdren

diese Effekte grundsdatzlich nicht in eine Wegekostenrechnung.
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2. Die Kommission Strassenrechnung hat den Auftrag, abzukldren, inwieweit
Ziel, Aufbau, Methode und Berechnungsgrundlagen der als Wegekostenrech-
nung konzipierten Strassenrechnung heute noch als richtig beurteilt werden.

Die externen Effekte konnen nicht unter die Wegekosten subsumiert werden.])

Die meisten externen Effekte sind zudem eine Folge des Betriebs und nicht

der Infrastruktur. Ein Einbezug dieser Auswirkungen wdre deshalb nur in

einer umfassenden Strassenverkehrsrechnung gerechtfertigt, welche neben

den Wegekosten und -ertragen der offentlichen Hand auch die privaten Be-

triebskosten und -ertrdge enthalt.

3. Die Arbeitsqgruppe anerkennt die Bedeutung der externen Effekte im Verkehr
und beflirwortet deren Einbezug in eine dafiir geeignete Rechnung. Das
Fehlen eines allgemein akzeptierten gesamtgesellschaftlichen Wertsystems

sowie die zum Teil ungeniigenden methodischen und statistischen Grundlagen

machen jedoch heute eine Erfassung und Bewertung der relevanten gesell-
schaftlichen Auswirkungen des Verkehrssystems zu einem dusserst schwierigen
Unterfangen. Wegen der Bedeutung dieser Auswirkungen empfiehlt die Arbeits-

gruppe, den politischen Behdrden zu beantragen, dass die externen Effekte

des Verkehrs speziell untersucht werden sollten.

Die externen Effekte gehoren grundsdtzlich nicht in
eine als reine Wegekostenrechnung konzipierte Strassen-
rechnung. Diesen Auswirkungen ist jedoch insbesondere
bei grosseren Investitionsentscheidungen und bei der
Festlegung von Abgaben nach Moglichkeit Rechnung zu
tragen.

Die Kommission empfiehlt, dass die externen Effekte

des Verkehrs speziell untersucht werden.

1) Fir eine Definition der Wegekosten siehe Abschnitt 2.4 (Fussnote). Die
in der Strassenrechnung beriicksichtigten Kostenarten kdnnen dem Erhebungs-
formular im Anhang 3-1 entnommen werden.
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2.3 DIE GEMEINWIRTSCHAFTLICHEN LEISTUNGEN DER STRASSE

Leistungen sind als gemeinwirtschaftlich zu betrachten, wenn die folgenden
Bedingungen erfiillt sind:])

(1) Sie missen im Uberwiegenden, klar erkennbaren Gffentlichen Interesse er-

bracht werden.

(2) Privatwirtschaftliche Unternehmungen unter Konkurrenz wiirden die fragliche
Leistung entweder iiberhaupt nicht oder nur im Zusammenhang mit‘Leistungs-

auflagen erbringen.

(3) Sie miussen infolge offentlicher Leistungsauflagen auf gesetzlicher Basis
bereitgestellt worden sein, wobei die damit verbundenen Lasten nicht

durch entsprechende Vorteile ausgeglichen werden.

Im Bereich des Strassenverkehrs kann zwischen gemeinwirtschaftlichen Leistungen
des Betriebs und der Strasseninfrastruktur unterschieden werden. Gemeinwirt-

schaftliche Leistungen des Betriebs erbringen beispielsweise Unternehmungen

des Personenregionalverkehrs auf der Strasse, wenn sie durch politische Auf-
lagen verpflichtet werden, ein bestimmtes Leistungsangebot aufrecht zu er-
halten, das bei kaufmannischer Geschdaftsfiihrung keine andere Unternehmung

ohne entsprechenden Ausgleich ulbernehmen konnte.

Fiir eine Strassenrechnung sind die betrieblichen gemeinwirtschaftlichen Lei-

stungen grundsatzlich unerheblich, da in dieser Rechnung nur die Kosten der
Wegebereitstellung, nicht aber die Betriebskosten enthalten sind. Bei der
Erhebung von Strassenbeniitzungsabgaben sollen diese Leistungen jedoch ange-
messen beriicksichtigt werden, wie dies heute etwa mit der Zollprivilegierung
konzessionierter Verkehrsunternehmungen bereits geschieht. Diese indirekte
Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen soll jedoch die Ergebnisse der

Strassenrechnung nicht beeinflussen (vgl. Abschnitt 3.3111).

1) A. Meier und A. Signer, Untersuchung finanzwissenschaftlicher Aspekte von
verkehrspolitischen Massnahmen, GVK-Auftrag Nr. 87, Teil I, St. Gallen 1976,
S. 55. Vgl. auch Schlussbericht GVK-CH, a.a.0., S. 221.
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Anders als die gemeinwirtschaftlichen Leistungen des Betriebs haben die ge-

meinwirtschaftlichen Leistungen der Strasseninfrastruktur einen direkten

Zusammenhang mit der Strassenrechnung. Solche Leistungen liegen etwa vor,

wenn in schwach besiedelten Berggebieten und in landwirtschaftlichen Re-
gionen aus Griinden der Ubergeordneten Strukturfbrderung das Strassennetz aus-
gebaut wird. Solche Erschliessungsstrassen konnen wegen der geringen Verkehrs-
frequenz ihre Kosten nicht durch spezifische Abgaben der Strassenbeniitzer
decken, und wiirden deshalb von keiner nach kaufmdnnischen Gesichtspunkten
handelnden Unternehmung angeboten. Die Kosten dieser Strassen gehen jedoch

trotz dieser gemeinwirtschaftlichen Leistung voll in die Strassenrechnung ein.

Die Kommission Strassenrechnung ist sich bewusst, dass den Gesamtkosten der
Strasseninfrastruktur nicht nur die spezifischen Finanzleistungen des Motor-
fahrzeugverkehrs und die Kostenanteile der librigen Strassenbeniitzer (durch

Beniitzungsquoten ausgeschieden) gegeniibergestellt werden sollten. Grundsdtz-

lich sollten auf der Ertragsseite auch die gemeinwirtschaftlichen Leistungen

der Strasseninfrastruktur beriicksichtigt werden, soweit gewisse Elemente nicht
schon in den Zurechnungsquoten der Gemeinde- und Kantonsstrassen (vgl. Ab-
schnitt 3.323) enthalten sind. Die Kommission Strassenrechnung sah jedoch

aus zeitlichen und methodischen Griinden von einer Quantifizierung dieser Lei-

stungen fiir das gesamte schweizerische Strassennetz ab.

Neben vorwiegend zwecks Strukturforderung gebauten Erschliessungsstrassen
fallen als gemeinwirtschaftliche Leistungen der Strasseninfrastruktur etwa

noch die Mehrkosten aus Griinden der Landesverteidigung in Betracht.

Die Kommission Strassenrechnung empfiehlt, dass die gemeinwirtschaftlichen
Leistungen des Strassenverkehrs ndher untersucht werden sollten, insbesondere
auch um eine Gleichbehandlung der verschiedenen Verkehrstrdger in dieser

Frage sicherzustellen.
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Zusammenfassend vertritt die Kommission Strassenrechnung
die Ansicht, dass die gemeinwirtschaftlichen Leistungen
der Strasse im

- Betriebsbereich grundsdatzlich nicht in die als Wege-
kostenrechnung konzipierte Strassenrechnung gehoren.
Bei der Erhebung von spezifischen Benutzungsabgaben
kdnnen diese Leistungen jedoch angemessen beriicksich-
tigt werden.

- Im Infrastrukturbereich sind die gemeinwirtschaftlichen
Leistungen grundsdtzlich in eine Strassenrechnung auf-
zunehmen. Methodische Probleme machen jedoch kurz-
fristig eine Quantifizierung dieser Leistungen schwie-
rig. Damit eine Gleichbehandlung der Verkehrstrager
in dieser Frage sichergestellt ist, empfiehlt die
Kommission den politischen Behorden, die gemeinwirt-
schaftlichen Leistungen des Strassenverkehrs speziell
und unverziiglich zu untersuchen.
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2.4 DIE VERGLEICHBARKEIT DER STRASSENRECHNUNG MIT DER EISENBAHNRECHNUNG

Da zwischen Strassenverkehr und Schienenverkehr in Teilmdrkten eine Wettbe-
werbsbeziehung besteht, wird in der Oeffentlichkeit oftmals die Strassenrech-
nung mit der Eisenbahnrechnung verglichen. Dabei werden die Eigenwirtschaft-
lichkeitsgrade beider Rechnungen einander in der Regel kommentarlos gegen-
Ubergestellt. Ein solcher Vergleich ist nicht haltbar. Einerseits beziehen

sich die beiden.Rechnungen auf nicht vergleichbare Objektbereiche, und ander-

seits weichen sie auch in methodischer Hinsicht erheblich voneinander ab.

Wahrend es sich bei der Strassenrechnung um eine reine Wegekostenrechnung

handelt, ist die Eisenbahnrechnung eine Globalrechnung, die sowohl die Wege-

als auch die Betriebskosten umfasst.]) Die Strassenrechnung enthdalt ausschliess-
lich die Aufwdande der offentlichen Hand fiir die Bereitstellung des Verkehrs-
weges; die Kosten des eigentlichen Personen- und Gitertransportes sind darin
nicht enthaiten, weil sie von den Beniitzern der Verkehrswege selbst getragen
werden. Anders jedoch bei der Eisenbahnrechnung, in der die Ertrdge der
Bahnunternehmungen aus dem Verkehr den Kosten von Weg und Betrieb gegeniiber-
gestellt werden. Diesen Unterschied im Rechnungsobjekt verdeutlicht Darstellung
2-1.

1) Wegekosten umfassen die Kosten fiir die Bereitstellung des Verkehrsweges
(Infrastrukturbau- und -unterhaltskosten sowie Kosten der Signalisation,
der Verkehrsregelung und der Verwaltung des Weges). Betriebskosten sind
die Kosten des Transports auf dem bereitgestellten Weg (Kosten fiir Fahr-
zeug, Fahrzeuglenker, Antriebsstoffe etc.).
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Darstellung 2-1: Die Vergleichbarkeit von Strassenrechnung und Eisenbahn-
rechnung (schematisch)

Vergleich der Richtiger Vergleich Richtiger Vergleich
heutigen Rech- Variante 1: ‘ Variante 2:
nungen Gesamtkosten - Eigen- Wegekosten - Eigen-
wirtschaftlichkeit wirtschaftlichkeit
t Wegekosten Wegekosten
EISENBAHN- Wegekosten g . g
RECHNUNG
Betriebskosten Betriebskosten Betriebskosten
Wegekosten Wegekosten Wegekosten
STRASSEN-
RECHNUNG
Betriebskosten Betriebskosten Betriebskosten

Der linke Teil dieser Darstellung zeigt die Gegeniiberstellung der beiden offi-
ziellen Rechnungen schematisch. Damit die Ergebnisse direkt miteinander ver-
gleichbar werden, sind zwei verschiedene Modifikationen moglich, wenn man einmal
von den methodischen Differenzen der beiden Rechnungen (siehe weiter unten)
absieht. Entweder kann die Gesamtkosten-Eigenwirtschaftlichkeit der Schiene mit

derjenigen der Strasse verglichen werden (Variante 1), oder dann ist die Wege-

kosten-Eigenwirtschaftlichkeit der Strasse derjenigen der Schiene gegeniiberzu-

stellen (Variante 2).1) Die Herstellung einer Vergleichbarkeit der beiden

1) Die absoluten Kostenunterdeckungen der beiden Rechnungen lassen sich zwar direk:
vergleichen; diese haben jedoch nur eine geringe Aussagekraft. Aus wettbewerbs-
politischer Sicht ist nicht die absolute, sondern die relative Kostendeckung
(d.h. der Eigenwirtschaftlichkeitsgrad) aussagekrdftig. Der Vergleich absoluter
Zahlen ist hingegen aus finanzwirtschaftlicher Sicht aufschlussreich, weil er
zeigt, welche Kosten der Allgemeinheit aus dem Einsatz offentlicher Mittel im
Bereiche der beiden Verkehrstriger entstehen. Fiir einen Vergleich der effekti-
ven Aufwendungen der Offentlichen Hand fiir die beiden Verkehrstrager ist je-
doch eine Finanzierungsrechnung von grdsserer politischer Relevanz.
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Rechnungen gehort jedoch nicht zum Pflichtenheft der Kommission Strassen-
rechnung.

Neben diesem grundlegenden Unterschied im Rechnungsobjekt unterscheiden sich

die Strassenrechnung und die Eisenbahnrechnung auch aus methodischer Sicht

insbesondere in zwei Punkten:

- Die Strassenrechnung erfasst die Aufwendungen der Gffentlichen Hand fiir

den Strassenverkehr seit Beginn der Motorisierung (1913). Das vorher

bestehende Strassennetz wird in der Strassenrechnung zu einem Wiederbe-

schaffungswert lbernommen (vgl. Abschnitt 3.22). Die Eisenbahnrechnung

setzt dagegen erst im Jahre 1946 ein, und zwar nicht mit einem Wiederbe-
schaffungswert der damals bestehenden Bahninfrastruktur, sondern mit den

bilanzmdssigen Buchwerten. Da die Eisenbahnen erst kurz zuvor durch den

Bund saniert wurden, sind diese Eingangswerte nicht mit dem Uebernahmewert
der Strassenrechnung vergleichbar.

- In der Strassenrechnung wird die gesamte Infrastruktur mit einem einheit-

lichen Abschreibungssatz kalkulatorisch abgeschrieben. Die Eisenbahn-

rechnung beriicksichtigt hingegen die effektiven Abschreibungen gemdss den
Bilanzen der Eisenbahnen. Dieser Unterschied hat jedoch zur Zeit auf

die Ergebnisse nur einen geringfugigen Einfluss.

Die Kommission Strassenrechnung vertritt die Ansicht, dass
sich der Eigenwirtschaftlichkeitsgrad von Strassen- und
Eisenbahnrechnung im heutigen Zustand nicht vergleichen
lasst. Die Strassenrechnung umfasst nur die Wegekosten,
die Eisenbahnrechnung jedoch die Wege- und Betriebskosten.
Die absoluten Kostenunterdeckungen der beiden Rechnungen
geben gewisse Anhaltspunkte iber die Kosten, die der All-
gemeinheit aus dem Einsatz offentlicher Mittel im Schienen-
und Strassenverkehr jahrlich anfallen. Allerdings beste-
hen bei den beiden Rechnungen methodische Unterschiede,
die diesen Vergleich verzerren.

Die Ueberpriifung der Strassenrechnung kann aus diesen
Griinden nicht auf eine Vergleichbarkeit mit der Eisenbahn-
rechnung abzielen. Eine Anpassung der Eisenbahnrechnung

an die Strassenrechnung gehort nicht zum Auftrag der
Kommission.
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KAPITEL 3: DIE GLOBALE STRASSENRECHNUNG

Im vorhergehenden Kapitel wurde darauf hingewiesen, dass die in einer Stras-
senrechnung anzuwendenden Methoden grundsﬁtzlich'vom angestrebten Rechnungs-
zweck abhingig sind. Dabei wurde die Ausweisung des Eigenwirtschaftlichkeits—
grades des motorisierten Strassenverkehrs im Infrastrukturbereich als Haupt-
zweck festgehalten. In diesem Kapitel sollen nun die Methoden und Berechnungs-
weisen fir die globale Strassenrechnung, die diesem Rechnungszweck entsprechen,
dargestellt werden. Neben der Fest1egung der éngemessenen Rechnungsart sind
dabei die dem motorisierten Strassenverkehr anrechenbaren Ertrage und Kosten
abzugrenzen. Im nachfolgenden vierten Kapitel wird dann die Aufteilung dieser

Ertrage und Kosten auf die einzelnen Motorfahrzeugkategorien vorgenommen.

3.1 DIE METHODEN DER STRASSENRECHNUNG

Bei der Gegeniiberstellung der Kosten und Ertrage im Strasseninfrastrukturbe-
reich sind drei grundsdatzlich unterschiedliche Betrachtungsweisen mdglich.
Diese fiihren zu einer volkswirtschaftlichen, einer betriebswirtschaftlichen

und zu einer kameralistisch-fiskalischen Rechnungsform.

Die volkswirtschaftliche Betrachtungsweise versucht, die Kosten und Nutzen

der Strasseninfrastruktur und deren Verteilung auf verschiedene Bevdlkerungs-
gruppen zu erfassen und einander gegeniiberzustellen. Dabei muss ein weiter
Kosten- und Nutzenbegriff, der auch die externen Effekte umfasst, zugrunde
gelegt werden. Eine solche Kosten-Nutzen-Analyse der Strasseninfrastruktur
muss auch beriicksichtigen, dass die Kosten und Nutzen nicht nur bei den
Strassenbeniitzern anfallen, sondern iiber die ganze Bevdolkerung verteilt sind.
Die quantitative Erfassung der Kosten und Nutzen der Strasseninfrastruktur,
die Transformation in Geldeinheiten und die Verteilung auf verschiedene Be-
volkerungskreise sind jedoch beim heutigen Stand der Wissenschaft nicht in
umfassender Weise moglich (vgl. Abschnitt 2.2). Der Hauptzweck der Strassen-
rechnung besteht zudem nicht darin, festzustellen, ob der gesamtwirtschaftliche

Nutzen der Strasseninfrastruktur deren Kosten aufwiegt. Sie soll vielmehr
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aufzeigen, wie weit die offentlichen Mittel, die fiir die Strasseninfrastruktur
eingesetzt werden, durch spezifische Abgaben des Motorfahrzeugverkehrs gedeckt
werden.

Aus betriebswirtschaftlicher Sicht kann die Strasseninfrastruktur als Anlage-

vermogen betrachtet werden, das der Staat unterhd@lt und den Strassenbeniitzern
gegen Gebiihren zur Verfiigung stellt. Alle Strassen werden dabei als Investi-
tionen betrachtet und im Laufe jhrer Nutzungsdauer amortisiert und verzinst.

Dies im Gegensatz zur kameralistischen Rechnungsweise, in der die Investitions-

ausgaben gleich wie die laufenden Ausgaben behandelt werden. Die betriebswirt-
schaftliche Kostenrechnung wird als Kapitalrechnung bezeichnet, die kamerali-
stische als Ausgabenrechnung. Welche dieser beiden Methoden fiir die Strassen-

rechnung angemessen ist, wird im Abschnitt 3.11 abgeklart.

Neben den drei verschiedenen Betrachtungsweisen konnen vom methodischen Stand-
punkt aus die beiden grundsdtzlich verschiedenen Rechnungstypen der Vollkosten-

und der Grenzkostenrechnung unterschieden werden. Wdhrend beim ersten Rech-

nungstyp samtliche Kosten und Ertrdge erfasst und einander gegeniibergestellt
werden, stellt der zweite Typ au} die Zunahme der Kosten und Ertrage bei einer
Erhohung der Strassenbeniitzung ab. Die Frage der Grenz- oder Vollkostenrechnung
wird im Abschnitt 3.12 erladutert.

3.11 Kapital- oder Ausgabenrechnung und finanzpolitische Varianten

Wahrend in einer Kapitalrechnung die Strasseninfrastruktur als Vermogenswert
behandelt wird, der im Laufe seiner Nutzungsdauer kontinuierlich abnimmt,

werden in der Ausgabenrechnung sdmtliche Investitionen eines bestimmten Jahres

im gleichen Jahr auf Null abgeschrieben. Dieses in der Literatur mit dem
Ausdruck "Pay as you go" bezeichnete System entspricht weitgehend dem Vorgehen
bei der offentlichen Haushaltsrechnung: Die jahrlichen Einnahmen und Ausgaben
werden einander gegeniibergestellt, wobei nur die effektiven, saldierten Defi-
zite (bzw. Ueberschiisse) verzinst werden. Mit dieser Kumulierung und Verzin-
sung der Salden, die in der bisher publizierten Ausgabenrechnung vorgenommen
wurde, gingen jedoch bereits kalkulatorische Elemente in die Rechnung ein. In
einer reinen Ausgabenrechnung misste auf diese kalkulatorische Verzinsung

verzichtet werden.
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Die Ausgabenrechnung erfasst nur die Finanzstrome der offentlichen Hand im
Zusammenhang mit der Strasseninfrastruktur. Diese Finanzstromrechnung kann

aus finanzpolitischer oder konjunkturpolitischer Sicht fiir die Gemeinwesen,

die die Strasseninfrastruktur finanzieren, durchaus eine selbstdndige Bedeutung
haben. Es geht daraus hervor, wieviel die dffentliche Hand jahrlich in den
Ausbau der Strasseninfrastruktur investiert bzw. fiir den Unterhalt, die Siche-
rung und Verwaltung des Strassennetzes ausgibt, und wieviel sie dafiir aus

spezifischen Abgaben des Motorfahrzeugverkehrs einnimmt. Zur verkehrspolitischen

Beurteilung des motorisierten Strassenverkehrs ist sie jedoch nicht geeignet.

Sie ist insbesondere kein Massstab fiir dessen Eigenwirtschaftlichkeitsgrad.

In der Kapitalrechnung werden die spezifischen Leistungen des Motorfahrzeug-

verkehrs nicht den Finanzleistungen der offentlichen Hand, sondern dem effek-
tiven Wertverzehr an Strasseninfrastruktur sowie den laufenden Betriebskosten
gegeniibergestellt. Die Ausgaben der Gffentlichen Hand mit Investitionscharakter
missen deshalb in Jahreskosten transformiert werden. Unter "Kosten" versteht
man den wertmassigen Verzehr von Produktionsfaktoren zur Erstellung von Lei-
stungen. Die Begriffe und Methoden der Transformation von Ausgaben in Kosten
wurden zuerst in der Betriebswirtschaftslehre entwickelt. Deshalb wurde die
Kapitalrechnung weiter oben auch als betriebswirtschaftliche Rechnungsform
bezeichnet und das Strassennetz fiktiv als Betrieb betrachtet, der als Dienst-
leistung die Raumiiberwindung ermoglicht. Diese Optik bedeutet jedoch nicht,
dass die volkswirtschaftlich relevante Fragestellung der Eigenwirtschaftlich-
keit der Verkehrswege auf ein betriebswirtschaftliches Problem reduziert wird.
Es werden bloss Verfahren, die im betrieblichen Rechnungswesen entwickelt
wurden, auf entsprechende gesamtwirtschaftliche Fragen ubertragen. Aus volks-
wirtschaftlicher Sicht ist unter anderem die Frage der Allokation der Produk-
tionsfaktoren von wesentlicher Bedeutung. Deshalb ist es wichtig zu wissen,
wie stark der wertmdssige Verzehr von Produktionsfaktoren der Infrastruktur
aufgrund des Strassenverkehrs durch entsprechende Abgaben dieses Verkehrs
gedeckt wird. Diese Frage nach der Eigenwirtschaftlichkeit des motorisierten

Strassenverkehrs ldsst sich nur mit einer Kapitalrechnung schliissig beantworten.
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In der bisherigen jahrlichen Publikation des Bundesamtes fiir Statistik zu den
Ergebnissen der Strassenrechnung wurde sowohl eine Kapital- als auch eine
Ausgabenrechnung aufgefiihrt. Diese beiden Rechnungen wurden dazu je durch
eine finanzpolitische Variante ergdnzt, in der dem Strassenverkehr nur der

zweckgebundene Teil der Treibstoffzolle als Ertrag angefechnet wurde.]) Die
Veroffentlichung von vier verschiedenen Ergebnissen der Strassenrechnung hat
sowohl in den Medien als auch unter Fachleuten oft mehr zur Verwirrung und

zur Verunsicherung als zur sachlichen Information beigetragen, weil diese
Rechnungsvarianten teils nicht verstanden und teils sogar falsch interpretiert

wurden. Die Kommission Strassenrechnung erachtet die Hauptvariante der Kapital-

rechnung als die einzige Rechnungsmethode, die dem primdren Zweck einer Stras-

senrechnung, der Ausweisung des Eigenwirtschaftlichkeitsgrades des motorisierten

Strassenverkehrs, entspricht.

Die Kommission Strassenrechnung empfiehlt, kiinftig nur noch die
Kapitalrechnung in der Form der Gesamtrechnung zu publizieren.
Sie ist die geeignete Methode zum Nachweis der E1genw1rtschaft-
lichkeit des motorisierten Strassenverkehrs.

Ob und in welcher Form die Ausgabenrechnung und die finanzpoliti-
schen Rechnungen weitergefiihrt werden sollen, hat die Verwaltung
zu entscheiden.

3.12 Grenzkosten- oder Vollkostenrechnung

Die zunehmende Anlagenintensitdt der Produktionsbetriebe und die durch die ge-
sellschaftliche Rahmenordnung bedingte Umwandlung friiher variabler zu heute
fixen Kosten im Persona]bereichz) hat zu einem Wandel im Kostendenken der Be-

triebswirtschaftslehre und teilweise zu einer Abkehr.von der traditionellen

1) Diese finanzpolitischen Varianten haben keine eigenstdndige verkehrspoliti-
sche Bedeutung (vgl. Abschnitt 3.31). Die Zweckbindung der Mittel ist ein
finanzpolitisches Kriterium, das nicht mit einer Kostenrechnung vermischt
werden soll. Aus okonomischer Sicht ist entscheidend, ob die spezifische
Abgabenbelastung des Motorfahrzeugverkehrs zur Deckung der Infrastrukturko-
sten der offentlichen Hand ausreicht. Wie diese Abgaben verwendet werden,
ist ein finanzpolitisches Problem, das fiir diese Fragestellung v0111g irrele-
vant ist.

2) Der Akkord- und Stundenlohn wurde durch den festen Monatsiohn verdrdngt, und
der Arbeitnehmerschutz (Kiindigungsschutz, Abfindungen etc.) ausgebaut.
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Vollkostenrechnung gefiihrt. Die Zurechnung der fixen Kosten auf die Kosten-

trager kann zu verfdlschten Entscheidungen fiihren, da bei diesen Kosten de-
finitionsgemdss kein kausaler Zusammenhang mit den Kosten der erstellten
Leistungen besteht. Deshalb wurde schon friih erkannt, dass bei hohem Fixkosten-
anteil eine Vollkostenrechnung fir Entscheiduhgen uber die optimale Kapazi-
tdtsausnutzung oder fir preispolitische Entscheidungen grundsdtzlich nicht
geeignet ist. Die von J.M. Clark 1923 aufgestellte These "different costs

for different purposes“]) ist in der Zwischenzeit ein allgemein anerkannter
Lehrsatz der Wirtschaftswissenschaften geworden.

Fir die Steuerung des Unternehmungsprozesses, d.h. fir die Preisbildung und

optimale Kapazitdtsauslastung hat heute die Grenzkostenbetrachtung zentrale

Bedeutung. Grenzkosten sind die Kosten, die von einer zusdatzlichen Produktions-
einheit verursacht werden. Da insbesondere auch die Verkehrsinfrastrukturen

zum weitaus lberwiegenden Teil Fixkostencharakter haben, ldsst sich das Pro-
blem der Abgabenbelastung der Infrastrukturbenutzer unter der Randbedingung
einer optimalen Auslastung nur mit einer Grenzkostenrechnung 16sen. Deshalb

hat sich auch die Kommission der -Europdischen Gemeinschaften in ihrer Muster-
untersuchung iiber die Frage der Abgeltung der Benutzung der Verkehrswege grund-
satzlich fir eine Grenzkostenbetrachtung entschieden.z)
Im Zentrum der Ueberlegungen der Kommission der EG steht dabei das System der
sozialen Grenzkosten, das nachfolgend als Beispiel fir eine Grenzkostenrechnung

kurz erldutert werden soll. Das System der sozialen Grenzkosten geht davon

aus, dass jeder Nutzer fiir die Benutzung des Verkehrsweges einen Preis zahlen

1) Clark, J.M., Studies in Economics of Overhead Costs, Chicago 1923, S. 175.

2) Kommission der EG, Bericht iiber die Musteruntersuchung gemass Art. 3 der
Entscheidung des Rates Nr. 65/270/EWG; Briissel 12. Mai 1969. Seit dieser
grundlegenden Entscheidung der EG werden durch die Mitgliedstaaten perio-
disch Grenzkostenrechnungen fiir die Strasseninfrastruktur erstellt.

Auch die "Coordination Group on the Impacts of Heavy Goods Vehicles", die

im Rahmen des Road Research Programms der OECD einen umfassenden Bericht
uber den Verkehr schwerer Fahrzeuge erarbeitet, spricht sich in der Frage
der Abgabenerhebung fiir das System der sozialen Grenzkosten aus. In diesem
Bericht werden verschiedene Methoden. zur Berechnung der Grenzkosten der Be-
nutzung der Strasseninfrastruktur durch schwere Fahrzeuge vorgestellt. Dabei
handelt es sich um pauschale Ansdtze, die heute wegen der fehlenden stati-
stischen Grundlagen nicht zur konkreten Berechnung von Grenzkosten einzelner
Netzteile des Strassennetzes der Schweiz herangezogen werden konnen (Publi-
kation des Berichts Ende 1982).
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muss, der gleich der Summe der Kosten ist, die er der Allgemeinheit wirklich
verursacht. Diese Kosten werden als soziale Grenzkosten bezeichnet. Die Fest-
setzung der Preise auf diesem Niveau hat zum Ziel, nur jene Nutzer der Ver-
kehrswege zuzulassen, die der Benutzung des Verkehrsweges einen mindestens
gleich grossen Wert zumessen wie die Kosten, die sie dér Allgemeinheit durch
die Benutzung verursachen. Die sozialen Grenzkosten kdnnen in drei Bestand-

teile zerlegt werden:

- Grenzkosten der Benutzung des Verkehrsweges: Zunahme der Ausgaben fiir Be-

trieb, Unterhalt und Erneuerung des Verkehrsweges, die durch eine zusatz-

liche Verkehrseinheit verursacht werden.

- Grenzkosten der Stauung: Geldwert der Verzdgerungen und Behinderungen,

die fir den ibrigen Verkehr durch eine zusdtzliche Verkehrseinheit ent-

stehen (Zeitverlust, Treibstoffmehrverbrauch etc.).

- Externe Grenzkosten: Unfallgrenzkosten und Grenzkosten der Umweltbeldsti-

gung.

Diese Grenzkostenbetrachtung entspricht dem entscheidungsorientierten Kosten-
begriff der modernen Kostentheorie. Dieser Kostenbegriff stellt nur auf die-
jenigen Ausgaben ab, die durch die jeweilige Entscheidung liber die Erbringung
der relevanten Leistung auch tatsdchlich ausgeldst werden. Er zeichnet sich
vor allem aus durch die Nichtberiicksichtigung von kalkulatorischen Kosten

und von Ausgaben, die aufgrund von Entscheidungen in der Vergangenheit ent-

standen und nicht mehr verdnderlich sind.

Der Entscheid zugunsten der Grenzkostenrechnung bzw. der Vollkostenrechnung

hiangt, wie bereits weiter oben erwdahnt wurde, vom angestrebten Rechnungszweck

ab. Fiir die Erhebung von Infrastrukturbenlitzungsgebiihren ist theoretisch die
Grenzkostenrechnung die bessere Entscheidungshilfe. Die Beriicksichtigung der
Grenzkosten der Stauung fiihrt dabei zu einer optimalen Infrastrukturauslastung,

indem auf stark frequentierten Verkehrswegen hohere Abgaben erhoben werden
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sollten als auf weniger befahrenen Strecken.]) In diesem Zusammenhang wird
jedoch auch die beschrankte Praktikabilitdt des Systems der sozialen Grenz-
kosten sichtbar: Das System wird erst dann sinnvoll, wenn es in differen-
zierter Form angewandt werden kann, d.h. wenn die Abgaben den Schwankungen

der Infrastrukturauslastung in Raum und Zeit zumindest teilweise angepasst
werden konnen. Voraussetzung ist weiter, dass sich die Grenzkosten statistisch

geniligend genau erfassen lassen.

Da der Zweck der Schweizerischen Strassenrechnung in der Ausweisung des Eigen-
wirfschaft]ichkeitsgrades des Strassenverkehrs besteht, hat sich die Kommis-
sion Strassenrechnung entschieden, die bisher praktizierte Methode der Voll-

kostenrechnung beizubehalten. Auch bei einer Verbundproduktion mit sehr hoher

Fixkostenbelastung, wie sie bei samtlichen Verkehrsinfrastrukturen iiblich ist,

kommt einer Vollkostenrechnung eine wesentliche Kontrollfunktion zu. Die

Vollkostenrechnung weist aus, welche Kosten der Allgemeinheit fir die vorhan-
denen Verkehrswege entstehen. Sie allein kann zeigen, inwieweit die aufgrund

politischer Kriterien festgelegte Abgabenbelastung zur Deckung dieser Kosten

beitrdgt. Erst in der Kategorienrechnung werden beij der Ausscheidung der ge-

wichtsabhangigen Infrastrﬁkturkoéten auch Elemente einer Grenzkostenbetrach-

tung eingebaut (vgl. Abschnitt 4.312).

Der Hauptzweck der Strassenrechnung besteht in der Gegen-
uberstellung des durch den motorisierten Strassenverkehrs
bedingten Wertverzehrs an offentlichen Mitteln und den
spezifischen Abgaben, die auf dem motorisierten Strassen-
verkehr lasten. Deshalb empfiehlt die Kommission Strassen-
rechnung, die bis anhin praktizierte Methode der Voll-
kostenrechung beizubehalten.

1) Nebenbei sei bemerkt, dass gerade in bezug auf die Kapazitdtsauslastung eine
Abgabenerhebung nach dem Vollkostenprinzip zu fragwiirdigen Ergebnissen fiihrt:
Je griosser die Verkehrsdichte ist, desto geringer werden die Abgaben je Fahr-
zeugkilometer, wodurch der Verkehr weiter gefordert wird. Auf Erschliessungs-
strassen in Randgebieten miissten die Abgaben zur Vollkostendeckung dagegen
so hoch sein, dass jeglicher Verkehr verhindert wiirde.
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3.2 SPEZIELLE PROBLEME EINER KAPITALRECHNUNG

Wihrend eine Ausgabenrechnung beziiglich der dkonomisch relevanten Fragestel-
lungen der Verkehrspolitik wenig aussagekrdftig ist, stellt eine Kapitalrech-

nung erhebliche Bewertungs- und Abgrenzungsprobleme. Diese entstehen vor allem

bei der Bestimmung der kalkulatorischen Zinsen und Abschreibungen wegen der
langen Nutzungsdauer von Verkehrsinfrastrukturanlagen. Die Transformation
der Ausgaben in Kosten, d.h. die Normalisierung des Werteverzehrs durch
Periodisierung und Bezugnahme auf die Leistung, unterliegt deshalb einem

relativ grossen Ermessensspielraum. Weiter stellt sich auch das Problem des

Zeitpunkts des Rechnungsbeginns und die Frage nach dem Uebernahmewert, mit
dem die Strassen, die vor dem Auftreten des motorisierten Verkehrs gebaut

wurden, in die Rechnung aufgenommen werden sollen.

3.21 Der Zeitpunkt des Rechnungsbeginns

Die Berechnung der jahrlich vorzunehmenden Abschreibungen und der Zinsen

auf dem in der Infrastruktur gebﬁndenen Kapital setzt die Kenntnis iber die
Hohe des Anlagewertes voraus. Zur Ermittlung dieses Anlagewertes musste die
Strassenrechnung fiktiv in einer friilheren Periode eroffnet werden. Ab diesem
Eroffnungszeitpunkt ldsst sich der jahrliche Anlagewert nach folgender Formel

iterativ errechnen:

Anlagewert Neuinvestitionen Abschreibungen

Jahrlicher Anlagewert = des Vorjahres = des Vorjahres -/ des Vorjahres

Der Zeitpunkt des Rechnungsbeginns wurde bisher auf das Jahr 1913 festgelegt.
In dieser Periode erreichte der Motorfahrzeugbestand der Schweiz etwa 10'000
Fahrzeuge (wovon knapp die Hd1fte Motorrader). Die Kommission Strassenrechnung
hat festgestellt, dass eine andere Wahl des Eroffnungszeitpunktes kaum zu
wesentlichen Aenderungen der Rechnungsergebnisse fihren wiirde. Bei einem
spateren Beginn wiirde einerseits die Verzinsung der Aufwandsiiberschisse, die
wegen der in der Anfangsphase geringen Kostendeckung die jahrlichen Rechnungen
bis 1963 belastet hat, geringer werden. Anderseits miisste aber der Uebernahme-
wert (siehe Abschnitt 3.22) in einem spdteren Zeitpunkt entsprechend hoher als
1913 angesetzt werden.
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Deshalb empfiehlt die Kommission Strassenrechnung, mit
der Strassenrechnung wie bisher im Jahre 1913 einzusetzen.

3.22 Der Uebernahmewert

Das Schweizerische Strassennetz geht zum Teil bis auf die Romer zuriick. Im
19. Jahrhundert wurden vor allem die Alpenpdsse wegen des stark zunehmenden
Postkutschenverkehrs grossziigig ausgebaut. Es stellt sich die Frage, ob der

motorisierte Strassenverkehr nur mit den Strassenkosten zu belasten sei, die

seit seinem Bestehen aufgelaufen sind, oder ob er auch einen Teil der Kosten
des Strassennetzes, das schon vorher existierte, zu tragen habe. Dieses Pro-

blem, das in der Literatur mit "legacy from the past" benannt wird, ist um-

stritten.

So wird die Anwendung eines Uebernahmewertes etwa mit den Argumenten abgelehnt,
dass die Strassenausgaben der vormotorisierten Aera weder durch den Motor-
fahrzeugverkehr verursacht, noch spezifisch auf die Bediirfnisse dieses Ver-
kehrs ausgerichtet wurden. Dieser Ansicht ist die entscheidende Tatsache ent-
gegenzuhalten, dass das damals bestehende Strassennetz durch den aufkommenden
Motorfahrzeugverkehr in Anspruch genommen wurde. Damit ist es auch gerechtfer-
tigt, diese Anlagekosten, soweit sie noch nicht in der vormotorisierten Aera
vollstdndig abgeschrieben worden sind, dem Motorfahrzeugverkehr entsprechend
seiner Beniitzungsintensitdt anzulasten. Nach Ansicht der Kommission Strassen-.
rechnung muss deshalb in der Strassenrechnung ein Uebernahmewert fiir die noch
nicht abgeschriebene Strasseninfrastruktur aus der vorautomobilistischen

Zeit beriicksichtigt werden.

Die HOhe dieses Uebernahmewertes wurde in der Strassenrechnung aus Zahlenan-
gaben des sog. Professorengutachtens]) iber die Nutzldngen und Strassenbaukosten
im Jahre 1913 errechnet. Daraus ergab sich ein Neubauwert des Strassennetzes

von 750 Millionen Franken im Jahre 1913. Von diesem Anlagewert wurde ein

Drittel als abgeschrieben betrachtet, so dass als Uebernahmewert effektiv

1) Gutachten vom 7. Sept. 1950 lber die finanzielle Gleichbehandlung der Ver-
kehrsmittel durch den Staat (Professorengutachten).
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500 Millionen Franken in die Strassenrechnung eingingen. Dabei wurde ausdriick-

1lich darauf hingewiesen, dass auch ein etwas hoherer oder tieferer Betrag
vertretbar gewesen ware, dass dies aber von sehr kleinem Einfluss auf den
Stand zu Beginn der eigentlichen Strassenrechnung (1959) gewesen wére.])

Eine Sensitivitdtsanalyse der Kommission Strassenrechnung fiir das Jahr 1978
hat jedoch gezeigt, dass diese Annahme wegen des Zinseszinsmechanismus in

der Strassenrechnung nur noch zum Teil zutrifft. Der Uebernahmewert von

500 Millionen Franken belastete damals das Ergebnis der Strassenrechnung noch
mit Kosten von 115 Millionen Franken.

Die Hohe des Uebernahmewertes ist damit nicht unbedeutend fiir die Ergebnisse

der Strassenrechnung. Wdhrend die Lange und die Baukosten und damit der Neu-
bauwert des Strassennetzes von 1913 im wesentlichen unumstritten sind, kann
man liber den in diesem Zeitpunkt bereits abgeschriebenen Anteil der Strassen-
infrastruktur durchaus geteilter Meinung sein. Der grosste Teil (95 Prozent)

2) Wenn man nun

des Strassennetzes von 1913 bestand bereits im Jahre 1878.
die Abschreibungsmethodik der Strassenrechnung (siehe Abschnitt 3.23), nach
der die Strasseninfrastruktur in_33V3 Jahren auf Null abgeschrieben wird, auf
das Strassennetz vor 1913 anwendet, so ist der weitaus iiberwiegende Teil der
Neubaukosten dieses Netzes als abgeschrieben zu betrachten. Der Uebernahmewert

wiirde sich nach dieser Methode auf etwa 24 Millionen Franken belaufen.

Die Kommission Strassenrechnung stellt libereinstimmend fest, dass die Wahl eines
bestimmten Uebernahmewertes einem Ermessensentscheid gleichkommt, da sich

beide Berechnungsmethoden sachlich vertreten lassen. Die Kommission ist ferner
der Ansicht, dass ein Zusammenhang besteht zwischen der Methode der Bestimmung
des Uebernahmewertes und der Hohe der jahrlichen Kosten, die dem motorisierten
Strassenverkehr gemidss der festgelegten Beniitzungsquoten (siehe Abschnitt

3.323) in der Folge zugerechnet werden.

1) Schweizerische Strassenrechnung 1959-1965, a.a.0., S. 18.
2) Vgl. Professorengutachten, S. 64.



53

Die Kommission Strassenrechnung erachtet es weniger als ihre Aufgabe, Ent-
scheide frilherer Kommissionen .zu revidieren, sondern die Grundlagen zu iiber-
priifen, die sich seither gewandelt haben konnen. Deshalb soll am bisher
angewandten Uebernahmewert von 500 Millionen Franken grundsdatzlich festge-
halten werden.

Die Amortisation des Uebernahmewertes wurde in der Strassenrechnung auf die
Jahre 1913-1935 verteilt. Auf die dabei anfallenden Abschreibungs- und Zins-
kosten wurden die in diesem Zeitabschnitt wegen des zunehmenden Motorisierungs-
grades stark erhdhten Beniitzungsquoten angewandt. Dieses Vorgehen entspricht
zwar grundsdtzlich dem Quotenprinzip (siehe Abschnitt 3.323); dessen Ueber-
tragung auf die Kosten aus dem Uebernahmewert wdre jedoch nur dann gerecht-

fertigt, wenn dieser Wert gemdss der allgemeinen Abschreibungsmethodik der

Strassenrechnung festgelegt worden wdare. Da der Uebernahmewert jedoch nach
einer anderen Methode bestimmt wurde, sollen die jdhrlichen Kosten aus dem
Uebernahmewert dem motorisierten Strassenverkehr fiir den ganzen Zeitraum mit
den Benilitzungsquoten von 1913 angelastet werden, d.h. mit 30% bei den Kantons-
strassen und 10% bei den Gemeindestrassen. Damit werden in den Jahren 1913

bis 1935 unterschiedliche Beniitzungsquoten fiir das Strassennetz der vorauto-
mobilistischen Aera und der ab 1913 neu gebauten Strasseninfrastruktur ver-
wendet. Dieses Vorgehen beriicksichtigt auch die Tatsache, dass die Strassen
aus der Postkutschenzeit nicht nach den Bediirfnissen des Motorfahrzeugverkehrs
ausgebaut wurden, wahrend der spatere Strassenbau stark durch die zunehmende
Motorisierung bestimmt wurde.

Zusammenfassend empfiehlt die Kommission Strassenrechnung, den
noch zu amortisierenden Uebernahmewert von 1913 auf 500 Millionen
Franken zu belassen. Dagegen sollen die auf die Kosten aus dem
Uebernahmewert angewandten Beniitzungsquoten iliber die gesamte
restliche Abschreibungsdauer bei den Ansdtzen von 1913 belassen
werden.
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3.23 Die Abschreibung der Investitionen

Die Investitionen in die Strasseninfrastruktur werden durch die jahriich vor-
zunehmenden Abschreibungen periodengerecht auf ihre Nutzungsdauer verteilt.
Damit wird eine jahrliche Gegeniiberstellung des Wertverzehrs an Produktions-

faktoren und der spezifischen Ertrage des Motorfahrzeugverkehrs erst moglich.

3.231 Die Abschreibungsmethode

In der bisherigen Strassenrechnung wurden die Investitionen linear vom An-

schaffungswert abgeschrieben, d.h. die Investitionskosten wurden mit gleich-

bleibenden Abschreibungsbetrdgen auf die Nutzungsdauer verteilt. Erstens ist
abzukldaren, ob der Anschaffungswert die flir die Strassenrechnung geeignete
Abschreibungsgrundlage darstellt; zweitens soll die Wahl der linearen Abschrei-

bungsmethode Uberprift werden.

Als Abschreibungsgrundlagen fir eine Strassenrechnung fallen Anschaffungswerte

oder Wiederbeschaffungswerte in Betracht. Die Wahl des Wiederbeschaffungswertes,

wie sie etwa vom Gutachten Jéhr]) 1957 empfohlen wurde, soll es ermoglichen,
dass nach Ablauf der Nutzungsdauer des Investitionsobjekts die Mittel zur Neu-
beschaffung derselben Anlage bereits durch die bisherigen jahrlichen Ab-
schreibungen erarbeitet werden. Die Kommission Strassenrechnung ist der An-
sicht, dass sich dieses Prinzip'der Substanzerhaltung nur beschrankt auf eine
Strassenrechnung anwenden ldsst. Jiese Rechnung soll ausweisen, wie weit die
motorisierten Strassenbeniitzer fiir die Strassenkosten im Zeitpunkt der Be-
nitzung aufkommen. Sie soll nicht dazu dienen, Reserven fiir die Erneuerung

des Strassennetzes nach Ablauf seiner Nutzungsdauer zu dufnen. Der Grund dafir
liegt darin, dass die Strassen in der Regel nicht nach einer bestimmten Lebens-
zeit wie Industrieanlagen als Ganzes ersetzt, sondern periodisch repariert

und erneuert werden. Diese Reparatur- und Erneuerungskosten gehen dann wieder

1) Kommission zur Untersuchung der finanzwirtschaftlichen Beziehungen zwischen
Motorfahrzeugverkehr und Staat: Eigenwirtschaftlichkeit des Motorfahrzeugver-
kehrs und Strassenrechnung (Bericht Johr), St. Gallen, Mai 1957, S. 24.
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zu Tagespreisen in die Strassenrechnung ein. Der Anschaffungswert als Be-
messungsgrundlage der Abschreibungen wird damit dem Zweck der Strassenrech-
nung und der besonderen Art der Strasseninfrastruktur besser gerecht als der

Wiederbeschaffungswert.

Ein solcher Wiederbeschaffungswert des gesamten schweizerischen Strassennetzes
liesse sich auch nur sehr schwierig abschdtzen. Zudem kdnnten die Kapital-
kosten (vgl. Abschnitt 3.24) dann nicht lUber den mittleren Selbstkostenzins
der Bundesanleihen berechnet werden. Dieser Zinssatz ist nomineller Art und
schliesst damit die Inflationsrate ein. Da sich der w1ederbeschaffungswert
vom Anschaffungswert einer Strasse primdr durch die Inflationsrate unter-
scheidet, wirde die Anwendung eines Nominalzinssatzes auf einen Wiederbe-
schaffungswert zu einem falschen Ergebnis fiihren, weil die Inflationsrate
gleich zweimal in die Rechnung einbezogen wiirde. Die Ermittlung eines volks-
wirtschaftlichen Realzinssatzes zur Berechnung der Kapitalkosten ist jedoch
mit erheblichen Problemen behaftet. Die Wahl des Wiederbeschaffungswertes als
Abschreibungsgrundiage in der Strassenrechnung fallt damit sowohl aus konzep-
tioneller als auch aus praktischer Sicht ausser Betracht.'

Die jahrlichen Abschfeibungen sollen nach Moglichkeit den tatsachlichen Ver-
zehr der betriebsnotwendigen Anlagen erfassen. Dieser Wertverzehr wird zum
einen durch Gebrauchsverschieiss, zum andern durch Zeitverschleiss (Witterung,
Materialermidung, technisch-wirtschaftliches Veralten etc.) verursacht. In der
Literatur werden deshalb die Abschreibungsverfahren in leistungsabhdngige und

zeitabhangige untertei1t.]) Da jedoch in der Praxis beide Ursachen des Wert-
verzehrs meist zusammen auftreten und kaum zu trennen sind, wird in der Regel
ein zeitabhdngiges Abschreibungsverfahren gewdahlt, das dann dem tatsdchlichen
Nutzungsverlauf moglichst genau angepasst wird. Bei diesen zeitabhdngigen
Verfahren werden grundsdtzlich drei Arten unterschieden:

(1) Abschreibung mit gleichbleibenden Periodenbetrdgen (lineare Abschreibung)

(2) " " fallenden ! (degressive Abschreibung)
(3) " " steigenden " (progressive Abschreibung)

1) Vgl. W. Kilger, Einfiihrung in die Kostenrechnung, Opladen 1976, S. 112ff.
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In der bisherigen Strassenrechnung wurde ohne ndhere Begriindung das lineare
Abschreibungsverfahren zu Grunde gelegt. Diese Wahl schliesst implizit die
Annahme mit ein, dass die Strasseninfrastruktur wiahrend ihrer Lebensdauer
stindig gleichmdssig genutzt wird. Der Gebrauchsverschleiss wdare dann namlich
jedes Jahr gleich hoch. Diese Annahme trifft jedoch geréde fiir neu errichtete
Strassen in der Regel nicht zu. Su]ger-BUe]]) verdeutlicht dies am Beispiel

einer Autobahnstrecke, die aufgrund von langfristigen Verkehrsprognosen gebaut
wird. Nach der Inverkehrssetzung wird die Leistungsfdhigkeit der Autobahn

erst zu einem relativ geringen Teil genutzt. Mit der Zeit wird der Verkehr
zunehmen, und das angebotene Potential wird besser ausgelastet. Damit wiirde

ein progressives Abschreibungsverfahren den tatsdchlichen Benutzungsverhdlt-

nissen und dem effektiven Wertverzehr besser Rechnung tragen. Diese progressi-
ven Abschreibungen kdnnten auf Grund der Entwicklung des jdhrlichen Strassen-

verkehrsvolumens festgelegt werden.

Die Kommission Strassenrechnung erachtet die Methode der progressiven Ab-
schreibung fiir die heutige Strassenrechnung als wenig praktikabel. Solange
keine empirisch abgesicherten Grundlagen zur Trennung der Verursachung des
Strassenverschleisses nach zeitlichen Faktoren (v.a. Klima) und nach der
Benutzungsintensitdt vorliegen (vgl. Abschnitt 4.322), ldsst sich dieses

im wesentlichen leistungsabhdangige Abschreibungsverfahren nicht korrekt aus-
fuhren. Die bisher angewandte proportionale Verteilung der Investitionskosten
Uber die Nutzungsdauer ist zudem einfach in der Durchfihrung und diirfte iber

das ganze Strassennetz kaum zu stark abweichenden Ergebnissen fihren.

Zusammenfassend empfiehlt die Kommission Strassenrechnung,
die bisher verwendete Methode der linearen Abschreibung vom
Anschaffungswert beizubehalten. Wiederbeschaffungswerte sind
mit dem Zweck der Strassenrechnung nicht vereinbar. Nutzungs-
abhdngige Abschreibungsverfahren sind heute kaum praktikabel.

1)..H. Sulger-Biiel, Die kostengerechte Abgabenbelastung des Motorfahrzeugver-
kehrs in der Schweiz, Europdische Hochschulschriften, Reihe V, Bd. 49,
Bern und Frankfurt (Main) 1972, S. 77.
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3.232 Der Abschreibungssatz

Die jahrlich gleichbleibenden Abschreibungsbetrdge einer bestimmten Anlage sind
beim linearen Abschreibungsverfahren gleich dem Produkt aus Abschreibungssatz
und Anschaffungswert. In der bisherigen Strassenrechnung wurde ein Abschrei-

bungssatz von 3% gewahlt, was einer durchschnittlichen Nutzungsdauer der

Strasseninfrastruktur von 33Y3 Jahren entspricht. Da die Nutzungsdauer der

einzelnen Infrastrukturbestandteile stark unterschiedlich und sehr schwierig

zu ermitteln ist, konnte dieser Durchschnittssatz nur geschdatzt werden. In

der Publikation zur Strassenrechnung wird jedoch darauf hingewiesen, dass

die "Ergebnisse von probeweise mit Quoten von 2, 3, 4 und 5 Prozent berechneten
Varianten bis zu Beginn der Sechzigerjahre nicht sehr stark voneinander ab-
weichen".]) Der Grund dafiir 1iegt darin, dass kleinere Abschreibungen zu

grosseren kalkulatorischen Zinsen fihren und umgekehrt.

Der Abschreibungssatz einer bestimmten Investition bestimmt sich nach deren

wirtschaftlicher Nutzungszeit, die nicht mit der technischen Lebensdauer

identisch ist. Aus der Literatur lassen sich verschiedene Angaben iiber die
wirtschaftliche Nutzungszeit der einzelnen Infrastrukturbestandteile ent-
nehmen. Eine dusserst detaillierte Aufgliederung enthdlt beispielsweise der
deutsche Wegekostenbericht. Die wichtigsten Positionen daraus sind in Dar-
stellung 3-1 zusammengefasst.

1) Schweizerische Strassenrechnung 1959-1965, a.a.0., S. 19.
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Darstellung 3-1: Die wirtschaftliche Nutzungszeit verschiedener Strassen-
investitionen im Deutschen Wegekostenbericht

Investitionsart Wirtschaftliche
Nutzungsdauer (Jahre)
1. Grundstiicke unbegrenzt
2. Erdbau
- Erd- und Felsarbeiten 100
- Schutzanlagen 80
3. Kunstbauten
- Betonbriicken: Fundamente, Pfeiler, Stiitzen 30
Ueberbauten 60
- Stahlbriicken 60
~ Tunnel 100
4. Fahrbahn
- Tragschichten: Frostschutzschicht 60
Verfestiqung 40
andere Tragschichten (Beton, 40
Stein etc.)
- Decken Oberflachenschutzschicht auf
wassergebundener Decke 8 - 20
mittelschwere bituminodse Decken 15
schwere " " 20 - 35
Zementbetondecke 35
5. Sicherungsanlagen
- Verkehrszeichen 15
- Leuchtsignale 30
- Beleuchtungsanlagen 40
- Verkehrspolizei, Winterdienst etc. - Gebdude 50
- Fahrzeuge 5

Quelle: Arbeitsgruppe Wegekosten im Bundesverkehrsministerium, Bericht iber
die Kosten der Wege des Eisenbahn-, Strassen- und Binnenschiffs-
verkehrs in der BRD, Bonn 1969, S. 116ff.
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Mit Ausnahme der Grundstiicke, die in Abschnitt 3.233 betrachtet werden,

schwankt die wirtschaftliche Nutzungszeit der einzelnen Strassenanlagen

im deutschen Wegekostenbericht zwischen finf und hundert Jahren. Obwohl

einzelne Anlageteile bereits heute Uber hundert Jahre benutzt werden, wurde
diese obere Grenze gezogen, weil eine ldangere Nutzungsdauer unter Gkonomischen
Gesichtspunkten nicht als vertretbar erschien. Der technische Fortschritt

wird zudem in Zukunft die wirtschaftliche Nutzungszeit eher verkiirzen als

verlangern.

Die jdhrlichen Investitionen der Schweizerischen Strassenrechnung konnen mit

der heutigen Erhebungsmethode nicht nach einzelnen Kostenarten aufgegliedert
werden. Da der Anteil der einzelnen Kostenarten nicht bekannt ist, kann auf-
grund von Schatzungen der wirtschaftlichen Nutzungsdauer der Anlageteile keine

durchschnittliche wirtschaftliche Nutzungsdauer der Gesamtinvestitionen er-

mittelt werden. Eine geniigend differenzierende Kostenartenausscheidung im
Investitionsbereich diirfte jedoch bei der foderalistischen Entscheidungs- und
Finanzierungsstruktur im schweizerischen Strassenbau in nachster Zukunft

kaum realisierbar sein. Deshalb muss die Kommission Strassenrechnung die in

der bisherigen Strassenrechnung zu Grunde gelegte durchschnittliche wirtschaft-
liche Nutzungsdauer von 3373 Jahren ilibernehmen.

Da sich der Abschreibungssatz von 3 Prozent nur schwer verifizieren ldsst,

wurden einige Sensitivitdtsanalysen durchgefihrt, die zeigen sollen, wie sich

ein moglicher Fehler auf den Eigenwirtschaftlichkeitsgrad auswirken konnte.
Das Resultat dieser Untersuchung, das.sich auf die Kapitalrechnung von 1979

bezieht, ist in Darstellung 3-2 zusammengefasst.

Diese Sensitivitdtsrechnung bestdtigt, dass bei einer Erhohung des Abschrei-
bungssatzes der Anstieg der Abschreibungskosten zu einem betrdchtlichen Teil
durch einen Riickgang der Zinskosten kompensiert wird und umgekehrt. Trotzdem
wirkt sich eine Variation des Abschreibungsergebnisses nicht unerheblich auf
den Eigenwirtschaftlichkeitsgrad aus. Die Kommission Strassenrechnung sieht
jedoch keinen Grund, der ein Abweichen vom bisher praktizierten Abschreibungs-

satz von 3 Prozent rechtfertigen wirde.
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Darstellung 3-2: Sensitivitdtsanalyse Abschreibungssatz

Abschreibungssatz | Wirtschaftliche Kapitalrechnung 1979
(%) Lebensdauer der Abschreibungs-|kalkulatori-|Eigenwirt-
Strassen (Jahre) | kosten sche Zinsen |schaftlich-
(Mio Fr.) (Mio Fr.) keitsgrad (%)
1.5 66,67 606 1'846 102,7
2 50 799 1'737 97,2
2.5 40 979 1'637 92,6
3 33,33 1'169 “1'540 88,1
3.5 28,57 1'343 1'450 84,3
4 25 1'509 1'280 81,0 4J

Deshalb empfiehlt die Kommission Strassenrechnung den Ab-

schreibungssatz von 3 Prozent beizubehalten.

3.233 Die Abschreibung der Landerwerbskosten

In der bisherigen Strassenrechnung werden samtliche Investitionen abgeschrie-

ben. Darin sind auch die Kosten des Landerwerbs enthalten. Abschreibungen

stellen den Wertverzehr dar, der durch Bereitstellung und Nutzung von lang-

lebigen Produktionsfaktoren in einer Periode eintritt. Da Grundstiicke

eine unbeschrankte Lebensdauer aufweisen, sind sie in einer Kostenrechnung

grundsdtzlich nicht abzuschreiben. Die abweichende Regelung in der bisherigen

Strassenrechnung wurde vor allem mit der mangelnden Ausscheidbarkeit der Land-

erwerbskosten begriindet. Dieses Argument ist im Gegensatz zu den andern

angefiihrten Griinden (finanzwirtschaftliche Gesichtspunkte, Nichtverwendbar-

keit der Grundstlicke nach Aufgabe einer Strasse, Annahme eines durchschnitt-

lichen Abschreibungssatzes) stichhaltig.
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Der Anteil der Landerwerbskosten an den Investitionskosten kann fir das heute
bestehende Strassennetz nicht mehr einwandfrei ermittelt werden. Einzig

fiir die Nationalstrassen liegen Berechnungen vor. Diese weisen fir die ge-
samte Nationalstrassenbauperiode von 1959 bis 1980 einen Anteil der Grund-
stiickkosten von 15,1% der Investitionskosten aus. Beim-iibrigen Strassennetz
diirfte dieser Anteil wahrscheinlich eher hoher ausfallen (Innerortsstrassen,
weniger teure Kunstbauten und Tunnels). Die Schatzung eines bestimmten durch-
schnittlichen Landerwerbskostenanteils ist deshalb kaum mdglich und misste
als willkirlich beurteilt werden. Eine Sensitivitdtsanalyse, die Darstellung

3-3 wiedergibt, zeigt den Einfluss von verschieden hohen Anteilen von

Grundstickerwerbskosten auf die Rechnungsergebnisse.

Darstellung 3-3: Sensitivitdtsanalyse Landerwerbskosten

Anteil der Landerwerbs- Kapita]reéhnung 1979
kosten an den Investitionen Abschreibungs- | kalkulatori- | Eigenwirtschaft-
(1913-1979) kosten sche Zinsen lichkeitsgrad
(%) (Mio Fr.) (1000 Fr.) (%) -

0 1'169 1'540 88,11)

10 - 1'054 1'599 90,7

20 943 1'656 93,5

30 835 _ 1'716 96,3

1) Der Eigenwirtschaftlichkeitsgrad der Variante "keine Landkosten" entspricht
dem Ergebnis der heutigen Strassenrechnung, weil in dieser die Landkosten
nicht ausgeschieden und deshalb gleich wie die iibrigen Investitionen ab-
geschrieben werden.

Auch bei dieser Analyse zeigt sich der Kompensationseffekt zwischen Abschrei-
bungen und Zinskosten. Die in der bisherigen Strassenrechnung durchgefiihrte
Abschreibung der Landerwerbskosten, die sich mit der praktischen Schwierig-
keit der Ermittlung dieser Kosten begriinden 1dsst, flihrt zwar einerseits zu
hoheren Abschreibungskosten. Anderseits fallen die kalkulatorischen Zinsen
geringer aus. Die Auswirkungen auf den Eigenwirtschaftlichkeitsgrad halten

sich deshalb im Rahmen.
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Da sich die Landerwerbskosten riickwirkend nicht zuverlidssig
ermitteln lassen, empfiehlt die Kommission Strassenrechnung,
die bisherige Praxis der Abschreibung der Landerwerbskosten
beizubehalten.

3.24 Die kalkulatorische Verzinsung des investierten Kapitals

Die kalkulatorischen Zinsen bezwecken, die Kosten des in der Verkehrsinfra-

struktur gebundenen Kapitals zu erfassen. Die Frage, ob und in welcher Weise
in einer Kostenrechnung kalkulatorische Zinsen zu verrechnen sind, ist in

der betriebswirtschaftlichen Literatur bis heute umstritten. Dazu werden fol-
gende Ansichten vertreten:])

1. Weder Fremd- noch Eigenkapitalzinsen werden als Kosten angesehen.
2. Nur die Fremdkapitalzinsen werden als Kosten angesehen.

3. Zinsen fir das gesamte betriebsnotwendige Kapital werden als Kosten
angesehen.

Die Frage nach der richtigen kalkulatorischen Verzinsung des investierten
Kapitals in der Strassenrechnung kann nur vom Zweck der Strassenrechnung her
beantwortet werden, da jede Rechnung instrumentalen Charakter hat. Die
Strassenrechnung dient in erster Linie der Erfassung der in der Strasseninfra-

struktur gebundenen Produktionsfaktoren. Fur diesen Zweck missen kalkulatorische

Zinsen grundsdtzlich auf der Basis des betriebsnotwendig gebundenen Kapitals

in die Kostenrechnung einbezogen werden. Dies ganz unabhdangig davon, ob die
Strassen durch die Beniitzer selbst finanziert wurden (d.h. durch Eigenkapital)
oder durch Finanzierungsvorschiisse der 6ffentlichen Hand (Fremdkapital). Ent-
scheidend ist, dass das in den Strassen investierte Kapital einer alternativen
Verwendung entzogen ist. Deshalb muss auch das ganze Kapital verzinst werden.
Die auf dem Eigenkapitalanteil berechneten Zinsen sind dabei als Opportuni-
tatskosten zu betrachten.

1) Vgl. W. Kilger, a.a.0., S. 134 und dort zitierte Literatur.
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Dieser eindeutige Befund zum Problem der kalkulatorischen Verzinsung hat
jedoch nur bezliglich des oben genannten Zwecks der Strassenrechnung Geltung.

Sobald es etwa um die Anlastung von Strassenkosten an die Beniitzer geht,

andert sich das Ergebnis. Es dirfte offensichtlich sein, dass dem Strassen-
beniitzer als Eigenkapitalgeber in diesem Fall nicht noch die Verzinsung
des von ihm finanzierten Kapitals aufgebiirdet werden kann. Eine Abgaben-

erhebung muss auf die Art der Finanzierung zwangslaufig Riicksicht nehmen.

Fir diesen Fall wdre nur die Verzinsung des effektiv eingesetzten Fremdkapitals
(= Vorschiisse der offentlichen Hand) zu beriicksichtigen. Da der Hauptzweck

der Strassenrechnung jedoch nicht in der Abgabenerhebung, sondern im Ausweis
des Eigenwirtschaftlichkeitsgrades besteht, sind die kalkulatorischen Zinsen
auf dem gesamten investierten Kapital zu berechnen.

Fiir die Verrechnung der kalkulatorischen Zinsen gibt es zwei Verfahren. Beim
Restwertverfahren, das auch in der bisherigen Strassenrechnung Anwendung fand,

wird der durchschnittliche Restwert der Anlage (Investitionswert ./. kumulierte
Abschreibungen) in jeder Abrechnungsperiode mit dem kalkulatorischen Zinssatz
multipliziert. Der Vorteil der Restwertverzinsung liegt darin, dass sie die
effektive Kapitalbindung der einzelnen Abrechnungsperioden erfasst. Nachteilig
wirkt sich im Falle der in der Strassenrechnung praktizierten linearen Ab-
schreibung die Tatsache aus, dass die Zinsbelastung einer bestimmten Anlage

zu Beginn sehr hoch ist und im Zeitablauf stark zuriickgeht. Die degressive
Belastung aus Abschreibungen und Zinsen entspricht dann oft niﬁht dem effek-
tiven Wertverzehr der Anlagen. Aus diesen Grinden wird in der Praxis der

Kostenrechnung meist das Verfahren der Durchschnittsverzinsung vorgezogen.

Dabei wird das wdhrend der gesamten wirtschaftlichen Nutzungszeit durchschnitt-
lich gebundene Kapital verzinst. Bei linearer Abschreibung ergabe sich damit

eine lber die gesamte Nutzungszeit gleichmdssige Belastung der Strassen-

infrastruktur mit kalkulatorischen Kosten.

Wahrend die effektive Kapitalbindung im Strassennetz fir das Restwertverfahren
spricht, miisste aus der Sicht des tatsdchlichen Wertverzehrs der Strassen-
infrastruktur, die im Zeitablauf eher progressiv verlauft (vgl. Abschnitt 3.231),

das Verfahren der Durchschnittsverzinsung angewandt werden. Da sich das gesamte



Strassennetz jedoch sowohl aus neuen Strassen, die heute kalkulatorisch hoch
verzinst werden, als auch aus dlteren Strassen mit sehr tiefer Verzinsung

zusammensetzt, darf angenommen werden, dass beide Verfahren etwa zum gleichen

Ergebnis filhren wiirden. Deshalb kann die bisher angewandte Methode der Rest-

wertverzinsung beibehalten werden.

Schliesslich stellt sich noch die Frage nach dem anzuwendenden Zinssatz. Da
sich die-kalkulatorischen Zinsen in der Kapitalrechnung von 1979 auf etwa

38 Prozent der gesamten Strassenkosten belaufen, hat dieser Zinssatz einen

wesentlichen Einfluss auf das Ergebnis. In der bisherigen Strassenrechnung

wurde der mittlere Selbstkostenzinssatz der Bundesanleihen zugrunde gelegt.

Dies wird damit begriindet, dass der Bund einen Teil seiner Anleihenschuld
hatte abtragen kdnnen, wenn er keine Strassenaufwendungen tragen misste. Diese
Argumentation trifft nur fiir einen Teil des gebundenen Kapitals zu. Die
Strasseninvestitionen der Gemeinden und Kantone werden auch erheblich aus
Steuereinnahmen finanziert. Das betriebsnotwendige Kapital wurde zu einem
bedeutenden Teil auch durch die spezifischen Abgaben der Strassenbeniitzer
gedufnet (Eigenkapital). Aus theoretischer Sicht miisste fir jede Finanzie-
rungskategorie ein Zinssatz nach dem Opportunitdtskostenprinzip festgelegt
werden. Die UnmGglichkeit der nachtraglichen Ermittlung der tatsdchlichen

Finanzierungsinzidenz sowie die unterschiedlichen volkswirtschaftlichen

Lehrmeinungen zur Frage der Berechnung von Opportunitdtszinssdatzen machen

ein solches Vorgehen jedoch unpraktikabel.

Wesentlich fiir die Ergebnisse der Strassenrechnung ist die Wahl zwischen einem

nominalen und realen Zinssatz bzw. zwischen einem kurzfristigen und einem

langfristigen Zinssatz. Da der kalkulatorischen Verzinsung nominale Anschaf-

fungswerte zugrunde liegen, ist auch ein nominaler Zinssatz gerechtfertigt;

und weil das Kapital in der Strasseninfrastruktur langfristig gebunden ist,

soll der Zinssatz ein langfristiger sein. Damit stellt der mittlere Selbst-

kostenzins der Bundesanleihen eine durchaus verniinftige und auch praktikable
Losung dar.



Zusammenfassend empfiehlt die Kommission Strassenrechnung, der
kalkulatorischen Verzinsung in der Kapitalrechnung wie bisher
das gesamte investierte, noch nicht abgeschriebene Kapital zu-
grunde zu legen. Auch das Verfahren der Restwertverzinsung sowie
die Zinssatzberechnung nach dem mittleren Selbstkostenzins der
Bundesanleihen sollen beibehalten werden. Diese Art der kalkula-
torischen Verzinsung rechtfertigt sich durch den Hauptzweck der
Kapitalrechnung: die Ermittlung des jdhrlichen Wertverzehrs der
in der Infrastruktur gebundenen Produktionsfaktoren.
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3.3 DIE IN DER STRASSENRECHNUNG ZU BERUECKSICHTIGENDEN ERTRAEGE UND KOSTEN

3.31 Die anrechenbaren Ertrdge

Der motorisierte Strassenverkehr erbringt auf Bundes-, Kantons- und Gemeinde-
ebene eine Vielzahl unterschiedlichster finanzieller Leistungen. Diese sind
zum Teil eine Voraussetzung der Strassenbeniitzung (z.B. Treibstoffzolle),

zum Teil aber auch bloss Folge des motorisierten Strassenverkehrs (z.B.
direkte Steuern von Transportunternehmen). Aus finanzwissenschaftlicher Sicht
lassen sich die Abgabearten in Gebiihren (z.B. Parkgebiihren), Beitrdge (z.B.
Anliegerbeitrdge) und Steuern einteilen. Vom Aspekt der Mittelverwendung durch
die offentliche Hand kann unterschieden werden zwischen Ertrdgen, die recht-
1ich zweckgebunden sind fiir die Deckung von Strassenausgaben und solchen, die
ganz allgemein zur Deckung des Finanzbedarfs der offentlichen Gemeinwesen zur

Verfiigung stehen.

Die Frage, welche offentlichen Abgaben des Motorfahrzeugverkehrs als Ertrdge
in der Strassenrechnung beriicksichtigt werden konnen, ldsst sich nicht aus
der Sicht der rechtlichen Zweckbestimmung der Ertrédge beantworten. In einer
Infrastrukturrechnung, wie sie die Kapitalrechnung darstellt, geht es um eine
Gegeniiberstellung der relevanten Abgaben der Strassenbeniitzer (vgl. ndchste
Seite) mit dem Wertverzehr der durch die offentliche Hand bereitgestellten
Strasseninfrastruktur. Ob die Verwendung der Ertrdge aus diesen Abgaben fir
irgendwelche Zwecke gebunden ist oder nicht, ist fiur eine Wegekostenrechnung

grundsdatzlich unerheblich.

Die Bestimmung der anrechenbaren Ertrdge muss damit vom Steuerobjekt aus-

gehen. Neben dem Steuerobjekt "Strassenverkehr" leisten jedoch auch die librigen

Wirtschaftszweige Abgaben an die offentliche Hand. Deshalb ist es nicht zu-
ldssig, samtliche Abgaben des Strassenverkehrs als Ertrdge in der Strassen-

rechnung gutzuschreiben, sondern nur den Anteil, der uber die iUbliche Hdhe

der Belastung entsprechender Steuerobjekte in den ibrigen Wirtschaftszweigen

hinausgeht. Damit ist die folgende Unterteilung der Abgaben des Strassenver-

kehrs fiir den Einbezug in die Strassenrechnung ausschlaggebend:
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1. Allgemeine Leistungen des Steuerobjekts Strassenverkehr: Darunter fallen

diejenigen Abgaben oder Teile davon, die generell erhoben werden und
von den ibrigen Wirtschaftszweigen in gleicher Hohe zu entrichten sind.
Diese Leistungen sind in der Strassenrechnung nicht als Ertrdge anrechen-

bar.

2. Spezifische Leistungen des Steuerobjekts Strassenverkehr: Spezifische Lei-

stungen des Strassenverkehrs sind Abgaben, die ausschliesslich oder in
hohem Ausmass auf dem Steuerobjekt Motorfahrzeugverkehr erhoben werden
und eine vergleichbare Be]asthng anderer Steuerobjekte liberschreiten.
Die spezifischen Leistungen werden in der Strassenrechnung als Ertrag

beriicksichtigt.

Diese Unterscheidung zwischen allgemeinen und spezifischen Leistungen des
Strassenverkehrs entspricht weitgehend der in der bisherigen Strassenrechnung
praktizierten Methode der Ertragszurechnung. Sie erlaubt es auch, die direkten
Steuern, die als Folge des Strassenverkehrs anfallen (Transportunternehmen,
Tankstellen etc.) sofort aus der Diskussion zu eliminieren. Diese Steuern
werden von allen Wirtschaftssubjekten unabhdangig vom Wirtschaftszweig gleich
erhoben und fallen deshalb unter die allgemeinen Leistungen des Strassenver-
kehrs. Nachfolgend sollen die iibrigen Abgaben des Strassenverkehrs aufgrund

des obigen Kriteriums beurteilt werden.

Die Kommission Strassenrechnung empfiehlt, als spezifische Lei-
stungen der Strassenrechnung diejenigen Abgaben anzurechnen,

die ausschliesslich oder in hohem Masse vom Motorfahrzeugverkehr
erbracht werden und eine vergleichbare Belastung anderer Steuer-
objekte ibersteigen. Diese Betrachtungsweise, die rein wirt-
schaftlicher Art und von den rechtlichen Grundlagen der einzelnen
Abgaben unabhangig ist, entspricht grundsdatzlich auch dem Vor-
gehen in der bisherigen Strassenrechnung.
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3.311 Die eidgendssischen Abgaben

3.3111 Die ordentlichen Zolle auf Treibstoffen und Motorfahrzeugen

Die ordentlichen Zdlle auf Treibstoffen, Motorfahrzeugen und deren Bestand-
teilen sind, wie in der bisherigen Strassenrechnung, nur teilweise als spezi-
fische Leistung des Strassenverkehrs zu betrachten. Der Anteil dieser spezi-
fischen Leistung ldsst sich ermitteln, indem die Belastung der Treibstoffe,
‘Motorfahrzeuge und Motorfahrzeugbestandteile durch ordentliche iﬁ]]e mit

der durchschnittlichen Zollbelastung der iibrigen Importwaren verglichen wird.

Vom gesamten ordentlichen Zollertrag des Strassenverkehrs sind diejenigen
finanziellen Leistungen der Strassenrechnung als Ertridge gutzuschreiben, die

diese durchschnittliche Zollbelastung iberschreiten.

Fiir die konkrete Berechnung der spezifischen Leistung des Motorfahrzeugver-

kehrs diskutierte die Kommission Strassenrechnung die folgenden Mdglichkeiten:

1. Fur die Ermittlung der durchschnittlichen Zollbelastung der Ubrigen Importe
wird auf den Einfuhrwert und die Zollbelastung (ohne Zollzuschldge) aller
ibrigen Waren abgestellt. Dabei wird weder RUcksicht auf den Bearbeitungs-

grad der Erzeugnisse noch auf den Anteil zollfreier oder zollbeglnstigter
Waren genommen. Dieses Vorgehen entspricht grundsdtzlich der bisherigen
Regelung. Im Jahre 1978 belief sich die durchschnittliche Zollbelastung

nach dieser Methode auf 2,1 Prozent.

2. Die durchschnittliche Zollbelastung der ibrigen Waren wird auf der Grund-

lage des Einfuhrwerts aller zollpflichtigen Waren berechnet. Die handels-

politisch bengndeten Zolibefreiungen wirken sich nicht auf die mittlere
Zollbelastung aus. Damit ergibt sich fir 1978 eine mittlere Belastung
von 4,5 Prozent. Der Strassenrechnung wiirden etwa 120 Millionen Franken

weniger Ertrdge gqutgeschrieben.
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3. Die Ermittlung der durchschnittlichen Zollbelastung der ilibrigen Waren
erfolgt auf der Basis des Einfuhrwerts aller zollpflichtigen Waren

inklusive zweckfreier Teil des Treibstoffgrundzolls von Fr. 10.- je 100kg.

Diese Variante beriicksichtigt, dass dieser Grundzollanteil vom Gesetzgeber
bewusst als Fiskalzoll und nicht als spezifischer Sfrassenkostenbeitrag
eingefiihrt wurde. Sie filhrt zu einer mittleren Belastung von 5,9 Prozent.
Die Strassenrechnung hdtte sich dadurch 1978 um etwa 160 Millionen Franken
verschlechtert.

Diese vorgeschlagenen Methoden wurden von der Kommission Strassenrechnung
eingehend gepriift. Variante 3 wurde dabei abgelehnt, da die Unterschei-

dung zwischen spezifischen und allgemeinen Leistungen des Strassenver-

kehrs nicht nach der rechtlichen Qualifikation der Abgabenverwendung, sondern
nach der okonomischen Bedeutung der Abgabe selbst vorgenommen werden muss.

In der Frage, ob der Einfuhrwert aller importierten Waren oder bloss der nicht
zollbefreiten Waren der Berechnung der mittleren Zollbelastung zugrunde ge-

legt werden soll, entschied sich die Kommission Strassenrechnung mehrheitlich

fiur die bisherige Losung. Falls theoretisch alle nicht motorfahrzeugspezifi-

schen Waren mit Ausnahme gewisser Agrarprodukte vom Zoll befreit und die
Agrarprodukte mit Schutzzdllen belastet wiirden, die etwa gleich hoch waren
wie die Treibstoffzolle, so konnten der Strasse nach der zweiten Variante
iiberhaupt keine spezifischen Zollertrdge mehr gutgeschrieben werden. Diese
Ueberlegung zeigt, dass bei zunehmendem Abbau der Warenzdlle die Berechnung
der mittleren Zollbelastung auf der Grundiage der verbleibenden zollpflich-
tigen Waren nicht befriedigen kann. Eine spezifische Leistung des Motorfahr-

zeugverkehrs ldsst sich auf diese Weise nicht zuverldssig ermitteln.

Fiir die Beibehaltung des Einfuhrwerts aller iibrigen Waren als Berechnungs-

grundlage der mittleren Belastung spricht auch eine andere Ueberlegung.
Der weitaus grosste Teil der Importe von Treibstoffen und Motorfahrzeugen
stammt aus den Europdischen Gemeinschaften (EG). Mit dem Freihandelsabkommen

zwischen der Schweiz und den EG hatten auch diese Warenzdlle grundsatziich
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abgeschafft und in Sonderverbrauchssteuern umgewandelt werden missen. Da

die rechtlichen Grundlagen fiir eine Ersetzung der Fiskalzdlle durch spezi-
fische interne Abgaben in der Schweiz fehlten, erkldrten sich die EG bereit,
fir die Umwandlung eine ldngere Uebergangsfrist zuzugestehen1) (Art. 4 des
Freihandelsabkommens). Ein wesentlicher Teil der Treibstoffe und Motorfahr-
zeuge musste dabei nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten ebenfalls zoll-
befreit oder zollbegiinstigt sein. Deshalb soll die Ermittlung der spezifi-
schen Leistungen des Strassenverkehrs aus ordentlichen Zdllen auf die Durch-

schnittsbelastung sdmtlicher ibriger Importwaren abstellen.

Diese durchschnittliche Zollbelastung ist in den letzten zwanzig Jahren

stark zuriickgegangen. Sie betrug

1913/1958 @ 7,6%
1959/1967 @ 7,3%

1965 6,9%
1978 2.1%
1980 1,3%

Dank dieser Entwicklung werden dem Motorfahrzeugverkehr in der Strassen-
rechnung immer grossere Anteile an den ihn belastenden ordentlichen Zollen
angerechnet. Dies ist jedoch gerechtfertigt, weil der Motorfahrzeugverkehr
im Gegensatz zu den meisten ibrigen Wirtschaftsbereichen nicht von den lau-
fenden Zollabbaumassnahmen profitiert hat.

Die untenstehende Darstellung 3-4 gibt die Berechnung der anrechenbaren or-

dentlichen Zollertrage von Treibstoffen und Motorfahrzeugen auf der Grund-
lage der mittleren Zollbelastung aller ilibrigen importierten Waren fiir das
Jahr 1980 wieder. In diesem Jahr betrugen die ordentlichen Zollertrdge aus

Waren des Strassenverkehrs knapp 1,2 Mia Franken oder 63 Prozent sdmtlicher

1) Botschaft des Bundesrates an die Bundesversammlung betreffend die Genehmi-
gung der Abkommen zwischen der Schweiz und den Europdischen Gemeinschaften
vom 16. August 1972, S. 40ff.
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ordentlicher Zollertrdge. Wahrend sich die durchschnittliche Zollbelastung
auf dem Einfuhrwert bei diesen Waren auf 17,5% belduft, betrdgt diese fir

samtliche restlichen Importe nur 1,3%. Als spezifische Finanzleistung aus

ordentlichen Zollen konnen deshalb in der Strassenrechnung mit etwa 1,1 Mrd

Franken 92,6 Prozent der Zollertrdge aus Waren des Strassenverkehrs gutge-

schrieben werden, die diese durchschnittliche Belastung samtliicher lbrigen

Importe Uberschreiten.

Die ordentlichen Zollertrdge aus Treibstoffen gemdss Darstellung 3-4 ent-
halten einige geringe Positionen, die nicht mit den Strassen im Zusammenhang
stehen (Treibstoff von Motorbooten, Kleinflugzeugen etc.). Anderseits sind
etwa die Zollertrdage aus Importen von Petroleum, Motorendl und Strassenbauma-
schinen darin nicht enthalten. Auch werden die Treibstoffzolleinnahmen vom
Moment der Einzahlung bis zur effektiven Verwendung fiir Strassenausgaben in
der Strassenrechnung nicht verzinst. Dagegen werden auf der Kostenseite der
Strassenrechnung jedoch nicht alle Ausgaben der Bundesverwaltung, die das
Strassenwesen mit sich bringt, erfasst (z.B. Ausgaben fiir die Erstellung der
Strassenrechnung oder fiir die Strassenbauforschung der ETH). Die Kommission
Strassenrechnung ist der Ansicht, dass der Aufwand fiir die exakte Abgrenzung
der oben genannten Positionen unverhdltnismdssig hoch ist. Sie fallen betrags-
massig kaum ins Gewicht und dirften sich gegenseitig etwa kompensieren. Auf
eine Aenderung der Strassenrechnung in diesen Punkten soll daher verzichtet

werden.

Wie in der bisherigen Strassenrechnung sind jedoch die Zollertragsausfdlle,

die durch die steuerliche Privilegierung von Militdr-. Post- und Diplomaten-

wagen entstehen, auszugleichen. Der Motorfahrzeugverkehr soll gesamthaft durch
die Bevorzugung gewisser Strassenbeniitzergruppen nicht benachteiligt werden.

Die Abgabenbetrdge, mit denen die zollfrei eingefilhrten Treibstoffe normaler-
weise belastet wiirden, sind deshalb zu den anrechenbaren effektiven Zollertrdgen

hinzu zu schlagen.

Zusammenfassend empfiehlt die Kommission Strassenrechnung,
diejenigen ordentlichen Zollertrdge auf Treibstoffen und
Motorfahrzeugen in die Strassenrechnung aufzunehmen, die

die durchschnittliche Zollbelastung aller iibrigen Importgiiter
ibersteigen. Zudem soll die steuerliche Privilegierung von Mi-
itar, Post- und Diplomatenwagen weiterhin ausgeglichen werden.
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3.3112 Die Zollzuschldge auf Treibstoffen

Seit 1962 wird auf den Treibstoffen des Strassenverkehrs ein mehrmals erhGh-
ter Zollzuschlag zur Finanzierunq des Nationalstrassenbaus erhoben. Die

Ertrage dieser zweckgebundenen Abgabe sind eine spezifische Leistung des

Steuerobjekts Strassenverkehr und missen deshalb in der Strassenrechnung
voll angerechnet werden.

Die Kommission Strassenrechnung empfiehlt, die Ertrdge der
Zollzuschldge wie bisher voll in die Strassenrechnung aufzu-
nehmen. Auch die steuerliche Privilegierung von Militar-,
Post- und Diplomatenwagen ist weiterhin auszugleichen.

3.3113 Die Warenumsatzsteuer

Die Warenumsatzsteuer (WUST) auf Treibstoffen, Motorfahrzeugimporten und
Motorfahrzeughandel erbrachte 1980 einen Gesamtertrag von etwa 550 Millionen
Franken. Grundsdatzlich ist die Warenumsatzsteuer eine allgemeine Abgabe,

die auf den meisten Gitern in gleicher Hohe erhoben wird. Deshalb kann sie
in der Strassenrechnung nicht als spezifische Leistung des Strassenverkehrs
angerechnet werden.

Zu diesem Grundsatz miissen jedoch aus Okonomischer Sicht zwei Einschrankungen

gemacht werden, die sich aus der besorfderen Natur der Warenumsatzsteuer
ergeben:

1. Als Bemessungsgrundlage der WUST wird der Treibstoff- bzw. Motorfahrzeug-

preis inklusive des ordentlichen Zolls und der statistischen Gebiihr heran-
gezogen. In dieser Bemessungsgrundlage ist damit gemdss Abschnitt 3.3111
bereits eine spezifische Leistung des Steuerobjekts Strassenverkehr ent-
halten. Damit hat die WUST auf dem in der Strassenrechnung anrechenbaren
Teil des ordentlichen Zolls Okonomisch den Charakter einer Steuer auf

einer spezifischen Sonderabgabe des Strassenverkehrs. Diese Sonderbelastung
belduft sich fiir 1980 auf etwa 66 Millionen Franken.
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2. Wahrend in der Strassenrechnung die WUST auf der Ertragsseite nicht be-
ricksichtigt wird, sind in den Strassenbaukosten erhebliche WUST-Anteile

enthalten. Von einem Abzug dieser WUST-Anteile ist jedoch abzusehen, weil
in der Schweiz auch alle iibrigen Investitionsgiiter mit der gleichen,

voraussetzungslos geschuldeten Steuer belastet werden.

Die Kommission Strassenrechnung hat sich eingehend mit der Problematik der
Aufspaltung der WUST-Ertrdge auf Treibstoffen und Motorfahrzeugen in eine
allgemeine und eine spezifische Leistung des Strassenverkehrs auseinanderge-

setzt, ohne zu einer Einigurtg zu kommen. Auf jeden Fall fehlen jedoch flr eine
Ermittlung der Uber die durchschnittliche WUST-Belastung sdmtlicher Giiter
hinausgehenden spezifischen Leistung des Strassenverkehrs die erforderlichen

statistischen Grundlagen. Deshalb hat die Kommission Strassenrechnung be-

schlossen, die bisherige Losung beizubehalten und in die Strassenrechnung keine
WUST-Ertrdge aufzunehmen. Die eventuell in der WUST enthaltenen Anteile spezi-
fischer Leistungen des Strassenverkehrs gehen damit in die gegenseitige Kom-
pensation nicht erfasster und zum Teil auch nicht erfassbarer Kosten- und
Ertragsteile gemdss Abschnitt 3.3111 ein.

Die Kommission Strassenrechnung empfiehlt, die Ertrdge aus
der Warenumsatzsteuer auf Treibstoffen und Motorfahrzeugen
in der Strassenrechnung nicht zu beriicksichtigen. Eventuelle
spezifische Leistungsanteile werden als kompensiert be-
trachtet.

3.3114 Die Ubrigen Abgaben

Die in Darstellung 3-4 enthaltenen ordentlichen Zollertrdage auf Treibstoffen

stellen Nettowerte dar. Davon wurde bereits die sogenannte Bezugsprovision

von 2,5 Prozent in Abzug gebracht, die 1980 knapp 25 Millionen Franken be-
trug. Diese Bezugsprovisionen, die nur auf Zollertrdgen erhoben werden,
welche ganz oder teilweise zweckgebunden sind, dienen zur Deckung der Kosten

der Zollverwaltung. Auch die statistische Geblihr, die auf dem Zollertrag

samtlicher eingefiuhrten Waren erhoben wﬁrd, verfolgt den gleichen Zweck.
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Beide Abgaben auf Treibstoffen und Motorfahrzeugen beliefen sich 1980 zu-
sammen auf iiber 40 Millionen Franken. Die Problematik dieser Abgaben liegt
darin, dass sie nicht auf der Bemessungsgrundlage des Einfuhrwertes erhoben
werden, sondern direkt auf den ordentlichen Zollertrdgen. Dadurch werden die
Importwaren fiir den Strassenverkehr stdrker belastet als alle ubrigen
Importe. Da die Eidgendssische Zollverwaltung jedoch zeigen kann, dass

die statistische Gebiihr und die Bezugsprovision auf Treibstoffen und Fahr-
zeugen gerade die Kosten decken, die mit der Erhebung der Zb]]é und der Fuh-
rung der Aussenhandelsstatistik fir diese Waren verbunden sind, ist es nicht
gerechtfertigt, die Ertréée dieser beiden Abgaben der Strassenrechnung gutzu-

schreiben.

Auf den Treibstoffen wird ferner eine Pflichtlagergebihr erhoben, die 1980

etwa 50 Millionen Franken erbrachte. Da diese Gebihr zur Finanzierung der
Treibstoffpflichtlager dient, welche in Zeiten gestorter Zufuhr wieder dem
Strassenverkehr zu gute kommen, kann sie in der Strassenrechnung nicht als

Ertrag verbucht werden.

3.312 Die kantonalen Abgaben

3.3121 Die Motorfahrzeugsteuern

Bei den kantonalen Motorfahrzeugsteuern und -gebiihren handelt es sich um
Abgaben, die nur auf den Strassenverkehrsfahrzeugen erhoben werden. Sie sind

deshalb in vollem Umfang als spezifische Leistungen des Motorfahrzeugverkehrs

in der Strassenrechnung zu beriicksichtigen.

Die Kommission Strassenrechnung empfiehlt, die Motorfahrzeug-
steuern wie bisher voll als Ertrag der Strassenrechnung zu
behandeln. Die Privilegierung bestimmter Fahrzeuge ist
weiterhin pauschal auszugleichen.
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3.3122 Die Ubrigen kantonalen Einnahmen

Die Abgrenzung der anrechenbaren iibrigen Einnahmen der 6ffentlichen Hand
aus der Strasseninfrastruktur ist in vielen Fdllen nicht einfach. Die Kommis-
sion Strassenrechnung hat sich mit dem vom Bundesamt fiir Statistik entwickel-

ten Abgrenzungskriterium, dass nur Ertrdge beriicksichtigt werden sollen, die

als Voraussetzung (Vorbedingung) fur die Abwicklung des Verkehrs (inkl.

Nebendienste) und nicht als Folge des Verkehrs anfallen, grundsdtzlich ein-

verstanden erkldrt.

Auf Kantonsebene werden damit folgende Einnahmen in der Strassenrechnung be-
ricksichtigt:

- Miet- und Pachtertrdge der Kantone aus Autobahnrestaurants

- Baurechtzinsertrdge der Kantone aus Autobahntankstellen.

Der Einbezug dieser Einnahmen ist gerechtfertigt, weil auch die Investitions-
kosten dieser Anlagen in der Strassenrechnung enthalten sind. Dagegen sind
etwa Betriebsergebnisse von Autobahnrestaurants oder Tankstellen selbst dann

nicht in der Strassenrechnung zu berUéksichtigen, wenn sie durch die offent-
liche Hand gefiihrt werden. Diese Ergebnisse stellen eindeutig eine Folge
des Verkehrs dar. Mit der gleichen Begriindung konnen auch die Ertrdge aus

Polizeibussen (Ordnungsbussen) nicht in die Strassenrechnung einbezogen werden.

3.313 Die Einnahmen der Gemeinden

Viele Gemeinden erheben von den Strassenbeniitzern Parkgebiihren als Entgeit

fir die Benutzung des beschrdankten Parkraums. Diese Geblhren sind eine spezi-
fische Leistung des Motorfahrzeugverkehrs, die in der Strassenrechnung voll
erfasst werden. Die Kosten der Parkfldchen (6ffentliche Parkhduser etc.)

und die Erhebungskosten (Parkingmeter etc.) werden ebenfalls beriicksichtigt.
Nebeneinnahmen aus offentlichen Parkhdusern (Vermietung von Werbefldchen etc.)
sind eine Folge des Verkehrs und gehdren damit nicht in die Strassenrechnung.
Das gleiche gilt fir die Parkbussen. Da diese Parkbussen nicht erfasst werden,
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sind jedoch in Abweichung zur bisherigen Regelung konsequenterweise auch
die Kosten, die direkt mit der Bussenerhebung verbunden sind (Parkplatz-

hostessen etc.), auszuscheiden.

Eine weitere Einnahmequelle der Gemeinden im Strassenbereich bilden die Bei-
trdge von Dritten an Investitionen. Den grdssten Teil davon machen die An-
liegerbeitrdge von Privaten aus. Diese dienen der Abgeltung der privaten

Interessen des Anliegers am Ausbau einer Erschliessungsstrasse (Grundstiicks-
wertsteigerung). Sie sind deshalb als spezifische Leistung des Strassenan-
ljegers wie bis anhin in der Strassenrechnung zu beriicksichtigen.

Sowohl die anrechenbaren Einnahmen der Kantone (ausser den Motorfahrzeugsteuern)
als auch die der Gemeinden wurden bisher nicht auf der Ertragsseite der
Strassenrechnung beriicksichtigt, sondern direkt mit den Strassenkosten der
entsprechenden Gemeinwesen saldiert. Da die Betrdge dieser Positionen nicht
stark ins Gewicht fallen, kann dieses Vorgehen durchaus als zweckmdssig er-
achtet werden. Mit Ausnahme der Anliegerbeitrdge sollten diese Ertragsabziige
jedoch erst nach der Anwendung der Kostenquote (vgl. Abschnitt 3.323) durch-
gefiihrt werden, da sonst ein Teil dieser spezifischen Leistungen des Motor-
fahrzeugverkehrs gleich wieder ausgeschieden wird. Zudem sollen in den

kiinftigen Publikationen zur Strassenrechnung zwecks besserer Transparenz diese

saldierten Einnahmen speziell aufgeflhrt werden.

Die Kommission Strassenrechnung empfiehit, die in der
bisherigen Strassenrechnung praktizierte Abgrenzung der
Einnahmen der Kantone und Gemeinden grundsdatzlich beizu-
behalten. Als Neuerungen wird vorgeschlagen:

- sdmtliche saldierten Einnahmen speziell auszuweisen

- die Saldierung der motorfahrzeugspezifischen Einnahmen
erst nach der Anwendung der Quote auf die Kosten vor-
zunehmen
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3.32 Die in der Strassenrechnung zu beriicksichtigenden Kosten

3.321 Die erfassten Kosten

Das Bundesamt fiir Statistik erhebt jahrlich die Aufwendungen simtlicher
Kantone und Gemeinden fiir das Strassenwesen. Die Rechnungsfiihrer haben die
gemeldeten Angaben zu belegen und die Staats- bzw. Gemeinderechnung beizu-
legen. Die erhobenen Positionen werden danach aufgrund dieser Unterlagen
durch das Bundesamt fiir Statistik gepriift und revidiert.

Die jahrlichen Strassenausgaben wurden bisher nach sieben Positionen erhoben:

- Neubauten } Investitionen
- Verbesserung und Ausbau

- Unterhalt und Reinigung
- Verwaltung

- Sozial- und Personalversicherungsbeitrage laufende Ausgaben
- Verkehrssignalisation

- Verkehrsregelung

Die Zusammensetzung dieser Kostenarten ist in Abschnitt 4.12 erladutert. Dort
finden sich auch Hinweise auf die zum Teil nicht konsequente Unterscheidung
zwischen Investitionen und laufenden Ausgaben, die fiir eine Kapitalrechnung
grosse Bedeutung hat.

In der Strassenrechnung werden grundsdtzlich die Aufwendungen fir die dem
allgemeinen Motorfahrzeugverkehr getffneten Strassen, Briicken und Platze

erfasst. Dazu gehoren auch alle Gemeinde- und Korporationsstrassen, die eine
Fahrbahn von mindestens 2,5 Metern Breite aufweisen (Naturstrasse oder mit
Belag) und iiber einen geniigenden Unterbau verfiigen, so dass sie auch mit
schweren Fahrzeugen einspurig befahrbar sind. Ausser Betracht fallen die
nicht dem allgemeinen Motorfahrzeugverkehr gedffneten Alp-, Wald-, Feld- und
Allmendwege sowie Quaianlagen und Privatstrassen. Die Erhebungsformulare fiir
Kantone und Gemeinden sowie das dazu gehOrende Merkblatt finden sich im
Anhang 3-1.
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In der Frage der Abgrenzung von einzubeziehenden Ausgabenpositionen hat sich
bei den im Bundesamt fiir Statistik mit den Erhebungen beschdaftigten Mitar-
beitern eine einheitliche und nachvollziehbare Praxis entwicke]t.]) Die Kom-

mission Strassenrechnung erkldrt sich mit diesen Kriterien der Kostenabgren-

zung grundsdtzlich einverstanden. Die Probleme entstehen weniger bei der
konzeptionellen Abgrenzung als bei der konkreten Erfassung der Ausgaben
(vgl. Abschnitt 3.322). In zwei Fallen wird eine Aenderung der bisherigen
Praxis empfohlen:

1.

Die Aufwdnde der Strassenverkehrspolizei im Zusammenhang mit Verkehrsun-

fdllen sind neu in die Strassenrechnung einzubeziehen. Sémtliche Polizei-
ausgaben, die mit der Sicherung einer reibungslosen Verkehrsabwicklung

im Zusammenhang stehen, gehdren in die Strassenrechnung. Diese Aufwdnde
wurden bisher fdlschlicherweise als Folge und nicht als Voraussetzung

des Verkehrs betrachtet.

. Die Kosten der Polizisten und Hi]fspb]izisten, welche hauptsdchlich mit

dem Bussenwesen beschdaftigt sind (Parkbussen etc.) sind in der Strassen-
rechnung nicht mehr als Aufwand zu verbuchen, weil die entsprechenden
Bussenertrdge auch nicht in der Strassenrechnung angerechnet werden (vgl.
Abschnitt 3.313).

Zusammenfassend empfiehlt die Kommission Strassenrechnung,
die bisherige Abgrenzung der erfassten Aufwande (mit Aus-

nahme des Aufwandes fiir die Bussenerhebung und die Unfall-
polizei) beizubehalten. Die Unterscheidung zwischen Inve-

stitionen und laufenden Ausgaben soll verfeinert werden.

Neben der eigentlichen Strasseninfrastruktur des motorisierten Verkehrs werden
etwa auch Trottoirs, Verkehrsinseln, Radfahrwege, Fussgangeriiber- und -unter-
fuhrungen, Park and Ride-Anlagen und Lammschutzmassnahmen (Schallschutzwinde,
Entschdadigungen) erfasst. Auch die Fahrbahnentwdsserung wird beriicksichtigt.
Ist diese nicht speziell ausgeschieden, so gehen 20% der Kanalisationskosten
in die Strassenrechnung ein. Sind letztere nicht getrennt abgerechnet worden,
so werden sie wegen fehlender Ausscheidbarkeit voll in die Strassenrechnung
einbezogen. Ebenfalls beriicksichtigt wird der Verwaltungsaufwand. Da kleinere
Gemeinden diesen oft nicht angeben, wird er hier auf 10% der Ausgaben fiir
Unterhalt und Reinigung veranschlagt. Diese Beispiele fiir die Kostenabgren-
zung liessen sich weiter vermehren.
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3.322 Die Genauigkeit der Kostenerfassung

Die Kosten der National- und Kantonsstrassen werden vom Bundesamt fiir Stati-
stik in engem Kontakt mit den Fachleuten der Kantone erfasst. Die so ermittel-
ten Zahlen konnen deshalb als zuverldssig betrachtet werden. Die Strassen-
kosten der Gemeinden, die etwa einen Drittel der Gesamtkosten betragen, werden

bei sdmtlichen Gemeinden mit einem Fragebogen und einem Erganzungsblatt zur
Erlduterung erhoben.]) Da die Genauigkeit der Kostenausscheidung und -erfas-
sung durch die Tokalen Rechnungsfiihrer nicht von vorneherein sichergestellt
ist, hat die Kommission Strassenrechnung beschlossen, ein betriebswirtschaft-

liches Beratungsbiiro mit der stichprobenweisen Ueberpriifung einzelner Gemeinden

zu beauftragen.

Bei den Strassenausgaben der Gemeinden fallen vor allem die Stddte und die
grosseren Agglomerationsgemeinden ins Gewicht. Deshalb wurden die Stadte
Zirich und Bern sowie die Gemeinde Riehen zur externen Revision ausgewdahlt.

Die Ergebnisse dieser Ueberpriifung der Erfassung der Gemeindekosten kdnnen

wie folgt zusammengefasst werden:

(1) Den lokalen Rechnungsfiihrern ist das Endprodukt "Strassenrechnung"
kaum bekannt.

(2) Bei den grosseren Stddten bestehen oft Unsicherheiten im Zusammen-

stellen des Zahlenmaterials, weil die Erlauterungen zum Fragebogen
fir diese zu knapp sind, die Routine fehlt (einmal jahrlich) und

die interne Arbeitsiibergabe oft unsystematisch vollzogen wird.

(3) Die Einnahmenseite bietet bei der Erfassung kaum Probleme, weil die

Kontenrahmen hier gut ilbereinstimmen. Fehlbuchungen werden bei der
internen Revision im Bundesamt fiir Statistik identifiziert und kor-

rigiert.

1) Vgl. Anhang 3-1.



81

(4) Auf der Ausgabenseite werden die im Ergdnzungsblatt bezeichneten Po-

sitionen erfasst. Probleme ergeben sich bei der Ausscheidung der art-

N

fremden Ausgaben.

(4.1) In den Stadten sind iiber 50 Prozent der Strassenausgaben Per-
sonalaufwand. Die Ausscheidung der nicht verkehrsbedingten Be-

soldungen (z.B. Stadtpolizei) durch die interne Revision des
Bundesamtes mittels Pauschalquoten auf hoher hierarchischer

Ebene kann zu bedeutenden Fehlern fiihren. Eine korrekte Erfassung
der artfremden Ausgaben ist nur durch eine externe Revision an
Ort und Stelle mdglich.

(4.2) In den Gemeinden wird der Strassenaufwand oft nicht nach Wege-
kategorien gegliedert erfasst. Deshalb sind in den Ausgaben, die
mit dem Fragebogen erhoben werden, oft auch die Gemeindeausgaben
enthalten, die fir Wege anfallen, welche nicht den im Ergdnzungs-
blatt angegebenen Voraussetzungen entsprechen (Fusswege, Waldwege
usw.). Die Umlage der Gemeindeausgaben auf die dem Motorfahrzeug-
verkehr gedffneten und die ilibrigen Gemeindestrassen l1dsst sich
ebenfalls nur bei externer Revision durchfiihren.

(5) Die Abgrenzung zwischen Investitionsausgaben und laufenden Ausgaben

wird auf Gemeindeebene oft wenig konsequent durchgefiihrt.

(6) Der internen Revision, die bis anhin im Bundesamt fiir Statistik durch-

gefihrt wurde, kann ein gutes Zeugnis ausgestellt werden. Unklarheiten

werden durch Rickfragen bei Gemeinden geregelt. Die Revision ist
transparent, und hinter jeder Korrektur stehen nachvollziehbare Ueber-

legungen.

1) Neben den beiden unter Punkt 4.1 und 4.2 erwdhnten Abgrenzungsproblemen bei
der Ausscheidung artfremder Ausgaben stellte sich auch die Frage der Erfas-
sung nicht betriebsnotwendiger Aufwande. Es kommt vor, dass in einzelnen Ge-
meinden Neuinvestitionen aus Grunden des Images oder der Aesthetik zum
Teil vor Ende der wirtschaftlichen Lebensdauer der bisherigen Anlagen ge-
tatigt werden (z.B. Strassenbeleuchtung). Diese nicht betriebsnotwendigen
Aufwdnde werden auch in der Strassenrechnung erfasst.
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Die Kommission Strassenrechnung hat die Ergebnisse dieser Untersuchung zur
Kenntnis genommen. Als bedeutende Schlussfolgerung ergibt sich daraus, dass
das heutige System der ausschliesslich internen jahrlichen Revision der
Gemeindeerhebungen, obwohl fachlich kompetent durchgefiihrt, den Anforderungen
der Strassenrechnung nicht ganz gerecht werden kann. Dagegen ist nach Mei-

nung der Kommission Strassenrechnung eine Ausscheidung von nicht betriebs-

notwendigen Aufwendungen (Fussnote 1, S. 81) aus der Strassenrechnung weder

notwendig noch praktikabel. Es kann nicht Aufgabe der mit der Erstellung der
Strassenrechnung beschdftigten Mitarbeiter sein, die Zweckmdssigkeit der

Gemeindetdtigkeit im Strassenwesen zu beurteilen.

Die librigen beanstandeten Punkte - keine Kenntnis des Endprodukts, Unsicher-
heiten, mangelnde Ausscheidung artfremder Ausgaben, unklare Abgrenzungen
zwischen Investitionen und laufenden Ausgaben - sollten verbessert werden.

Dies macht einen Uebergang von der internen zur externen Revision der Gemeinden

an Ort und Stelle unumganglich. Eine vermehrte Instruktion der Rechnungsfihrer
der Gemeinden wiirde nicht zum gewiinschten Resultat fihren, weil die Motivation
dieser Gemeindevertreter fir eine einmal jdahrlich durchzufiihrende Tdtigkeit
als gering betrachtet werden muss. Die Anpassung der Kontenpldne an die

Winsche des Bundesamts ist aus foderalistischer Sicht kaum moglich.

Die erforderliche Aenderung des Revisionssystems des Bundesamts fir Statistik
hat zur Folge, dass aus Personalgriinden jahrlich nicht mehr alle Gemeinden
Uberpriift werden kdnnen. Dies erachtet die Kommission Strassenrechnung als
nicht problematisch. 82 Prozent der Gemeinden und der erfassten Korporationen
haben weniger als 2000 Einwohner. Da diese zusammen nur knapp 24 Prozent
aller Gemeindestrassenausgaben tatigen, kann man sich hier auf die Revision
einer kleinen Stichprobe beschrdnken. Die knapp 600 Gemeinden mit iber 2000
Einwohnern vereinigen nicht nur den Hauptanteil der Gesamtausgaben auf sich,
sondern diirften bei der Abgrenzung des artfremden Aufwandes auch grossere
Schwierigkeiten als die kleinen Gemeinden haben. Auf diesen relativ kleinen

Kreis von Gemeinden soll sich deshalb die externe Revision konzentrieren.

Dabei wird eine jahrliche Rotation der iiberpriiften Gemeinden empfohlen.
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Zusammenfassend empfiehlt die Kommission Strassenrechnung,
das Revisionssystem des Bundesamts fiir Statistik bei den
Gemeindeerhebungen zwecks zuverldssigerer Rechnungsergeb-
nisse anzupassen. Die interne Revision soll durch eine
externe Revision abgelost werden. Diese soll .insbesondere
die grosseren Gemeinden in einem bestimmten Turnus erfassen.

3.323 Die Bestimmung der dem Motorfahrzeugverkehr anrechenbaren Kosten

In den Erhebungen des Bundesamts fiur Statistik werden alle Kosten der Strassen-
infrastruktur, welche dem allgemeinen Motorfahrzeugverkehr offen steht, er-
fasst. Diese Infrastruktur erfillt jedoch neben der Bewdaltigung des motori-
sierten Verkehrs noch andere Funktionen. Deshalb ist es nicht gerechtfertigt,
sdamtliche Kosten dem Motorfahrzeugverkehr anzulasten. Die Publikation zur
bisherigen Strassenrechnung nennt zwei wichtige Methoden zur Ermittlung der

diesem Verkehr anrechenbaren Kosten:

(1) "Nach dem Kausalitdtsprinzip hat das Motorfahrzeug nur jene Kosten zu

tragen, die von ihm beim Strassenbau, bei der Strassenverbesserung

und beim Unterhalt ganz oder teilweise direkt oder zusatzlich verur-
sacht wurden. Kostenelemente, filir die ein technischer Zusammenhang

mit dem Motorfahrzeugverkehr nicht erkennbar ist, werden nicht ange-
rechnet. Begriindet wird dies damit, dass das Strassennetz im Gemeinde-
gebrauch stehe, zu einem grossen  Teil schon vor dem Aufkommen des Auto-
mobils bestanden habe und auch ohne Motorfahrzeugverkehr unterhalten
werden mUsste."]) Als Nachteile dieser Methode werden genannt, dass
dabei die hohen Gemeinkosten der Strasseninfrastruktur der Allgemein-
heit angelastet wiirden, und dass die Berechnung solcher Zusatzkosten

dusserst schwierig durchzufiihren ware.

(2) Diesen Einwanden trdagt das Beniitzungsprinzip Rechnung. "Nach ihm sind

die Strassenkosten dem Motoffahrzeugverkehr nach Massgabe der Inten-

sitdat der Strassenbeniitzung sowie nach dem Gewicht und der Flache des

1) Schweizerische Strassenrechnung 1959-1965, a.a.0., S. 20.
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Fahrzeugs zuzurechnen. Masszahlen fir dieses Prinzip sind die Brutto-
tonnenkilometer (Bruttogewicht in Tonnen multipliziert mit der jahr-
lichen Laufleistung) und die bestrichenen Flachen (Breitenbedarf des
Strassenbeniitzers multipliziert mit der jahrlichen Lauf]eistung)."])
Als Hauptmangel dieser Methode wird aufgefiihrt, dass sie keine Riuck-
sicht auf die verschiedenartige Aufteilung zwischen motorisierten und
nicht motorisierten Strassenbenutzern bei den verschiedenen Strassen-
kategorien nimmt. Die meisten Nationalstrassen sind nur dem Motorfahr-
zeugverkehr gedffnet, und bei den Kantons- und Gemeindestrassen ist
der Anteil der Motorfahrzeuge an der Benutzung der Strasseninfrastruktur
deutlich voneinander verschieden.

Deshalb wurde in der Strassenrechnung ein Verfahren gewdhlt, das sich an die
Berechnungen nach dem Beniitzungsprinzip anlehnt, bei dem jedoch fiir jede
Strassenkategorie globale Zurechnungsquoten festgelegt werden, die nur fir
grossere Zeitrdume der Entwicklung des Sfrassenverkehrs anzupassen sind.

Dieses sogenannte Quotenprinzip soll das langerfristige Verhdaltnis zwischen

den Strassenbeniitzung durch den motorisierten und den iibrigen Verkehr fiir
jede Strassenkategorie zum Ausdruck bringen. Eine ldngerfristige Betrachtung
ist neben der Einfachheit der Berechnung auch dadurch gerechtfertigt, dass
die Strassenkosten zum grossen Teil Bereitschaftskosten sind, die nicht von

der kurzfristigen Bentitzungsdichte abhangen.

Aufgrund dieser Ueberlegungen wurden in der bisherigen Strassenrechnung die
folgenden Beniitzungsquoten verwendet:

Darstellung 3-5: Anteil des Motorfahrzeugverkehrs an den Gesamtkosten

Jahre Benlitzungsquoten (in %)
Nationalstrassen Kantonsstrassen | Gemeindestrassen

1913 - 1917 - 30 10
1918 - 1925 - 50 20
1926 - 1945 - 70 40
1946 - 1950 - 80 50
1951 - 1958 - 90 . 60
1959 - 1966 100 . 90 60
1967 - 1979 100 90 70

1) Schweizerische Strassenrechnung 1959-1965, a.a.0., S. 20.
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Die Kommission Strassenrechnung beurteilt die bis anhin angewandte Methode

zur Bestimmung des Anteils des Motorfahrzeugverkehrs an den gesamten Stras-
senkosten als zweckmdssig. Das Quotenprinzip ist einfach in seiner Anwendung
und fiihrt zu plausiblen Ergebnissen. Die verwendeten Beniitzungsquoten finden

abgesehen von wenigen Ausnahmen (siehe weiter unten) grundsdatzlich Zustimmung.]

Die vollstandige Anrechnung der Nationalstrassenkosten an den Motorfahrzeug-
verkehr ist unbestritten. Zwar diirfen die Nationalstrassen 3. Klasse auch

durch Fussganger, Fahrrdder und landwirtschaftliche Fahrzeuge beniitzt werden.

Die Intensitdt dieser Beniitzung fd11t jedoch im Verhdltnis zum iibrigen Verkehr
kaum ins Gewicht.

Die heute verwendete Beniitzungsquote bei den Kantonsstrassen von 90 Prozent

ist dadurch gerechtfertigt, dass auf diesen Strassen einerseits ein bestimmter
Anteil von nicht motorisiertem Verkehr stattfindet, und anderseits innerorts
nicht unbetrdachtliche Zusatzkosten fiir Fussganger und Velofahrer (Trottoirs,
Radwege, Verkehrsinseln etc.) anfa11en.2) Da die Kosten dieser Infrastrukturen,
die ausschliesslich vom nicht motorisierten Verkehr beniitzt werden, in Zukunft
eher noch weiter ansteigen werden, steht eine Erhdhung dieser Quote von 90
Prozent nicht zur Diskussion.

1) Bei der Anwendung der Quote auf die Strassenkosten stellt sich die Frage,
ob (im Gegensatz zum bisherigen Vorgehen) nicht zuerst die gewichtsbe-
dingten Mehrkosten (vgl. Abschnitt 4.312) von den gesamten Investitions-
kosten in Abzug gebracht werden sollen. Ein solches Vorgehen ist wegen der
pauschalen Bestimmung der dem Motorfahrzeugverkehr anrechenbaren und der
gewichtsabhingigen Kosten vorlaufig nicht machbar. Bei der Neufestlegung
des Anteils der gewichtsbedingten Mehrkosten (Abschnitt 4.312) soll jedoch
beriicksichtigt werden, dass von den gesamten Investitionskosten bereits
bestimmte Anteile abgezogen worden sind.

2) Diese Zusatzkosten werden zwar grdsstenteils durch den motorisierten Verkehr
verursacht. In der Strassenrechnung wird jedoch bei der Quotenfestlegung
nicht das Kausalitdts-, sondern das Beniitzungsprinzip zugrunde gelegt, da
sich der hohe Gemeinkostenblock nur auf diese Weise aufteilen 1dsst.

Deshalb muss auch hier auf die tatsdchliche Benilitzung der verschiedenen,
in der Strassenrechnung erfassten Infrastrukturen, abgestellt werden.
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Weniger einfach zu beurteilen war die Gemeindestrassenguote, die in den letz-

ten Jahren 70% betrug. Deshalb hat die Kommission Strassenrechnung das Institut
fir Verkehrsplanung und Transporttechnik an der ETH Zirich beauftragt, die
Belastung der Gemeindestrassen durch den Motorfahrzeugverkehr zu erfassen und
im Hinblick auf die Ermittlung einer Benutzungsquote zu analysieren. Diese

Untersuchung hat zur Entwicklung des sog. Funktionsprinzips gefiihrt. Dieses

Funktionsprinzip dient zur Konkretisierung des Beniitzungsprinzips bei den.
Gemeindestrassen, weil die statistischen Grundlagen fiir eine direkte Erfassung
der Beniitzung der Strasseninfrastruktur durch die Verkehrsteilnehmer, die nicht
in der Strassenrechnung enthalten sind (Fussgdnger, Radfahrer, landwirtschaft-
licher Verkehr), fehlen. Die anzuwendenden Quoten konnen jedoch nur fir die
Gegenwart und die Zukunft nach dem Funktionsprinzip errechnet werden. Fir

eine Beurteilung der in der Vergangenheit angewandten Quoten ist man weiterhin
auf das Beniitzungsprinzip angewiesen (vgl. z.B. Abschnitt 3.22 und 3.3232).
Die Berechnung der heute bei den Gemeindestrassen anwendbaren Quote nach dem
Funktionsprinzip wird im folgenden Abschnitt 3.3231 vorgenommen.

Die Beniitzungsquoten fiir das Strassennetz aus der vorautomobilistischen Zeit
wurden bereits in Abschnitt 3.22 neu festgelegt. Die Quoten der Jahre des
zweiten Weltkriegs wurden ebenfalls in Frage gestellt. Zwischen 1940 und 1945

kam der private Motorfahrzeugverkehr in der Schweiz praktisch zum Erliegen,
und die Strassen wurden intensiv fiir militdrische Zwecke beansprucht. Die

Beurteilung der Quoten der Kriegsjahre wird in Abschnitt 3.3232 vorgenommen.

3.3231 Die Belastung der Gemeindestrassen durch den Motorfahrzeugverkehr

In der bisherigen Publikation zur Strassenrechnung wurden die Beniitzungsquoten

fir die Gemeindestrassen aufgrund von zwei Gesichtspunkten festgelegt. Er-
stens stellen diese Strassen ein allgemeines Gebrauchsgut dar, dessen Bau

und Unterhalt auch im Interesse jedes einzelnen Einwohners liegt. Zweitens
wurde in technischer Hinsicht beriicksichtigt, dass hauptsdchlich in.den
grosseren Gemeinden relativ breite Trottoirflachen mit einem intensiven Fuss-

1)

gdngerverkehr verhdltnismdssig viel Strassenraum in Anspruch nehmen.

1) Schweizerische Strassenrechnung 1959-1965, a.a.0., S. 22.
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Um zu quantitativen Aussagen iber das Ausmass der Inanspruchnahme der Gemeinde-
strassen durch verschiedene Beniitzer zu kommen, hat die Kommission Strassen-
rechnung dem Institut flir Verkehrsplanung und Transporttechnik (IVT) einen
entsprechenden Auftrag erteilt. Diese Untersuchung]) geht davon aus, dass

die Gemeindestrassen neben dem motorisierten Verkehr eine Vielzahl von Funk-
tionen ausiiben. Sie dienen etwa

- den Anwohnern (sicherer Zugang fur Fussgdnger und Ra&fahrer, Aufenthalts-
und Begegnungsraum fiir Spiel und Promenade etc.)

- den Erwerbstdtigen (Erschliessung der Arbeitsstdatten, Umschlagfidche,
Lagerfldche, Arbeitsfldche bei Verkaufsstdnden etc.)

- der Gemeinde (Markt-, Versammlungs- und Demonstrationsfldche, Leitungs-

trager fiir Wasser- und Stromversorgung, Sammelkandle fiir Abwasser etc.)

Diese intensive Mehrfachnutzung der Gemeindestrassen macht eine Kostenauf-
teilung dusserst schwierig, insbesondere weil statistische Angaben liber die
Intensitdt der Benutzung und deren Auswirkungen weitgehend fehlen (z.B.
jahrliche Gehleistung von Fussgdangern etc.). Deshalb wird in der Untersuchung
des IVT ein differenziertes Vorgehen im Rahmen des Quotenprinzips vorgeschla-

gen. Die Gemeindestrassen werden zu diesem Zweck in zwei Klassen unterteilt:
Gemeindestrassen in nicht bebauten Gebieten, welche eher eine Verbindungs-
funktion ausiiben, und Gemeindestrassen in bebautem Gebiet, welche wegen ihrer

Erschliessungsfunktion in hoherem Mass® ein allgemeines Gebrauchsgut sind.

Dieses Vorgehen, das die Gemeindestrassen in zwei funktional verschiedene
Netzteile mit unterschiedlicher Kostenanrechnungsquote aufteilt, wird als
Funktionsprinzip bezeichnet.

Um dem zunehmenden Anteil der bebauten Gemeindeflache bei ansteigender Ein-
wohnerzahl Rechnung zu tragen, werden die Gemeinden in drei verschiedene Grés-
senklassen eingeteilt. Fiir jede Grossenklasse konnen dann individuelle Quoten

berechnet werden, die anschliessend zu einer Gesamtquote zusammengefasst werden.

1) M. Rotach und E. Gillardin, Belastung der Gemeindestrassen durch den Motor-
fahrzeugverkehr, Auftrag der Kommission Sirassenrechnung vom 13.8.1981, In-
stitut fir Verkehrsplanung und Transporttechnik, ETH Zirich 1981.
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Darstellung 3-6 enthalt das Vorgehen bei der Berechnung der Gemeindestrassen-

quote in geraffter Form, wie es von der Kommission Strassenrechnung genehmigt

wurde.

Ausgehend vom durchschnittlichen Anteil der bebauten Flache an der nutzbaren
Gemeindef]ﬁche]) (Zeile 1) wurden fiir jede Gemeindeklasse durch Auswertung
von Gemeindekarten der mittlere Anteil der Gemeindestrassenldnge im bebauten
Gebiet berechnet (Zeile 2). Da die Strassen innerorts hauptsachlich wegen der
Trottoirs breiter sind als ausserorts (Zeile 3), sind diese Ldngenanteile

in Fldchenanteile umzurechnen (Zeile 4). Dieser Anteil der Gemeindestrassen-
flachen im bebauten Gebiet schwankt zwischen qut 30 Prozent in den Landge-

meinden und knapp 90 Prozent in den grosseren Stddten.

Die Herleitung der dem Motorfahrzeugverkehr anrechenbaren Gemeindestrassen-

flachen im bebauten Gebiet geht von der Ueberlegung aus, dass selbst in Ge-

meinden ohne jeglichen Motorfahrzeugverkehr eine bestimmte minimale Gemeinde-

strassenfldache je Einwohner zur Erfiillung der ibrigen Funktionen erforderlich

ist. Beispiele wie Braunwald (nie fiir Motorfahrzeugverkehr erschlossen),

Sent und Tremola (praktisch noch gleiche Verhaltnisse wie zu Beginn dieses
Jahrhunderts) lassen vermuten, dass dafir etwa finf Quadratmeter je Einwohner
in der Ortsklasse I notig sind. Stichproben in stddtischen Verhdaltnissen
lassen wegen der grosseren Nutzungsdichte und den vielfdltigeren Anspriichen
aus Mangel an Hof- und Gartenfldchen etwas hGhere Werte als angemessen er-

scheinen (Zeile 5).

Anderseits lisst sich die minimale Flache herleiten, die fiir eine reine Mo-

torfahrzeugerschliessung unter Beachtung der zuldssigen Immissionen etwa

erforderlich ist (Zeile 6). Sie betrdgt fir eine individuelle Normaliiberbau-
ung rund 8 bis 12 Quadratmeter pro Einwohner, je nach Motorisierungsgrad,
Dichte und Ausbaugrad. Letzterer ist in landlichen Gemeinden in der Regel
wesentlich kleiner als in Stddten. Fiir Arealiberbauungen geniigen etwa finf
Quadratmeter pro Einwohner. In diesen Angaben sind auch Flachen fir Parkieren

und Gliterumschlag auf der Strasse enthalten.

1) Quelle: Arealstatistik 1972.
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Da Strassen und Pldtze innerorts vielfdaltige Funktionen zu iibernehmen haben
und oft aus Planungsiiberlegungen oder politischen Griinden grossziigigere Fla-
chen angeboten werden als absolut notwendig wdren, erreicht das spezifische
Gemeindestrassenangebot in der Schweiz mehr als das Minimum (vgl. Zeile 7).

Es fdl1t sogar in allen drei Gemeindeklassen hoher aus als die rechnerische
Summe der Minimalfldchen fiir die beiden alternativen Funktionsbiindel, welche
jedoch den Verbundcharakter der Strasseninfrastruktur ausser acht ldsst.
Diese Differenz zwischen angebotener Fldche und bendtigten Minimalfldchen

wird proportional auf die beiden Funktionsbiindel verteilt.

Die angebotene Gemeindestrassenfliche kann damit den verschiedenen Aufgaben,

die sie zu erfiillen hat, funktionsgerecht angelastet werden. Dem Motorfahr-

zeugverkehr werden die von ihm bendOtigten Fldchen zu hundert Prozent und die
durch die Ubrigen Funktionen beanspruchten Fldachen zu Null Prozent angelastet.

Die so ermittelten Quoten fiur das bebaute Gebiet enthdit Zeile 8.

Die Gemeindestrassen ausserhalb der bebauten Fldchen erfiillen vorwiegend die

Verbindungsfunktion. Daneben mdgen sie in geringerem Mass noch einzelne Er-
schliessungs- bzw. Arbeitsplatzfunktionen iUbernehmen, soweit es sich um land-
wirtschaftlich genutzte Parzellen hénde]t. Die Analogie zu Kantonsstrassen,
die die Verbindung zwischen Schwerpunkten von Verkehrspotentialen (Stadte,
Dorfer, Bahnhofe) auf kantonaler Ebene sichern, ist nicht zu Ubersehen. Ge-
meindestrassen in unbebautem Gebiet entsprechen demselben Bild eines Netzes,
das statt kantonalen meistens kleinregionale und kommunale Schwerpunkte

(Dorf, Weiler, Erholungsanlagen etc.) verbindet.

Diese Verbindungsstrassen weisen zwei typische Hauptmerkmale auf: Erstens

hdangt ihre Ldange nicht von der Grosse der bebauten Flache und deren Nutzungs-
intensitdt ab, sondern von der Anzahl und der Verteilung der einzelnen Schwer-
punkte sowie von der Topographie des Zwischengeldndes. Zweitens ist der Aus-
bau des dichten, gut ausgebauten Netzes von Strassen, das moglichst jeden
Verkehrsschwerpunkt mit jedem andern direkt verbindet, eine Folge der Motori-
sierung. Da sich das tdgliche Leben friher weitgehend innerhalb der Ortschaften
abspielte, geniigten damals gute Innerortsnetze und wenige ausgewahlte, weit-
raumige Verbindungsstrassen. Die erhohte Mobilitat der letzten 10 bis 50

Jahre fiihrte dazu, dass aus geschotterten Wegen zu einzelnen Weilern, aus
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Pisten zu Feld und Wald veritable Strassen unterschiedlicher Lange ent-
standen und zu Netzen zusammengeschlossen wurden. Diese Verbindungen fiihrten
zur leichteren Erreichbarkeit abgelegener Stellen des Gemeindegebiets und
damit zu deren hoheren Nutzungsattraktivitdt, was wiederum mehr Verkehr mit

sich brachte.

Der Ausbau der Gemeindestrassen ausserhalb des bebauten Gebiets wurde im we-
sentlichen durch die gleichen Faktoren motiviert wie bei den Kantonsstrassen.
Da bei ersteren jedoch noch einige weitere Funktionen (vorab Erschliessungs-
und Arbeitsflache) hinzukomnmen konnen, ist nach Ansicht der Experten des IVT
eine Reduktion der Quote von 90 Prozent (Kantonsstrassen) auf 85 Prozent
gerechtfertigt. Die Kormission Strassenrechnung hat diese Quote nach aus-
fiuhrlicher Diskussion auf 80 Prozent festgesetzt (Zeile 9). Der Grund fir
diese Aenderung liegt im wesentlichen darin, dass die Gemeindestrassen im
nicht bebauten Gemeindegebiet auch einer relativ starken Benlitzung durch den
landwirtschaftlichen Motorfahrzeugverkehr ausgesetzt sind. Weil dieser Ver-
kehr nicht in die Strassenrechnung aufgenommen wird,]) soll er bei der Fest-
setzung der Quote entsprechend beriicksichtigt wérden. Die Auswirkung dieser

Aenderung auf das Ergebnis (Zeile 12) ist bescheiden.z)

Aus der Fldchenquote im bebauten Gebiet (Zeile 8) und im unbebauten Gebiet
(Zeile 9) ldsst sich, unter Zuhilfenahme des jeweiligen Fldchenanteils als

Gewichtungsfaktor (Zeile 4), fir jede Gemeindeklasse eine Fldchenquote

fir das gesamte Gemeindestrassennetz errechnen (Zeile 10). Diese Werte

werden multipliziert mit den prozentualen Kostenanteilen, die auf die drei
Gemeindeklassen entfallen (Zeile 11). Diese Ergebnisse werden addiert, was
den mittleren Anteil der dem Motorfahrzeugverkehr anrechenbaren Kosten ergibt
(Zeile 12). Die so errechnete Gemeindestrassenkostenquote von 69 Prozent

entspricht fast genau dem bisher verwendeten Wert von 70 Prozent.

1) Im Gegensatz zum ibrigen treibstoffzollbefreiten oder -begiinstigten Verkehr
(PTT, Diplomaten, Militdr) wird in der Strassenrechnung fir den landwirt-
schaftlichen Motorfahrzeugverkehr kein fiktiver Treibstoffzollertrag zum
Ausgleich der Privilegierung angerechnet.

2) Bei 85% (Zeile 9) ergdbe sich eine Gesamtquote von 71% (Zeile 12).
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Dieses Berechnungsverfahren nach dem Funktionenprinzip basiert wegen der zum

grossten Teil ungeniigenden Datenbasis zwar in einigen Punkten auf Annahmen
oder Schdtzwerten. Mehrere Sensitivitdtsrechnungen haben jedoch gezeigt, dass
das Endergebnis in bezug auf diese unsicheren Dateneingaben relativ stabil
reagiert. Gegeniiber der bisherigen Methode hat das gewdhlte Verfahren den
Vorteil, dass es die je nach Ortsgrisse und Lage unterschiedlichen Verhdaltnisse
erfasst, im Aufbau verstandlich und nachvollziehbar ist sowie die statistischen
Licken klar aufzeigt. Damit ldsst sich die Berechnung bei entsprechendem Auf-
wand fallweise verbessern, und das Verfahren kann auch bei zukilinftigen Ueber-

prifungen der Gemeindestrassenquote erneut angewendet werden.

Die Kommission Strassenrechnung erachtet das oben angewandte
Funktionenprinzip als geeignetes Verfahren zur Ermittlung der
Quote fir Gemeindestrassen. Die bisher angewandte Quote von
70 Prozent wird dadurch bestdtigt und soll deshalb vorliufig
beibehalten werden.

3.3232 Die Beniitzungsquoten wdhrend des Zweiten Weltkrieges

Die auf der Grundlage des BenUtzungspFinzips ermittelten Quoten fir die Pe-
riode 1913 bis 1959, d.h. die Zeit vor dem Beginn der eigentlichen Strassen-
rechnung, tragen grundsdtzlich der Intensitdt der Strassenbeniitzung durch

den Motorfahrzeugverkehr im Verhdltnis zu den Ubrigen Aktivitdten, die sich
auf den Strassen abspielten, Rechnung. Die Intensitdt der Benilitzung wurde
dabei nach dem Gewicht und den beanspruchten Fldchen ermittelt. Die jahrlichen
Quoten wurden nur fiir grossere Zeitrdume der Entwicklung des Strassenverkehrs

angepasst.

In der Periode des zweiten Weltkriegs ging der motorisierte Strassenverkehr

sprunghaft zuriick. Im Durchschnitt der Jahre 1941-1945 betrug er nur noch
etwa zehn Prozent der Jahre 1935-1939. Anderseits kam den Strassen zwischen

1939 und 1945 eine erhebliche militdrische Bedeutung zu. Das zeigt sich auch
darin, dass die jdhrlichen Strassenausgaben der Kantone und Gemeinden 1in

dieser Periode relativ hoch blieben.
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Trotz dieser ausgeprdgten Verschiebung in der Strassenbeniitzung wurden in der

Strassenrechnung fiir diese Periode die Beniitzungsquoten der Vorkriegsjahre
beibehalten. Die Strassenrechnung weist deshalb zwischen 1941 und 1945 einen
tiefen Eigenwirtschaftlichkeitsgrad von 15 bis 25 Prozent aus, wahrend er in
der Vorperiode iliber 100 Prozent lag. Diese Kostenunterdeckungen wirken sich
wegen des Verzinsungsmechanismus der Strassenrechnung immer noch auf die
heutigen Ergebnisse aus.

Die Aufwendungen fiir das Strassenwesen diirften in den Kriegsjahren hauptsach-

lich im Dienste der Landesverteidigung gestanden haben. Von einem Teil dieser

Massnahmen hat in den spdteren Jahren jedoch auch der zivile Motorfahrzeug-

verkehr im Sinne von Vorhalteleistungen profitiert. Deshalb ist eine Reduktion

der Quote im Ausmass des Riickgangs des zivilen Verkehrs nicht gerechtfertigt.
Das Quotenprinzip besagt auch, dass bei kurzfristigen jdhrlichen Verkehrs-

schwankungen keine Anpassungen vorzunehmen sind.

Bei den Einschrdnkungen des zivilen Motorfahrzeugverkehrs in den Kriegsjahren
kann jedoch nicht von einer kurzfristigen Schwankung gesprochen werden. Die
staatlichen Zwangsmassnahmen (Fahrverbote, Kontingentierungen etc.) haben

nicht nur zum praktisch vollstandigen Erliegen des privaten Motofahrzeugver-

kehrs gefiihrt, sondern auch einen erheblichen Riickgang des Motorfahrzeugbe-

standes hervorgerufen. Wie Darstellung 3-7 zeigt, hat sich dieser Bestand

in den Kriegsjahren um etwa zwei Drittel reduziert. Da gleichzeitig die

Strassenbeniitzung fiir andere, hauptsdchlich militdarische Zwecke stark zunahm,
ist unter Beriicksichtigung der Vorhalteleistung eine Reduktion der Quote der
dem nichtmilitdarischen Motorfahrzeugverkehr anrechenbaren Kosten von Kantons-
und Gemeindestrassen zwischen 1940 und 1945 auf die Halfte der Werte der Vor-
kriegsjahre angebracht. Der Eigenwirtschaftlichkeitsgrad wird damit in diesen
Jahren auf durchschnittlich etwa 50 Prozent angehoben.
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Darstellung 3-7: Motorfahrzeugbestand und Quoten der Strassenrechnung,
1913-1947
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Dieser Eigenwirtschaftlichkeitsgrad von 50 Prozent bedeutet, dass von den
dem Motorfahrzeugverkehr wahrend den Kriegsjahren angerechneten Kosten immer
noch die Halfte an spdtere Generationen angelastet werden. Damit triagt diese

Empfehlung auch dem Vorhalteleistungs-Charakter des Strassenaufwandes dieser

Periode angemessen- Rechnung.

Zusammenfassend empfiehlt die Kommission Strassenrechnung,
die heutigen Beniitzungsquoten von 100 Prozent (National-
strassen), 90 Prozent (Kantonalstrassen) und 70 Prozent
(Gemeindestrassen) beizubehalten. Bei den bisher angewen-
deten Quoten ist eine Anpassung fiir die Kriegsjahre und
fur die Kosten aus dem Uebernahmewert angebracht.
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3.4 DIE JAEHRLICHE GEGENUEBERSTELLUNG VON KOSTEN UND ERTRAEGEN

Die dem Motorfahrzeugverkehr anrechenbaren Kosten und Ertrdge werden einander
jahrlich gegeniibergestellt. Die Verzinsung der kumulierten Aufwands- oder
Ertragsiberschiisse seit 1913 wird mit dem gleichen Zinssatz wie die kalkula-
torische Verzinsung des gebundenen Kapitals vorgenommen und auf der Kosten-
seite beriicksichtigt. Das Verhaltnis zwischen Ertrdgen und Kosten fiihrt zum

Eigenwirtschaftlichkeitsgrad des motorisierten Strassenverkehrs. Dieser jahr-

liche Eigenwirtschaftlichkeitsgrad gibt dariiber Auskunft, wie weit der Motor-
fahrzeugverkehr die ihm zurechenbaren Strassenkosten durch die spezifische ‘
Abgabenbelastung deckt. Durch die Verzinsung der Aufwands- und Ertragsiiber-
schiisse wird sichergestellt, dass in diese Gegeniiberstellung auch die Ergeb-

nisse seit Beginn der eigentlichen Automobilzeit (1913) angemessen einfliessen.

Ende 1980 betrug der jahrliche Eigenwirtschaftlichkeitsgrad etwa 87 Prozent

(nach bisheriger Strassenrechnung). Die kumulierten Ueberschiisse bzw. Unter-

deckungen seit 1913 sind jedoch immer noch positiv. Zwischen 1913 und 1980

hat der Motorfahrzeugverkehr damit die ihm anrechenbaren Kosten lber spezi-

fische Abgaben gesamthaft gedeckt.

3.5 ZUSAMMENFASSENDE BEURTEILUNG DER AENDERUNGSVORSCHLAEGE IN DER GLOBALEN
STRASSENRECHNUNG

Die Empfehlungen der Kommission Strassenrechnung weichen im Bereich der globa-
len Strassenrechnung nur in einigen Nebenpunkten von der bisher angewandten

Praxis ab. Deshalb ist zu erwarten, dass sich das Ergebnis der Gesamtrechnung

nur in geringem Ausmass verandern wird.

Samtliche Aenderungsvorschldge sind sofort realisierbar, mit Ausnahme der

Berechnung der gemeinwirtschaftiichen Leistungen. Die Kommission empfiehlt,

die letzteren dringlich zu behandeln.
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KAPITEL 4: DIE KATEGORIENRECHNUNG

4.1 DIE METHODISCHEN GRUNDLAGEN DER KATEGORIENRECHNUNG

4.11 Die moglichen Prinzipien der Verteilung der Strassenkosten auf verschie-
dene Benitzerkategorien

In der Literatur werden im wesentlichen die gleichen Ansdtze zur Verteilung
der Strassenkosten auf die motorisierten Strassenbeniitzer genannt, wie sie
bei der Bestimmung der dem motorisierten Verkehr anrechenbaren Kosten bereits
erlautert wurden (vgl. Abschnitt 3.323). Das Nutzenprinzip besagt, dass jeder

Strassenbeniitzer nach Massgabe der relativen Nutzenziehung an die Deckung der
Strassenkosten beitragen soll. Da die Erfassung des Nutzens jedoch schwierig
ist und dieser neben objektiven oft auch subjektive Elemente enthdlt, ist es
kaum moglich, logisch zwingende Nutzenzurechnungen vorzunehmen. Das Nutzen-
prinzip wird deshalb in der Kategorienrechnung nicht generell angewendet. In

einzelnen Fdllen wird jedoch auch darauf Ricksicht genommen.

Bei der Aufteilung der Strassenkosten nach dem Verursachungsprinzip misste

analysiert werden, welche Kosten nur dann anfallen wiirden, falls eine bestimmte
Fahrzeugkategorie zu allen bereits vorhandenen neu hinzukame (Grenzkosten-
prinzip). Die entsprechenden Kosten sind dann durch diese Kategorie verursacht.
Wegen der ausgepragten Verbundproduktion der Strasseninfrastrukturleistung
1dsst sich eine am Verursachungsprinzip orientierte Kostenverteilung nicht fir

die gesamten Strassenkosten durchfiihren. Dies scheitert bereits an der Defimition
des Grundverkehrs. Erst wenn der Verkehr, fur den die Strassen gebaut werden,

politisch festgelegt wiirde, konnten die durch zusdtzliche Verkehrskategorien
verursachten Kosten berechnet werden. In einzelnen Teilbereichen kann diese
Methode grundsdtzlich angewendet werden, z.B. etwa theoretisch bei der Bericksich-
tigung des Spitzenverkehrs, der durch die Personenwagen (Pendler- und Wochenend-
verkehr) verursacht wird. Viele Strassen missen zur Bewditigung von ausgespro-
chenen Verkehrssputzen ausgebaut werden. Diese zusdtzlichen Kosten wirden
entfallen, wenn sich der Verkehr zeitlich gleichmdssiger verteilen wiirde.

Nach dem Verursachungsprinzip missten sie denjenigen Fahrzeugen angelastet

werden, die in den Spitzenzeiten auf den Strassen verkehren. Eine Kostenaus-
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scheidung nach Grundlast- und Spitzenverkehr ist heute wegen ungeniigender sta-
tistischer Unterlagen aber nicht moglich. Das Verursachungsprinzip findet
jedoch Anwendung bei der stdrkeren Dimensionierung der Strassen, die fir die
schweren Nutzfahrzeuge notwendig ist. Hier werden die Investitionskosten, die
durch den Verkehr schwerer Fahrzeuge zusdtzlich erforderlich werden, ermittelt

und allein diesen Fahrzeugen angelastet.

Der grosste Teil der Strassenkosten muss aus Griinden der Praktikabilitdt nach

dem Benutzungsprinzip auf die motorisierten Strassenbeniitzer verteilt werden.

Nach diesem Prinzip sind die gesamten Strassenkosten nach dem Ausmass der
Strassenbenlutzung auf die Kategorie aufzuschlisseln. Auch die bisherige Kate-
gorienrechnung richtet sich weitgehend am Beniitzungsprinzip aus. Da der Zu-
sammenhang zwischen Strassenbenitzung und anfallenden Kosten kein direkter ist,
Tiegt bei der Wahl der Kriterien, die diese Beniitzung zum Ausdruck bringen
sollen, ein relativ grosser Ermessensspielraum vor. Die Kommission lbernimmt
grundsdtzlich die vom Bundesamt fiir Statistik erarbeiteten Kriterien der Kosten-
verteilung. Die Beniitzung wird damit hauptsachlich durch die jahrliche Fahr-
leistung und die rdumliche und zeitliche Inanspruchnahme der Strassen erfasst.
Bei den schweren Fahrzeugen werden zusdtzlich Kriterien der gewichtsmdssigen

Strassenbelastung herangezogen.

4.12 Die Kostenstellen- und Kostenartenrechnung als Voraussetzung einer Kosten-
trdgerrechnung

Eine verninftige Aufteilung der Strassenkosten auf die Fahrzeugkategorien (Ko-
stentrdger) setzt voraus, dass erfasst werden kann, welche Kosten wo anfallen.

Die Kostenstellen der Strassenrechnung sind die Gemeinden, die Kantone und

der Bund. Entsprechend werden die Kosten fiir Gemeindestrassen, Kantonsstrassen
und Nationalstrassen in der globalen Strassenrechnung einzeln erfasst. Die
Unterscheidung insbesondere zwischen Gemeinde- und Kantonsstrassen basiert
Jedoch oft nicht auf der Grundlage der Strassendimensionierung oder der Be-
nutzungsintensitdt, sondern ist durch andere, politische Faktoren bestimmt und
wird von Kanton zu Kanton zum Teil sehr unterschiedlich gehandhabt. Eine nach
Strassentypen differenzierte Kategorienrechnung scheitert zudem heute an der

ungeniigenden statistischen Erfassung der Benutzung der einzelnen Netzteile durch
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die verschiedenen Fahrzeugkategorien. Bei Fahrzeugkategorien, die nur einen
bestimmten Teil des Strassennetzes befahren konnen, sind deshalb spezielle

Ueberlegungen zur Kostenverteilung anzustellen.

Die Kommission Strassenrechnung vertritt die Auffassung, dass eine Aufteilung

der Kategorienrechnung nach Nationalstrassennetz und iibrigem Strassennetz

verwirklicht werden sollte, sobald die dazu erforderlichen statistischen
Unterlagen vorliegen. Allerdings miussten im Rahmen dieser Differenzierung
sowohl die Grundlagen der Kapitalrechnung (z.B. Abschreibungssatz, Verzinsung)
als auch die Kostenzurechnungsschliissel der Kategorienrechnurig entsprechend

fur jeden Netzteil neu festgelegt werden.

Wichtiger fir eine Kategorienrechnung ist die Aufgliederung der Kosten in
einzelne Kostenarten. Die Kostenzurechnung an einzelne Kategorien wird umso
besser, je detaillierter die einzelnen Kostenarten erfasst und ausgeschieden
werden konnen, weil dann fur jede Kostenart der geeignete Kostenverteil-
schliussel gewdhlt werden kann. Die heutige Methode der jihrlichen Erhebung
von Ausgaben und Einnahmen bei den Gemeinden und Kantonen erlaubt jedoch nur
eine sehr grobmaschige Aufgliederung der Kostenarten. Eine detailliertere
Gliederung ist wegen der jedes Jahr erforderlichen Erfassung, Revision und
Aufbereitung der Daten von uber 3000 Gemeinden durch einen kleinen Mitarbeiter-
stab des Bundesamts fur Statistik heute nicht realisierbar. Auch sind die
kleineren Gemeinden momentan nicht in der Lage, besser detaillierte Angaben
zu liefern. Eine Aenderung des Revisionssystems, wie sie in Abschnitt 3.322
vorgeschlagen wird, sollte jedoch zumindest die getrennte Ausweisung der

Reparaturkosten (baulicher Unterhalt) ermoglichen.

In der globalen Strassenrechnung kdnnen heute sieben Kostenpositionen unter-

schieden werden (vgl. Anhang 3-1):

A. Investitionen

1. Neubauten: Arbeiten an vollstdndig neuen Strassen: Projektierung, Land-
erwerb, Bauausfiihrung und unmittelbare Bauaufsicht fiir die Erstellung
von Ober- und Unterbau, Beldgen, Kunstbauten und Nebenanlagen (Strassen-

entwdsserung und -beleuchtung, Parkhduser etc.).
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2. Verbesserungen und Ausbau (inklusive baulicher Unterhalt): Arbeiten an

schon bestehenden Strassen: Projektierung, Bauausfihrung und unmittel-

bare Bauaufsicht fiir die Erstellung von Ober- und Unterbau, Beldgen,
Kunstbauten und Nebenanlagen (der Strassenentwdsserung dienender Teil
der Kanalisation, Ausbau der Strassenbeleuchtung, Aufstellen von Park-

uhren und Erstellen von Parkpldtzen).

B. Laufende Kosten

3. Unterhalt und Reinigung: umfasst den betrieblichen Unterhalt (Wegmeister,

Strassenwarter, Beleuchtung, Winterdienst, Anschaffung und Unterhalt

von Maschinen und Fahrzeugen, Bau und Unterhalt von Magazinen, Parkplatz-

Aufsicht, Haftpflichtversicherungspramien etc.).

4. Verwaltung: Personal- und Sachaufwand fiir die Strassenverwaltung.

5. Sozialversicherungs- und Personalversicherungsbeitrdge

6. Verkehrssignalisation: Beschaffung und Unterhalt der Verkehrszeichen,

Wegweiser, Ampeln und Bodenmarkierungen.

7. Verkehrsregelung: Entlchnung der Verkehrspolizei; Kosten des Verkehrs-

unterrichts; Fahrzeugkontrolle auf der Strasse.

Bei der Ueberpriifung der Kostenpositionen der Strassenrechnung konnte festge-
stellt werden, dass die Unterscheidung zwischen Investitionen und lTaufenden
Kosten in einigen Fdllen nicht den anerkannten Grundsdatzen des Rechnungswesens
folgt. So sind etwa die Ausstattung der Strassen mit Verkehrssignalen und
-ampeln oder der Bau von Magazinen betriebswirtschaftlich als Investitionen
einzustufen. Zudem wurde deutlich, dass gleiche Kostenarten bei National- und
Kantonsstrassen zum Teil in anderen Kostenpositionen erfasst werden als bei
den Gemeindestrassen. In Zukunft sollten die Aufwendungen von Bund, Kantonen
und Gemeinden nach einem einheitlichen Kostenartenschema, das den Erforder-
nissen der Kategorienrechnung Rechnung tragt, erfasst werden. Die Kosten der
Strassenreparaturen (baulicher Unterhalt) sollen getrennt ausgewiesen werden,
und die Unterscheidung von Investitionen und laufenden Ausgaben konsequent nach

betriebswirtschaftlichen Kriterien erfolgen.
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Da die heutige Erfassung der Kostenarten den Bedirf-
nissen einer Kategorienrechnung nur zum Teil entspricht,
empfiehlt die Kommission Strassenrechnung, ausgehend von
der bestehenden Gliederung der Kosten eine gegeniiber der
heutigen Kategorienrechnung etwas differenziertere Kosten-

verteilung vorzunehmen. Sobald die erforderlichen Daten
vorliegen, soll zudem eine Aufteilung der Strassenrech-
nung nach National- und iibrigem Strassennetz in Angriff
genommen werden.
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4.2 DIE EINZELNEN STRASSENBENUETZERKATEGORIEN

Die motorisierten Beniitzer des schweizerischen Strassennetzes kdnnen nach einem
ersten Kriterium in inldndische und ausl@ndische Fahrzeuge aufgeteilt werden.
Die letzteren wurden in der bisherigen Kategorienrechnung vernachlassigt. Da
ihr Anteil an der gesamten Verkehrsleistung auf dem schweizerischen Strassen-
netz iiber zehn Prozent betragt und steigende Tendenz hat, ist ihr Einbezug
angezeigt. Die weitere Kategorienbildung folgt insbesondere dem unterschied-

lichen Ausmass der Strassenbeniitzung.

4.21 Die inlandischen Fahrzeuge

Als Basis fir die Gliederung nach Fahrzeugarten dient die amtliche Statistik

uber den Motorfahrzeugbestand in der Schweiz am 30. September jedes Jahres.

Die Einteilung in die wichtigsten Fahrzeugkategorien erfolgt grundsatzlich

nach der Nomenklatur der Verordnung uber Bau und Ausriistung der Strassenfahr-
zeuge vom 27.8.1969. Dabei wird, wie in der bisherigen Kategorienrechnung, einer-
seits zwischen Fahrzeugen fir die BefGrderung von Personen und solchen fiir den
Gutertransport, anderseits zwischen leichten (bis zu 3500 kg Gesamtgewicht)

und schweren Fahrzeugen (lber 3500 kg) unterschieden. Neu gegeniiber der bis-
herigen Kategorienrechnung ist der Einbezug der Kleinbusse.und der Trolleybusse,
eine differenziertere Gliederung der schweren Fahrzeuge sowie die getrennte

Erfassung von Sattelschleppern und Sattelanhdngern.

Zusammengefasst ergeben sich folgende neun Fahrzeugkategorien:

———

1. Motorzweirdder

2. per a Fahrzeuge fir die Befor-
- rersonenwagen — derung von Personen

3. Kleinbusse

4. Gesellschaftswagen ]

5. Lieferwagen ]

6. Lastwagen . Fahrzeuge fir den

7. Giutertransportanhdnger Gutertransport

8. Sattelschlepper

9

. Sattelanhdnger —
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4.211 Die Motorzweirader

Die Motorzweirdder werden gemdss der Motorstdrke getrennt in die Gruppe der

eigentlichen Motorrdder und in die Gruppe der Motorfahrrader (inklusive Klein-

motorrider bis hdchstens 50 cm3 Zylinderinhalt). Die letztgenannte Kategorie
zirkuliert hauptsdachlich in den Stadten, den Agglomerationen und innerhalb
der ibrigen Ortschaften und darf die Nationalstrassen nicht beniitzen. Deshalb
‘wurden ihr in der bisherigen Kategorienrechnung keine Nationalstrassen- und
nur ein Teil der Kantonsstrassenkosten angelastet. Obwohl diese Ueberlegung
“richtig ist, fihrte der nach der Kostenverteilung gemachte Abzug dieser
Kostenbestandteile zu einem verzerrten Ergebnis. Mit der gewdhlten Methode
wird die Jahresfahrleistung der Motorfahrrdder auf den Gemeinde- und Kantons-
strassen namlich nicht der Jahresfahrleistung der iibrigen Kategorien auf dem
gleichen Strassennetzteil gegeniibergestellt. Vielmehr wird sie auf diese
Weise mit der Fahrleistung der Ubrigen Kategorien iiber das ganze Strassennetz
verg]ichen.]}

Die Motorfahrrader benutzen zwar bestimmte Teile des Strassennetzes kaum, dafiir
jedoch vorwiegend die Strassen innerhalb der Gemeinden im Kurzstreckenverkehr.
Im Durchschnitt der Jahre 1975-79 betrugen die jdahrlichen Ausgaben fiir einen
Kilometer des gesamten schweizerischen Strassennetzes 57'100.- Franken. In

der gleichen Periode beliefen sich die Ausgaben fir einen Kilometer Gemeinde-
strassen in Gemeinden uber 5000 Einwohnern auf 68'400.- Franken. Diese Gemeinden
zeichnen sich durch einen relativ hohen Anteil von Innerortsstrassen aus;

ihre Strassen sind deshalb fiir den Motorfahrradverkehr typisch. Da diese fir

den Motorfahrradverkehr typischen Strassen etwa gleich hohe Ausgaben verursa-
chen wie der Durchschnitt des schweizerischen Strassennetzes, ist es durchaus

zulassig, bei dieser Fahrzeugkategorie den Gesamtkostenblock der Strassen-

1) Richtig ware das bisherige Vorgehen nur dann, wenn auch fir alle iibrigen
Fahrzeugkategorien eine Aufteilung der Jahresfahrleistung nach Strassentyp
(Gemeinde-, Kantons- und Nationalstrassen) moglich ware. Dann konnten die
Kosten jedes Strassentyps getrennt auf die Kategorien aufgeteilt werden. Die
Motorfahrrdder hdtten dann keine Kosten der Nationalstrassen und nur geringe
Kosten der Kantonsstrassen zu tragen. Dafiir ware jedoch ihr Fahrleistungs-
anteil bei den Gemeindestrassen wesentlich hoher. Sie hdtten damit wesent-
lich hohere Gemeindestrassenkosten zu tragen, als ihnen mit der heutigen
Methode zugerechnet werden. Da eine Aufteilung der Jahresfahrleistung
nach Strassentypus noch nicht in der fiir eine Kategorienrechnung erforderli-
chen Form vorliegt, kann diese Aufgliederung der Rechnung nach Strassentypus
heute nicht durchgefiihrt werden. Deshalb wird oben ein pauschales, jedoch
gegeniiber der heutigen Methode korrekteres Vorgehen vorgeschlagen.



104

rechnung gleich wie bei den Fahrzeugkategorien, die das gesamte Strassennetz
beniitzen, nach den mit der jahrlichen Fahrleistung gewichteten Zurechnungs-
kriterien aufzuteilen. Wenn die Strassenkosten namlich uUber das ganze Netz
gleich hoch wdren, spielte es keine Rolle, auf welchem Teil des Netzes die

jahrliche Fahrleistung der Kategorie erbracht wird.

4.212 Die Personenwagen

Die Personenwagen lassen sich nach technischen Merkmalen gliedern in leichte
(bis 1150 cm3 Hubraum), mittlere (1151-2550 cm3) und schwere (2551 cm3 und
mehr). Sie umfassen auch die Kabinenroller, Wagen mit Spezialaufbauten sowie
die sog. Kombibusse; darunter sind jene Kastenwagen zu verstehen, die aus-
schliesslich, aber hdchstens mit 9 Sitzplatzen ausgeristet sind. Diese Wagen

unterscheiden sich von den Kleinbussen Tediglich durch die Anzahl Sitzpldtze.

4.213 Die Kleinbusse

Kleinbusse sind leichte Motorwagen (bis 3500 kg) zum Personentransport mit mehr
als 9 Sitzpldtzen. Sie werden neu in die Kategorienrechnung aufgenommen, weil
ihr Bestand 1979 mit knapp 6000 Stick den Bestand der Kategorie Gesellschafts-

wagen bereits ubertrifft.

4.214 Die Gesellschaftswagen und Trolleybusse

In die Kategorie der Gesellschaftswagen fallen grundsdtzlich nur Autocars und
Autobusse mit einem 3500 kg lbersteigenden Gesamtgewicht. Sie werden in Gesell-

schaftswagen'des of fentlichen und des privaten Verkehrs unterteilt, weil die

anrechenbaren Ertrdge aus Treibstoffzollen und Motorfahrzeugsteuern zwischen
diesen Gruppen stark unterschiedlich sind. Weiter werden dieser Kategorie

noch die Trolleybusse zugerechnet. Diese beniitzen zwar nur einen geringen

Teil des Strassennetzes, diesen Teil aber besonders intensiv. Fast alle Trolley-
busse verkehren in Stadten iiber 20'000 Einwohner. Die jahrlichen Ausgaben fur
Gemeindestrassen betrugen in diesen Stadten im Durchschnitt der Jahre 1975-79
etwa 111'300 Franken pro Kilometer und damit beinahe das Doppelte der durch-
schnittlichen Ausgaben im ganzen Strassennetz. Deshalb ist es gerechtfertigt,

die Trolleybusse (nach denselben Ueberlegungen, wie sie bei den Motorfahr-
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rddern angestellt wurden) in der Kategorienrechnung gleich wie die Fahr-
zeugkategorien, die das ganze Strassennetz in Anspruch nehmen kdnnen, zu be-
handeln. Die Kategorie der Trolleybusse wird zwar durch diese Gleichbehandlung
begiinstigt. Auf eine Gewichtung ihrer jahrlichen Fahrleistung mit den hoOheren
spezifischen Kosten des von ihr benutzten Netzteils soll jedoch verzichtet
werden, insbesondere weil bei den iibrigen Fahrzeugkategorien wegen mangelnder
statistischer Grundlagen iiber die Fahrleistungsverteilung auf das Strassennetz

eine solche Gewichtung nicht moglich ist.

4.215 Die Lieferwagen

Die Abgrenzung zwischen Liefer- und Lastwagen erfolgt nach dem Gesamtgewicht:
Lieferwagen sind leichte (bis 3500 kg), Lastwagen schwere (iiber 3500 kg) Motor-
wagen zum Sachentransport. Die zwei verschiedenen Lieferwagenkategorien, die
in der bisherigen Kategorienrechnung aufgefiihrt sind, werden zu einer Kategorie
.zusammengefasst, weil die Unterschiede in der Strassenbeanspruchung und in

den Fiskalabgaben nur geringfiigig sind.

4.216 Die Lastwagen

In der bisherigen Kategorienrechnung wurden die Lastwagen nach Nutzlast in finf
verschiedene Gewichtskateaorien aufgegliedert. Diese Art der Klassenbildung
hat, vor allem wegen neuen Entwicklungen im Sektor der schweren Nutzfahrzeuge,

folgende Nachteile:

(1) Die effektive Strassenbeanspruchung durch diese Fahrzeuge wird durch die
Summe einer Exponentialfunktion der einzelnen Achslasten des Fahrzeuges
ausgedrickt (vgl. Abschnitt 4.323). Die bisherige Kategorienaufteilung
ging davon aus, dass samtliche Lastwagen, Sattelschlepper und Anhidnger
mit zwei Achsen, und samtliche Sattelanhdnger mit einer Achse ausgestattet
sind. Dies trifft jedoch in Wirklichkeit immer weniger zu. Der Trend zu
Drei- und Vierachslastwagen dauert heute an. Bei einem bestimmten Fahrzeug-
gewicht geht die effektive Strassenabniitzung mit zunehmender Achszahl
stark zuriick. Deshalb sollen die schweren Nutzfahrzeuge in erster Linie

nach der Achszahl gegliedert werden.
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(2) Bei Fahrzeugen mit einer bestimmten Achszahl hangt die Strassenbeanspru-
chung starker vom Gesamtgewicht als von der Nutzlast ab. Deshalb wird

neben der Achszahl das Gesamtgewicht als zweites Gliederungskriterium

herangezogen.

Die neue Aufgliederung der schweren Nutzfahrzeuge, die sich fir eine der tat-
sdchlichen Strassenbelastung entsprechenden Zurechnung der gewichtsabhingigen
Kosten eignet, wird wesentlich differenzierter.

Die Kategorienbildung nimmt somit bei den Lastkraftwagen (LKW) folgende Gestalt

an:
LKW I: 2-Achser; 3501- 5000 kg Gesamtgewicht
IT: " 5001~ 9000 kg "
I11: " 9001-13000 kg "
Iv: " 13001 und mehr kg "

V:  3-Achser; 13001-25000 kg !
VI:  4-Achser; 25001 und mehr kg "

4.217 Die Gutertransportanhanger

Bei den Anhdngern werden nur jene fiir den Gitertransport erfasst. Zudem erfolgt
eine Beschrdnkung auf Normalanhdnger (bis 12000 kg zuldssiges Gesamtgewicht),
weil bei den Ausnahmeanhdngern fir den Gutertransport (z.B. zum Transport un-
teilbarer Lasten) keine Angaben iiber die jahrliche Fahrleistung verfiligbar sind.
Die Gltertransportanhdnger (GTA) werden, in Anlehnung an die Ausfiihrungen

in Abschnitt 4.216 wie folgt gegliedert:

GTA I: 1-Achser; bis 10'000 kg Gesamtgewicht
I1:  2-Achser; bis 10'000 kg "
I11: " 10'001 und mehr kg "

IV:  3-Achser; 10'001 und mehr kg "
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Die Kategoriengliederung wurde hier in einer ersten Phase wesentlich detaillier-
ter gefasst. Approximative Hochrechnungen auf der Basis der ibrigen Empfehlun-
gen der Kommission Strassenrechnung haben jedoch gezeigt, dass die Unterschie-
de im Eigenwirtschaftlichkeitsgrad zwischen verschiedenen Kategorien zum

Teil geringfiigig ausfallen. Deshalb konnten insbesondere Kategorien mit relativ

geringen Fahrzeugbestdnden teilweise zusammengefasst werden.

4.218 Die Sattelschlepper

Neu gegeniiber der bisherigen Kategoriengliederung ist auch die getrennte Be-

handlung von Sattelschlepper (Zugmaschine) und Sattelanhanger (Auflieger).

Dies ist erforderlich, weil:

- es sich dabei meist um zweil unabhdngig voneinander immatrikulierte Fahr-

zeuge handelt;

- die Sattelschlepper und Sattelanhdnger im Einsatz oft beliebig kombiniert

werden;

- die Gesamtzahl der Sattelanhdnger um etwa 40% hoher ist als die Zahl der

Sattelschlepper;

- Sattelschlepper im Zubringerverkehr immer h&@ufiger auch ohne Sattelanhanger

die Strassen beniitzen.

Die Erfassung der Sattelschlepper und Sattelanhdnger erfolgt damit in der ver-

feinerten Kategorienrechnung gemdss folgendem Schema:

(1) Sattelschlepper Zuldssiges Gesamtgewicht

= Leergewicht + zuld@ssige Nutzlast

T

(2) Sattelanhanger Zuldssiges Gesamtgewicht

= Leergewicht + zuldssige Nutzlast

Die Achslastfaktoren werden beim Sattelanhanger

nur fir die Anhdangerachsen berechnet. Der Sattel-

druck lastet auf den Hinterachsen des Sattelschleppers

und ist bereits dort erfasst.
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Die Sattelschlepper (SS) sollen in der revidierten Kategoriengliederung wie
folgt unterteilt werden:

SS I: 2-Achser; bis 3500 kg Gesamtgewicht
IT: " 3501-13000 kg "
II1: " 13001 und mehr kg "
IV: 3-Achser; 13001 und mehr kg !

4,219 Sattelanhdnger

Diese Kategorie wurde in der bisherigen Kategorienrechnung zweimal aufgefiihrt;
namlich sowohl bei den Sattelmotorfahrzeugen als auch bei den Anhdangern. Sie
wird neu als spezielle Kategorie ausgewiesen und soll folgendermassen unter-

gliedert werden:

SA I: 1-Achser; bis 5000 kg Gesamtgewicht

I1: " 5001 'und mehr kg "
[I1: 2-Achser; bis 15000 kg "
IV: " 15001 und mehr kg "

V:  3-Achser; 15001 und mehr kg "

Mit der nach Achszahl und Gesamtgewicht vorgenommenen Gliederung erhoht sich
die Zahl der Kategorien fiur die schweren Fahrzeuge zum Sachentransport von
bisher 8 auf 19. Damit verbunden ist die Mdglichkeit einer wesentlich besser
der tatsachlichen Strassenbenutzung entsprechenden Kostenanlastung. Da die
bisherige Nutzfahrzeugstatistik keine Unterteilung nach Achszahl enthdlt,

hat die Kommission Strassenrechnung dem Bundesamt fir Transporttruppen (BATT)
beantragt, eine Auswertung der abgespeicherten Bestandesdaten der schweize-
rischen Gutertransportfahrzeuge durchzufiihren. Diese Auswertung erfolgte im
wesentlichen nach dem obenstehenden Kategorienraster. Dabei wurden fir jede
Kategorie die Anzahl Fahrzeuge, das durchschnittliche zuldssige Gesamtgewicht

und das durchschnittliche Leergewiéht ermittelt.

Diese Auswertung, die noch mit einigen Mangeln behaftet war, konnte wegen der
Reorganisation der Datenverarbeitung im EMD kurzfristig nicht wiederholt werden.
Die Angaben liber die Durchschnittsgewichte wurden aus der ersten Auswertung

iibernommen, wobei flr die schwersten Fahrzeuge zum Teil eine Anpassung an die
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gesetzlichen Hochstgewichte erforderlich war. Diese Werte finden sich im
Anhang 4-4. Fiir die Aufteilung der nach Gesamtgewicht erfassten Bestandes-
zahlen der offiziellen Motorfahrzeugstatistik auf Kategorien mit unterschied-
lichen Achszahlen ist jedoch eine zweite Auswertung der Nutzfahrzeugdatei
erforderlich, die durch das Bundesamt fiir Statistik bereits in die Wege ge-
leitet wurde.
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4.22 Die auslandischen Fahrzeuge

Wie bereits erwdahnt, gehdren zu den motorisierten Benilitzern des schweizerischen
Strassennetzes nicht nur die inldndischen, sondern auch ausldndische Fahrzeuge.
Diese sind ebenfalls in die Kategorienrechnung einzubeziehen, insbesondere

weil sie einen wesentlichen Anteil an der gesamten Fahrleistung, die jedes

Jahr auf Schweizer Strassen zuriickgelegt wird, ausmachen.

Um die Berechnungen nicht unndtig zu komplizieren und die Uebersichtlichkeit
der Kategorienrechnung zu wahren, empfiehlt es sich, den gesamten Verkehr

der auslandischen Fahrzeuge in einer Kategorie zusammenzufassen. Die Berech-

nungsgrundlagen fiir diese Kategorie "Ausldndische Fahrzeuge" miissen jedoch

getrennt nach den fiinf Fahrzeugkategorien Motorrdder, Personenwagen, Gesell-
schaftswagen, Lieferwagen und schwere Nutzfahrzeuge ermittelt werden. Zudem
wird die Annahme getroffen, dass sich die Zusammensetzung des Fahrzeugparks
innerhalb dieser finf Kategorien bei den ausldandischen und inldndischen Fahr-
zeugen weitgehend entspricht.1) Diese Vereinfachung ermoglicht es, die rele-
vanten Kosten- und Ertragsschlissel fiir die Kategorie der auslandischen Fahr-
zeuge direkt aus den entsprechenden Schliisseln der inlandischen Fahrzeug-
kategorien abzuleiten. Dabei dient das kategorienweise Verhdltnis der Gesamt-
jahresfahrleistung zwischen Ausldndern und Inldndern als Massstab. Diese Pau-
schalregelung bedeutet beispielsweise, dass den auslandischen Personenwagen

bei einer Gesamtjahresfahrleistung, die 17.0 Prozent derjenigen der inldndi-

1) Fiir die Kategorie der Personenwagen diirfte die Uebereinstimmung der relevanten
technischen Gegebenheiten (Fahrzeugldnge, spezifischer Treibstoffverbrauch,
Gewicht) zwischen auslandischen und inlandischen Fahrzeugen gut zutreffen. Bei
den lbrigen Kategorien ist diese Annahme jedoch nur zum Teil berechtigt. Ins-
besondere bei den Giitertransportfahrzeugen sind die auslandischen Fahrzeuge
grdsser dimensioniert und werden deshalb durch diese Annahme begiinstigt. Da
jedoch etwa 90 Prozent des Verkehrs ausléndischer Fahrzeuge in der Schweiz
auf Personenwagen entfdllt, wirken sich die strukturellen Abweichungen im
Fahrzeugpark der ibrigen Kategorien auf das Ergebnis der Kategorie "Auslandi-
sche Motorfahrzeuge" kaum aus. Die Abweichungen haben jedoch zur Folge, dass
eine Aufgliederung dieser Kategorie nach Fahrzeugarten vorldufig wenig aussa-
gekrdaftig ist.
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schen Personenwagen betrdgt, auch 17,0 Prozent der Kosten, die die inlandi-

schen Personenwagen zu tragen haben, angelastet werden.])

Der Ermittlung des Fahrleistungsanteils der ausldndischen Fahrzeuge in der

Schweiz fiir das Jahr 1980 wurden die Strassenverkehrszéh]ungen,2) die perio-
disch alle fiinf Jahre durchgefiihrt werden, zugrunde gelegt. Diese Zahlungen
zeigen, dass der Anteil der auslandischen Fahrzeuge am schweizerischen Strassen-
verkehr in den letzten Jahren relativ stark angestiegen ist. Die an den Haupt-
zahlstellen erfassten Fahrzeugbestdande lassen sich kategorienweise nach Fahr-
zeugherkunft (Inlander/Auslander) gliedern. Zudem kann zwischen National- und
Kantonsstrassen unterschieden werden. Aus diesen Verkehrsanteilen ldsst sich
das Verhdltnis zwischen der Gesamtjahresfahrleistung zwischen auslandischen

und inlandischen Fahrzeugen durch statistische Schatzmethoden errechnen. Da fiir
die Gemeindestrassen keine entsprechenden Unterlagen vorhanden sind, mussten
hier die Fahrleistungsproportionen durch die Kommission Strassenrechnung fest-

gelegt werden. Diese Werte beeinflussen jedoch die Ergebnisse nur unwesentlich.

Die auf diese Weise ermittelten Verhdltniszahlen zwischen den Gesamtjahres-
fahrleistungen der Ausldnder und der Inldnder auf Schweizer Strassen sind in
Darstellung 4-1 zusammengefasst (Spalten 1 bis 3). Durch eine Gewichtung dieser

Werte mit der Fahrleistungsverteilung zwischen National-, Kantons- und Gemein-
destrassen kann ein kategorialer Durchschnittswert iber das ganze Strassennetz
errechnet werden (Spalte 4). Dieses Verhdltnis zwischen ausldndischen und in-
landischen Gesamtjahresfahrleistung betrdgt im Durchschnitt aller Kategorien

16,1 zu 100. Damit haben die ausldndischen Fahrzeuge einen Anteil am Gesamt-

verkehr der Schweiz von 13,9%.

1) Bei den Ertrdgen werden in diesem Fall den auslandischen Personenwagen eben-
falls 17,0% der Treibstoffzollertrage der inldndischen Personenwagen zuge-
rechnet, jedoch keine Motorfahrzeugsteuern und keine Zolle auf Fahrzeugen
und deren Bestandteilen (vgl. Abschnitt 4.4).

2) Schweizerische Strassenverkehrszahlung, Statistische Quellenwerke der Schweiz,
Heft 590.
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Darstellung 4-1: Das Verhdltnis der Gesamtjahresfahrieistung zwischen Ausldn-
dern und Inldndern (1980)

Verhdltnis der Gesamtjahresfahrleistung zwischen Ausldndern
und Inldandern (in %)
Nationalstrassen|Kantonsstrassen|Gemeindestras- | ganzes Strasse
sen (geschatzt)|netz
1 2 3
Motorrader 57,9 17,7 5 26,0
Personenwagen 26,0 16,0 5 17,0
Gesellschafts-
wagen 104,1 42,3 10 53,2
Lieferwagen 8,6 4,5 2 4,2
Schwere Nutz-
fahrzeuge 22,1 8,8 3 10,8
Alle Katego- 25,4 15,2 4,8 16,1
rien '

Spalte 4 enthdlt einen mit Fahrleistungsanteilen gewichteten Durchschnitt. Die
Gewichte wurden aufgrund des flr 1979 aufdatierten GVK-Modells durch Spezialisten
des Stabs fir Gesamtverkehrsfragen geschatzt.

Die Kommission Strassenrechnung ist sich bewusst, dass diese aufgrund der Stras-
senverkehrszahlung 1980 ermittelten Relationen zwischen ausldndischer und

schweizerischer Verkehrsleistung eigentliche statistische Schdtzwerte sind.

Die grosse Zahl der 1980 an den 15 Erhebungstagen erfassten Fahrzeuge (6,6
Millionen inldandische und 1,4 Millionen auslandische) spricht jedoch dafiir, dass
diese Schitzung der Wirklichkeit ziemlich nahe kommt. Auch die Fahrleistungsan-
teile, die fir die Gewichtung erforderlich sind, mussten mangels statistischer
Erhebungen teilweise abgeschdatzt werden. Berechnungen mit leicht abweichenden
Anteilen filhren jedoch nicht zu bedeutenden Verschiebungen im Ergebnis.

Ein weiteres Problem liegt darin, dass die Hauptzahlstellen nicht im Hinblick
auf die Bestimmung eines kategorialen Auslanderanteils ausgewdhlt wurden,
sondern auf die Hochrechnungen der Ergebnisse der Nebenzghlstellen ausgerichtet

sind. Eine Kontrollrechnung, die sich auf die jahrlich von der Eidg. Oberzoll-

direktion erstellte Statistik liber die Anzahl einreisender auslandischer
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Motorfahrzeuge1) sowie auf Grenzverkehrserhebungenz) abstiitzt, zeigt jedoch,

dass ein Ausldnderanteil von 13.9 Prozent durchaus plausibel ist.

Da beide Berechnungsmethoden zu vergleichbaren Ergebnissen fiihren, konnen die

kategorialen Werte in Spalte 4 der Darstellung 4-1 durchaus als zuverldssig

betrachtet werden. Sie sind mindestens ebenso gut abgesichert wie die der

Kategorienrechnung zugrunde gelegten mittleren Fahrleistungen der schweizeri-

schen Fahrzeuge. Diese Werte sind deshalb flir eine Uebergangsphase in der Ka-

tegorienrechnung anwendbar. Mittel- bis langerfristig sollten jedoch nicht

nur von den inldndischen Fahrzeugen, sondern auch vom Verkehr der Auslinder

in der Schweiz jahrlich aktuelle Fahrleistungen erhoben werden (vgl. Abschnitt
4.51).

Die Annahme, dass sich die Fahrzeugzusammensetzung innerhalb der Kategorien
bei den auslandischen Fahrzeugen nicht wesentlich von den schweizerischen
Fahrzeugen unterscheidet, ermdglicht ein pauschales Vorgehen bei der Kosten-

und Ertragszurechnung, das Darstellung 4-2 schematisch wiedergibt. Samtliche

flur die auslandischen Fahrzeuge relevanten Kosten- und Ertragsschliissel ver-
halten sich proportional zu der jdhrlichen Fahrleistung. Unter der Annahme
gleicher Verkehrscharakteristika (Geschwindigkeit, mittlerer Treibstoffverbrauch,
Fahrzeuglange etc.) Tlassen sich die Zurechnungskriterien der Kategorie "Aus-
ldndische Motorfahrzeuge" direkt aus den entsprechenden Kriterien der jeweili-
gen schweizerischen Fahrzeugkategorien ableiten. Wahrend fiir die ausldndischen
Fahrzeuge auf der Kostenseite samtliche Positionen relevant sfnd, kann bei

der Anrechnung der spezifischen Einnahmen nur der Benzinverbrauch beriicksich-
tigt werden (siehe Abschnitt 4.4).

1) Schweizerische Verkehrsstatistik 1980, Statistisches Quellenwerk der Schweiz,
Heft 679, Bern 1981, S. 190f.

2) Grenzverkehrserhebungen vom 29.9.72 und vom 8.8.73, Arbeitsunterlagen Nr. 12
und Nr. 18 der Eidg. Kommission fir die GVK-CH.



114

Darstellung 4-2: Schema der Kosten- und Ertragszurechnung an die Kategorie
"Ausldndische Motorfahrzeuge"

Kosten- und Ertragsschlus-
sel, die fir auslandische
Fahrzeuge relevant sind ])

Motorzweirader

Motorfahrrader 26.0%
Motorrader }» .
Personenwagen (Hubraum) R

Leichte (bis 1150 cm3) .
Mittlere (1151-2550 cm3)
'Schwere (2551 cm3 und mehr)

17.0%

Kleinbusse
Gesellschaftswagen

offentliche Cars/Busse . 53.2%

private Cars
Trolleybusse

Lieferwagen }-
Lastwagen (Achszahl; Gesamtgewicht)

LKW I (2; 3501-5000 kg)
LKW II (2; 5001-9000 kg)
LKW III (3; 9001-13000kg)
LKW IV (25 13001 kg und mehr)
LKW V{35 13001 kg und mehr)
LKW VI (4; 25001 kg-und mehr)

Gitertransportanhdnger (Achszahl; Gesamtgewicht)

GTA I (1; bis 10'000 kg)
GTA IT (2; bis 10000 kg)
GTA III (2; 10'001 kg und mehr) 10.9
GTA IV (3; 10°'001 kg und mehr) >

Sattelschlepper (Achszahl; Gesamtgewicht)

SS I (27 bis 3500 kg)

SS IT (2; 3501-13000 kg)

SS II1 (23 13001 kg und mehr)
SS IV (35 13001 kg und mehr)

Sattelanhdnger (Achszahl; Gesamtgewicht)

SA T (1. bis 5000 kg)

SA IT (15 5001 kg und mehr)
SA TIT (2; bis 15000 kg)

SA IV (2 15001 kg und mehr)
SA V.  (3; 15001 kg und mehr)

Auslindische Motorfahrzeuge N rtatf ¢

R

ALLE KATEGORIEN (total)

1) relevante Kostenschlissel: Jahresfahrleistung, Flachenstunden,
Achslast-Kilometer

relevante Ertragsschliissel: Benzinverbrauch (siehe Abschnitt 4.4)
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Die Kommission Strassenrechnung empfiehlt, eine zusatzliche
Kategorie "Ausldndische Motorfahrzeuge” in die Kategorien-
rechnung aufzunehmen. Dabei wird folgendes Vorgehen vorge-
schlagen:

- kurzfristig ist nur ein pauschaler Einbezug entsprechend
den Fahrleistungsanteilen der auslandischen Motor-
fahrzeuge moglich;

- mittel- bis ldngerfristig sollte auch fiir die auslandi-
schen Fahrzeuge eine jdhrliche Fahrleistungssta-
tistik erhoben werden, die der Kosten- und Er-
tragszurechnung zugrunde gelegt werden kann. Die
von den schweizerischen Fahrzeugen abweichende
Dimensionierung der ausiandischen Gitertransport-
fahrzeuge ist nach Moglichkeit bei der Kosten- und
Ertragszurechnung zu beriicksichtigen.
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4.23 Die vorldufig nicht beriicksichtigten Fahrzeuge

In der Kategorienrechnung konnen wegen mangelnder statistischer Grundlagen
fir die Kostenzurechnung (insbesondere keine Anhaltspunkte iber die Jahres-
fahrleistung auf offentlichen Strassen) folgende Fahrzeugkategorien vorldufig
nicht berlicksichtigt werden:

Darstellung 4-3: Vorlaufig nicht beriicksichtigte Fahrzeugkategorien und ihre

Bestande

Fahrieugkategorie Bestand 1980
Gewerbliche und landwirtschaftliche Traktoren 95'229
Motorkarren (Motorwagen mit Hochstgeschwindigkeit von

25 km/h) 20'217
Arbeitsmotorwagen (inklusive gewerbliche Ausnahmefahr-

zeuge wie etwa fur den Transport unteilbarer 23'997

schwerer Lasten)
Wohnanhanger 23'918
Sportgerdteanhanger 9'837
Arbeitsanhianger (mit blauem Kontrollschild) 42'138
Ausnahmeanhanger (z.B. fir den Transport unteilbarer

schwerer Lasten) 3'350
Uebrige Anhdnger 3'008
Militarische Fahrzeuge : ca.27'500

Die militirischen Fahrzeuge legten 1980-etwa 92 Millionen Kilometer zurlck.
Dies ist nur etwa ein Viertel Prozent der jdhrlichen Fahrleistung aller in

der Strassenrechnung erfassten Fahrzeugkategorien. Die Vernachldssigung der
militarischen Fahrzeuge in der Kategorienrechnung fdl1t deshalb nicht stark

ins Gewicht.

Sobald eine Statistik iiber die Fahrleistungen auf offentlichen Strassen vor-
liegt, soliten auch die vorldufig unberiicksichtigten Kategorien in die Kate-

gorienrechnung einbezogen werden. So werden etwa bei den Anhéngern mit den
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Normalanhangern fir den Gitertransport heute nur etwa 40% des gesamten schwei-
zerischen Anhangerbestandes erfasst. Diesem Umstand ist bei der Wirdigung der

publizierten Ergebnisse der Kategorienrechnung angemessen Rechnung zu tragen.

Sobald eine Statistik liber die Fahrleistung auf offent-
lichen Strassen vorliegt, sollen auch die vorldufig nicht
beriicksichtigten Fahrzeugkategorien in die Rechnung ein-
bezogen werden.
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4.3 DIE VERTEILUNG DER STRASSENKOSTENARTEN AUF DIE VERSCHIEDENEN STRASSEN-
BENUETZERKATEGORIEN

Die Kostenverteilung der Kategorienrechnung stiitzt sich mangels einer de-
taillierteren Aufgliederung der Kostenarten auf die Kostenpositionen der
Gesamtrechnung, wie sie in Abschnitt 4.12 erldutert sind. Dabei wird in er-
ster Linie bei den Neubaukosten und beim baulichen Unterhalt ein Kostenanteil
ausgeschieden, der durch die schweren Fahrzeuge verursacht ist. In zweiter
Linie werden Massstdbe gesucht, um diese gewichtsbedingten Mehrkosten auf die
schweren Fahrzeuge und die librigen gewichtsunabh3dngigen Kosten auf alle Fahr-

zeuge aufzuteilen.

Dieses Vorgehen entspricht weitgehend dem Vorgehen in der bisherigen Katego-
rienrechnung. Der wesentlichste Unterschied besteht darin, dass die Kostenar-
ten anders abgegrenzt werden. In der bisherigen Kategorienrechnung wurden ein
Drittel der Kostenart "Unterhalt und Reiniqgung"” als gewichtsbedingte Mehrko-
sten verrechnet. Dies ausgehend von der Ueberlegung, dass von den gesamten
Unterhaltskosten rund zwei Drittel auf den baulichen Unterhalt (nach einem
Gutachten des ASB]) sind davon lber 50% gewichtsbedingt) und ein Drittel auf
den betrieblichen Unterhalt (nach der gleichen Expertise existieren hier prak-
tisch kaum gewichtsbedingte Kosten) entfallen. Eine ndhere Analyse des Kontos
“Unterhalt und Reinigung” hat jedoch gezeigt, dass in den darin erfassten
Kosten nur der betriebliche Unterhalt enthalten ist. Die baulichen Unterhalts-
kosten werden namlich im Konto "Verbesserungen und Ausbau" verbucht. Daraus

ergeben sich zwei wesentliche Folgerungen fiir die revidierte Kategorienrechnung:

1) Die im Konto "Unterhalt und Reinigung” erfassten Kosten sind im wesent-

lichen gewichtsunabhdngig.

2) Die Kosten des Kontos "Verbesserungen und Ausbau" missen aufgeteilt
werden in "neubaudhnliche Verbesserungen und Ausbauten" (= Erweiterungen),
die gleich wie die Neubauten behandelt werden, und den baulichen Unter-

halt (= Reparaturen).

1) Siehe Abschnitt 4.312.
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4.31 Die Kosten fiir Neubauten und Erweiterungen

4.311 Die Kostenbestimmung

Die Ausgaben fiir Neubauten von National-, Kantons- und Gemeindestrassen
werden vom Bundesamt fir Statistik jahrlich erfasst. Daraus lassen sich die
Neubaukosten ermittein, die in die Strassenrechnung (Kapitalrechnung) als
Abschreibungen und Zinsen eingehen. Die Berechnung der Neubaukosten fiir das
Jahr 1979 befindet sich im Anhang 4-1.

Als Erweiterungskosten werden die Kosten fir Verbesserung und Ausbau, die

nicht auf Reparaturen entfallen, bezeichnet. Die Kosten fir Verbesserung

und Ausbau lassen sich analog den Neubaukosten berechnen (vgl. Anhang 4-1).
Die Problematik besteht in der Ermittlung des Anteils der Reparaturen an
diesen Kosten. Zur Abkldrung dieser und anderer Fragen hat die Kommission
Strassenrechnung der Sektion Strassenbau des Instituts fir Strassen-, Eisen-
bahn- und Felsbau an der ETH Ziirich (ISETH) einen Auftrag ertei]t.]) Dabei
hat sich gezeigt, dass die Datenbasis in diesem Bereich dusserst sparlich ist.
Anhaltspunkte fiir die Ermittlung des Anteils der Reparaturen konnten nur fir
die Kantonsstrassen, die mit etwa fiinfzig Prozent an den Kosten fir Verbesse-
rung und Ausbau betéi]igt sind, gewonnen werden; und auch dies nur bis zum
Jahr 1975. Die Kosten fiir Verbesserung und Ausbau lassen sich bei dieser
Strassenkategorie in folgende Positionen aufgliedern (in Klammern: Kostenan-
teil fur die Jahre 1965-1975):

Landerwerb, Ober- und Unterbau (52,6%)

- Kunstbauten und Nebenanlagen (23,3%)
- Projektierung und Bauleitung ( 7,4%)
- Belige (16,2%)

Die Kosten fiir Reparaturen, d.h. fir eine Wiederherstellung einer genligenden
Qualitit infolge von Strassenschdden, fallen zum iiberwiegenden Teil unter
die Belagskosten. Die Hohe dieser Belagskosten bei Verbesserungen und Aus-

bauten kann nun mit derjenigen beim Neubau verglichen werden. Am aussage-

1) 1. Scazziga, Ermittlung des Anteils gewichtsabhdngiger Kosten in der Stras-
senrechnung, ISETH, Auftrag der Kommission Strassenrechnung vom 25. November
1981.
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kriftigsten ist dabei das Verhdltnis zwischen den Belagskosten und den ge-
samten Kosten fir Landerwerb, Oberbau und Unterbau.]) Dieses Verhdaltnis be-
1iuft sich bei Neubauten in der Periode 1965-1975 auf 15,0%, wdhrend es bei
Verbesserungen und Ausbauten mit 30,8% gerade etwa doppelt so gross ist.
Damit diirften bei Kantonsstrassen ziemlich genau die Hilfte der Kosten fiir
Beldge oder 8,1% der Kosten fiir Verbesserung und Ausbau auf den baulichen
Unterhalt entfallen. Diese Differenz ist der einzige verfiigbare Schliissel
fir eine Unterteilung der Kosten fir Verbesserungen und Ausbauten in Repara-
turen und Erweiterungen, d.h. Arbeiten an einer bestehenden Strecke um das
Qualitdtsniveau generell anzuheben, wie z.B. durch Verbreiterung, Streckung
der Linienflihrung oder allgemeine "Modernisierung” einer nicht nach heutigen

Massstdben gebauten Strasse.

Bei den Gemeindestrassen fehlen statistische Unterlagen zur Aufteilung der
Kosten fiir Verbesserung und Ausbau. Riickblickend auf die allgemeine Bautdatig-
keit der letzten 10 bis 20 Jahre und zahlreiche Fille von "Strassenbauperfek-
tionismus™ beim Ausbau von Gemeindestrassen liegt die Vermutung nahe, dass
der grosste Teil der Gemeindeausgaben fiir Verbesserung und Ausbau von Stras-
sen eher dem entspricht, was weiter oben als Erweiterung bezeichnet wurde,

so dass die Gemeinden heute zumindest innerorts iiber ein weitgehend neuwer-
tiges Strassennetz verfigen, auf welchem der in den Quartierstrassen ohnehin
geringe Verkehr schwerer Fahrzeuge noch keine Schdden anrichten konnte. Die
Untersuchung des ISETH kommt zum Ergebnis, dass auch bei den Gemeindestrassen -
mangels genauer Unterlagen - die Annahme getroffen werden muss, dass sich die
Ausgaben der Gemeinden fiir Verbesserung und Ausbau von Strassen gleich auf
die verschiedenen Einzelpositionen aufteilen wie die entsprechenden Ausgaben

fur Kantonsstrassen.

In der Kostenposition Verbesserung und Ausbau sind keine Nationalstrassenko-:
sten enthalten. Erweiterungen existieren bei diesem Strassentypus nicht. Die
Reparaturkosten, die hier allerdings nach Auskunft des Bundesamts fir Stras-

senbau (ASB) erst seit 1973 auftreten, werden zusammen mit den betrieblichen

1) Das Verhdltnis zwischen den Kosten fiir Beldge und fir Ober- und Unterbau
wire der geeignetste Indikator. Die Landerwerbskosten lassen sich jedoch
nicht zuverldssig ausscheiden (vgl. Abschnitt 3.233).
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Unterhaltskosten im Konto "Unterhalt und Reinigung" verbucht. Diese Inkon-
sistenz ist in Zukunft zu korrigieren. Sie fdllt allerdings bis heute nur
wenig ins Gewicht, weil diese Reparaturkosten im Mittel der Jahre 1973-1979
gemdss Angaben des ASB nur etwa 8,2 Mio Franken jdhrlich betrugen.]) In Zu-
kunft werden die Reparaturkosten bei Nationalstrassen jedoch standig zunehmen.
Sie sind deshalb von den ibrigen Unterhaltskosten auszuscheiden und im neu

zu schaffenden Konto "Baulicher Unterhalt (Reparaturen)" zu verbuchen.

Die vereinfachenden Annahmen und Extrapolationen, wie sie obenstehend zur Aus-
écheidung der Reparaturkosten aus der Position "Verbesserung und Ausbau" vor-
genommen werden, sind in der heutigen Situation noch im Rahmen verniinftigen
Ermessens akzeptierbar. In einigen Jahren diirften jedoch die Unsicherheiten

in der Berechnung das tolerierbare Mass sprengen. Mittelfristig wird der An-
teil der Neubauten und Erweiterungen tendenziell zuriickgehen, wdhrend der An-
teil der Reparaturen ansteigen wird. Deshalb muss die statistische Erfassung
der Strassenausgaben so umgestellt werden, dass sich Erweiterungs- und Repara-

turkosten bei allen Strassenkategorien getrennt erfassen lassen.

Gestiutzt auf die Ergebnisse dieser Untersuchung des ISETH kommt die Kommission

Strassenrechnung beziiglich der Aufteilung der Kosten fir Verbesserung und

Ausbau zu folgenden Empfehlungen:

- Kurzfristig: Die Kosten fur Verbesserungen und Ausbauten sind
zu 90% als Erweiterungen und zu 10% als Reparaturen aufzutei-
len. Dies trdagt auch dem Umstand Rechnung, dass ausser bei
den Belagskosten auch in den iibrigen Positionen noch Repara-
turkosten enthalten sein kodnnen.

1) Diese vorzeitigen Belagssanierungen wurden wesentlich (direkt oder indirekt)
durch die Spikesreifen verursacht. Einerseits hatten diese Spikes einen ver-
stdarkten Abrieb des Belages in den Radspuren zur Folge, und anderseits
wurden zur Reduktion dieser Spikesschdden zu Beginn der siebziger Jahre
neue Mischgutzusammensetzungen beim Belagsbau gewdhlt (relativ dichte, ge-
schlossene Beldge), die jedoch die plastische Deformation durch schwere
Achslasten (Spurrinnen) stark begiinstigten. Nach der Einschridnkung der Be-
nutzung von Spikesreifen wurden seit der Mitte der siebziger Jahre wieder
wesentlich widerstandsfahigere, hartere Belagssorten gewihlt, womit das
Spurrinnenproblem zum grossten Teil beseitigt wurde. Die dlteren Belige aus
der Spikeszeit miissen jedoch periodisch (d.h. alle 5-10 Jahren) saniert werden.
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- Mittel- bis ldngerfristig: Die Erfassung der jdhrlichen Aus-
gaben soll bei allen Strassenkategorien mdoglichst schnell
umgestellt werden, so dass die Erweiterungs- und Reparatur-
ausgaben getrennt ermittelt werden konnen. Da in der Katego-
rienrechnung nicht jahrliche Ausgaben, sondern die Kosten
der letzten 33V3 Jahre (Kapitalrechnung) aufgeschliisselt
werden, konnen die Ergebnisse dieser Neuerfassung aller-
dings erst dann berUcksichti?§ werden, wenn eine Zahlenreihe
uber mehrere Jahre vorliegt.'/ Gleichzeitig ist dann auch
die in Abschnitt 4.322 festgelegte Quote der gewichtsbeding-
ten Mehrkosten bei den Reparaturkosten durch eine Analyse
nach deren Verursachung neu festzulegen.

4.312 Der Anteil der gewichtsbedingten Mehrkosten

Die gewichtsbedingten Mehrkosten bei Neubauten und Erweiterungen wurden in

der bisherigen Kategorienrechnung auf der Grundlage einer 1971 vom Bundesamt
fir Strassenbau (ASB) durchgefiihrten Expertise iiber den Einfluss der Fahrzeug-
gewichte auf die Strassenkosten ausgeschieden. In dieser wurde anhand von
Teilstrecken von National-, Kantons- und Gemeindestrassen analysiert, wie sich
die Neubau- und Erweiterungskosten einer fiktiven Strasse, die nur.fUr den
Personenwagenverkehr gebaut wird, zu den Kosten einer Strasse verhalten, die
auch dem Verkehr von schwersten Lastwagen geniigt. Dabei wurde die Gewichtsab-

hangigkeit der einzelnen Kostenpositionen wie folgt veranschlagt:

- Projektierung und Bauleitung: gewichtsunabhdngig

- Landerwerb: gewichtsunabhangig (PW und LKW bendtigen gleiche Fahrspurbreite)

- Erdbau: gewichtsunabhdngig (PW bendtigen grossere Kurvenradien als
LKW wegen hoherer Geschwindigkeit; LKW verlangt geringere
Maximalsteigungen; beides dirfte sich kostenmdssig etwa
ausgleichen)

1) Eine getrennte Erfassung der Reparaturkosten ist frihestens ab 1982 mGglich.
Der Uebergang zu den tatsdchlich erfassten Reparaturkosten konnte dann auch
kontinuierlich vollzogen werden. Bis und mit 1981 wiirden die Zinsen und Ab-
schreibungen der Reparaturkosten mit 10% von Verbesserung und Ausbau errech-
net, wihrend die Abschreibung und Verzinsung ab 1982 direkt aufgrund der
tatsachlichen Reparaturkosten vorzunehmen wdren. Dieses Vorgehen ermoglicht
einen fliessenden Uebergang, bei dem wahrend 33V3 Jahren jadhrlich eine ge-
schitzte Jahreskostentranche durch eine erfasste Tranche ersetzt wird. Die
Quote der gewichtsbedingten Mehrkosten beim baulichen Unterhalt wdre jdhr-
lich entsprechend anzupassen.
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Nebenanlagen, Signalisation, Entwﬁséerung: gewichtsunabhangig

Kunstbauten: . Stitzmauern und Futtermauern: gewichtsunabhangig

. Briicken und Unterfiihrungen: bei Spannweiten unter 50m
gewichtsunabhangig; bei Spannweite iber 50m sind etwa
7,5% gewichtsbedingte Mehrkosten

Beldage: gewichtsbedingte Mehrkosten von 50%

Kieskoffer: " " * 30%

Tunnel: schwere Fahrzeuge erfordern hohere Lichtraumprofile, Mehrkosten
bei kurzen Tunnels 7%, bei langen Tunnels sinkt dieser Anteil
auf 2,7%.

Aufgrund dieser Expertise wurden die Anteile gewichtsbedingter Mehrkosten bei

den einzelnen Strassenkategorien folgendermassen festgelegt:

- Nationalstrassen 5,25%
- Kantonalstrassen 8%
- Gemeindestrassen 10%

Wie weit die gewichtsbedingten Kostenanteile bei den oben aufgerhften Positionen
des Strassenbaus heute noch zutreffen, konnte von der Kommission Strassenrechnung
aus zeitlichen Griinden nicht im Einzelfall Uberpriift werden. Ob diese Annahmen
der Expertise von 1971 in jedem Punkt gliltig sind, ist deshalb schwer zu bele-
gen. Die im Auftrag der Kommission Strassenrechnung vom ISETH durchgefiihrte
Untersuchung "Ermittlung des Anteils gewichtsabhangiger Kosten in der Strassen-
rechnung” bestdtigt den Anteil gewichtsbedingter Mehrkosten von 5,25% bei den
Nationalstrassen. Vorldgufig kann bloss vermutet werden, dass auch die bisher
verwendeten gewichtsabhdngigen Kostenanteile bei den Kantons- und Gemeinde-
strassen zutreffen. Es bleiben jedoch in dieser Frage Unsicherheitsfaktoren,

die naher abgekldart werden sollten. Mit zunehmendem Ausbaugrad des schweizeri-
schen Strassennetzes werden sich auch die Anteile der einzelnen Kosienpositio—
nen an den Neubau- und Erweiterungsinvestitionen verschieben und damit ent-

sprechende Anpassungen der gewichtsbedingten Mehrkosten erforderlich machen.



124

Die Kommission Strassenrechnung empfiehlt deshalb, bei der
Berechnung der gewichtsbedingten Mehrkosten von Neubauten
und Erweiterungen wie folgt vorzugehen:

- Kurzfristig sollen die oben aufgefiihrten Prozentanteile
weiterhin angewendet werden.

- Mittel- bis langerfristig miissen die gewichtsbedingten
Mehrkosten durch vertiefte Analysen der tatsdchlich vor-
genommenen Investitionen im Strassenbau neu ermittelt und
periodisch angepasst werden.

4.313 Die Verteilung dieser Mehrkosten auf die schweren Fahrzeuge

4.3131 Der AASHO-Test als Grundlage

Die Anlagen, Ziele und Resultate des AASHO-Tests sind in der bisherigen Publi-
kation des Bundesamts fiir Statistik zur Kategorienrechnung ausfiihrlich dar-
geste]]t]) und sollen an dieser Stelle nicht wiederholt werden. Dieser Test,
in dem auf empirischer Grundlage die optimale Dimensionierung von Strassen bei
bestimmten Verkehrsbelastungen ermittelt wurde, bildet auch die Grundlage der
in der Schweiz seit 1971 giiltigen Dimensionierungsnormen (SN 640 315ff.) im
Strassenbau. Deshalb soll auf die einzelnen Kritikpunkte zum AASHO-Test
(klimatische Bedingungen, relativ kurze Testdauer von 2 Jahren usw.) hier

nicht weiter eingegangen werden.z)

Diese Dimensionierungsnormen wurden in einer Untersuchung, die das ISETH im
Rahmen eines Forschungsauftrages des EDI vom 31. Juli 1973 durchgefiihrt hat,
durch die Beobachtung mehrerer Strassenabschnitte wahrend einer Zeitdauer von
bis zu 15 Jahren liberpriift. Dabei hat sich gezeigt, dass die gemessenen Befahr-
barkeitswerte zwar tendenziell leicht hoher sind als die gemdss Normen berech-
neten Werte. Ein Verlassen der bisher gewdhlten Berechnungsgrundlage des AASHO-

Tests erscheint jedoch als nicht angezeigt: "Die zugrunde gelegte Dimensionie-

1) ESTA, Schweizerische Strassenrechnung, Nach Motorfahrzeugkategorien geglieder-

te Ergebnisse, Statistische Quellenwerke der Schweiz, Heft 578, Bern 1976,
S. 11ff.

2) Eine ausfiihrliche Auseinandersetzung dazu liefert: H. Sulger Biiel, Die kosten-
gerechte Abgabenbelastung des Motorfahrzeugverkehrs in der Schweiz, Bern und
Frankfurt/M™. 1972, S. 114ff.
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rungsmethode kann generell als zutreffend betrachtet werden mit vielleicht

einer leichter Tendenz zur sicheren Seite."])

Der AASHO-Test und die daraus entwickelten Dimensionierungsnormen fir den
Strassenbau liefern allerdings bloss den technischen Zusammenhang zwischen
Achslastbelastung und notwendiger Dimensionierung der Strasse. Sie erlauben
aber keine direkten Riickschliisse darauf, wie sich die Strassenkosten in Ab-
hdangigkeit der Achslasten entwickeln. Auf dieses Problem macht auch die bis-
herige Publikation zur Kategorienrechnung aufmerksam: “Die Testergebnisse sind
nicht in spezifischer Weise auf die_Kostenrechnung zugeschnitten; denn die

fur den Schwerverkehr notwendige zusdtzliche Strassenverstdrkung und die hie-
fur aufzuwendenden effektiven Mehrkosten entsprechen nicht unbedingt den Pro-
portionen des AASHO-Tests."z) Da entsprechende Untersuchungen uber den Zusam-
menhang zwischen technischer Dimensionierung und effektiven Kosten fehlten,
wurden in der bisherigen Kategorienrechnung die technischen Proportionen des
AASHO-Tests zur Verteilung der gewichtsbedingten Mehrkosten des Neubaus heran-

gezogen.

Die Kommission Strassenrechnung geht davon aus, dass die Ergebnisse des AASHO-
Tests fiir die Strassendimensionierung in der Schweiz grundsdtzlich Giiltigkeit
haben. Da die Art und Weise der kategorienweisen Zurechnung der gewichtsbe-

dingten Mehrkosten das Ergebnis der Kategorienrechnung wesentlich beeinflusst,
hat die Kommission Strassenrechnung jedoch einen Vertreter des ISETH beauf-

tragt, den Zusammenhang zwischen den auftretenden Achslasten und den Strassen-
kosten modellmdssig auf der Gruhd]age des AASHO-Tests sowohl beim Strassenneu-

bau als auch bei den Reparaturen zu ana]ysieren.3)

1) ISETH, Beobachtung des Verhaltens ausgewdhlter Strassenabschnitte, For-
schungsauftrag 17/1973, ETH Zirich 1981, S. 42.

2) ESTA, Schweizerische Strassenrechnung, Nach Motorfahrzeugkategorien geglie-
derte Ergebnisse, a.a.0., S. 13.

3) I. Scazziga, Modelluntersuchungen zur Abhdngigkeit der Investitions- und
Unterhaltskosten der Strassen von Achslasten verschiedenen Gewichtes, ISETH,
Aufrag der Kommission Strassenrechnung vom 18. August 1981.
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4.3132 Der Zusammenhang zwischen Neubaukosten und Achslasten

Die Modelluntersuchungen zur Abhangigkeit der Neubaukosten der Strassen von

den Achslasten, die im Auftrag der Kommission Strassenrechnung am ISETH durch-

gefiihrt wurden, sind wie folgt aufgebaut:

1.

Von den Kostenarten, die gemdss Abschnitt 4.312 gewichtsbedingte Mehrkosten
enthalten (Kunstbauten, Beldge, Kieskoffer, Tunnel), fallt im wesentlichen
nur der Oberbau (Beldge, Kieskoffer) ins Gewicht. Die Ermittlung eines
Schliissels zur Aufteilung der gewichtsbedingten Mehrkosten kann sich deshalb
auf den Oberbau beschranken.

. Auf der Grundlage der giiltigen Dimensionierungsnormen (SN 640 315ff.) werden

die Oberbaudicken bestimmt, die fiir einen hypothetischen Verkehr in ver-

schiedenen Achs]astbéreichen erforderlich sind.

. Die &dquivalente Verkehrs]ast,]) die als Grundlage der Strassendimensionierung

bei Verkehr mit verschiedenen Achslasten dient, wird auf der Basis der re-
lativen Nutzlast ermittelt. Die Gegeniiberstelilung einer gleichen Anzahl ver-
schieden grosser Achslasten wiirde offensichtlich ein verzerrtes Ergebnis
zeigen. Vielmehr sollen von jeder Achslastkategorie soviele Achsen zusammen-
gefasst und verglichen werden, dass die Nutzlastkapazitdt in jedem Fall

gleich gross ist.z)

. Der typische Bereich der Achslasten der schweren Fahrzeuge wird zwischen

6 Tonnen und 12 Tonnen angesetzt. Die 6-Tonnen Achse kommt, je nach Ver-
kehrsmenge und Art des Untergrundes, in den Bereich dessen zu liegen, was

realistischerweise als "minimale Strasse" bezeichnet werden kann (16 cm

Verkehrslast: Summe der Achslasten aller Fahrzeuge, die einen zu dimensionie-
renden Strassenabschnitt wahrend der ihm zugedachten 5Sebrauchsdauer befahren.

Aequivalente Verkehrslast: Verkehrslast, die in der gleichwertigen Anzahl von
Durchgdngen einer Einheitsachslast von 8.16t ausgedriickt ist. Dabei wird

jede Achslast mit einem Lastdquivalenzfaktor multipliziert, um sie in Ein-
heitsachslasten von 8.16t umzurechnen. Achslasten unter 1t kdnnen vernach-
ldssigt werden, weil ihr Lastdquivalenzfaktor sehr klein ist. Die dquivalente
Verkehrslast wird normalerweise in tdglichen Werten (TF-Wert) angegeben, ent-
sprechend dem Mittelwert einer 20-jahrigen Dimensionierungsperiode.

Beispiel: Die Schadenwirkung von 100 Zehn-Tonnen-Achsen wird nicht mit der-
jenigen von 100 Acht-Tonnen-Achsen verglichen, sondern mit derjenigen von
129 Acht-Tonnen-Achsen, weil 129 Acht-Tonnen-Achsen die gleiche Nutzlast
bewaltigen wie 100 Zehn-Tonnen-Achsen.
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Plattendicke bei Betonstrassen, etwa 40 cm Kies und 3-5 cm Belag bei bitu-
mindsen Strassen). Diese "minimale Strasse" entspricht der Dimensionierung,
die im Normalfall aufgrund der klimatisch vorgegebenen Bedingungen (v.a.
Frost) in der Schweiz unabhdngig von der erwarteten Verkehrsbelastung
tatsdchlich gewéh]tAwird.]) Die relativ starke Mindestdimensionierung von
Neubaustrassen in der Schweiz ist auch eine Folge der eingeschlagenen
Strassenbaupolitik, die zwar kurzfristig zu hoheren Investitionen fihrt,

dafiir aber mittel- bis langerfristig den Aufwand fiir Reparaturen verringert.

5. Die Differenz in der erforderlichen Dicke des Oberbaus wird primdr in Ma-
terialdicke ausgedrickt und sekundar in Franken. Die Kosten verhalten sich
proportional zu den bendtigten Mengen.

Diese Modellberechnungen werden fiir mehrere Varianten durchgefiihrt:

- Betonbelag oder bitumindser Belag
- Boden mit guter oder schlechter Tragfihigkeit 4
- Verschiedene Verkehrsbelastungen: mittelmdssig belastete Kantonsstrasse

(TF—wertZ) von 300), mittelmdssig oder stark belastete Autobahn (TF-Wert
von 1000 oder 3000)

Als Indikator fiur den Kostenverteilschliissel wird das Verhdltnis der Kosten

des Oberbaus zwischen einem Verkehr mit Achslasten von 12 Tonnen und einem
Verkehr mit Achslasten von 6 Tonnen herangezogen. Diese Kostenrelation zeigt,
wieviel Mal mehr der Oberbau einer Strasse kostet, wenn eine bestimmte Nutz-
lastmenge mit Fahrzeugen von 12 Tonnen statt von 6 Tonnen Achslast transportiert
wird. Fir die verschiedenen Varianten nimmt diese Kostenrelation die in der

untenstehenden Darstellung aufgefiihrten Werte an:

1) Bei den Betonstrassen entspricht die angenommene minimale Plattendicke den
VSS-Normen. Dies trifft fiir die flexiblen Beldge nur bedingt zu. Hier schreibt
die VSS-Norm unter den giinstigsten Bedingungen eine minimale Fundationsschicht
(Kies) von nur 15 cm vor. Diese Dimensionierung beriicksichtigt jedoch nur
Strassenbelastungsfaktoren, nicht jedoch die klimatischen Verhaltnisse. Deshalb
wird in der Strassenbaupraxis die Dicke des Kieskoffers heute in der Schweiz
auf minimal 30-40 cm festgelegt. Fiir die bitumindse Decke empfiehlt die VSS-Norm
eine Mindestdimensionierung von 6 cm. Bei Strassen mit geringen Anforderungen
an die Qualitdt (Meliorations- und Forststrassen etc.) kann dieser Wert jedoch
unterschritten werden. Daher kann die minimale Belagsdicke auf etwa 3-5 cm
veranschlagt werden.

2) Vgl. Fussnote 1, S. 126.
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Darstellung 4-4: Kostenrelation des Oberbaus (12t/6t Achslast) in Abhangig-
keit von Belagsart, Untergrund und Verkehrsbelastung

guter Untergrund |schlechter Untergrund

Verkehrsbelastung 300 |1000 {3000 300 | 1000 | 3000
(TF-Wert)

Bitumindser Belag | 1,27*|1,68 [1,38 1,47 | 1,44 | 1,42
Betonbelag 1,09*{1,53*{1,61 1,31% 1,51 1,53

TF-Wert = tdgliche dquivalente Verkehrsliast (vgl. Fussnote 1, S. 126)

Bei den mit (*) bezeichneten Werten hat die Minimaldimensionierung
einen Einfluss auf die Kostenrelation

Die Berechnungen zeigen, dass eine Verdoppelung der Achslasten von 6 auf 12
Tonnen die Kosten des Oberbaus bei bitumindsem Belag um 27 bis 68 Prozent,

bei Betonbelag um 9 bis 61 Prozent erhoht, Die Baukosten steigen also in

einem kleineren Verhdltnis als die Achslasten. Fir den Achslastbereich unter

6 Tonnen dirften die obigen Kostenrelationen noch kleiner werden, weil sich

die Oberbaudimensionierung immer starker der Dimensionierung bei der "miminalen
Strasse" anndhert. Deshalb ist eine Extrapolation im Achslastbereich aller
schweren Fahrzeuge (Gesamtgewicht Uber 3500 kg) durchaus zuldssig. Damit werden
bei der Verteilung der gewichtsbedingten Mehrkosten in etwa alle Fahrzeuge

mit Achslasten grosser als eine Tonne erfasst, die gemdss der Strassenbaunorm
SN 640 320 in die Berechnung der dquivalenten Verkehrslast eingehen und damit

Einfluss auf die Stdrkendimensionierung der Strassen haben.])

1) Alle Achslasten iiber 1t haben Einfluss auf die berechnete Dimensionierung.
Bei wenig frequentierten Strassen fdllt diese Dimensionierung jedoch unter den
Wert der "minimalen Strasse". Damit der Zusammenhang zwischen Neubaukosten und
Achslasten nicht durch diese "Minimalstrasse" verfalscht wird, beschranken
sich die Berechnungen auf den Achslastbereich von 6-12t. Bei stdrker frequen-
tierten Strassen oder bei schlechtem Untergrund liberschreitet jedoch auch die
berechnete Dimensionierung fiir einen reinen Verkehr von Achslasten zwischen
1t und 6t den Wert der "minimalen Strasse". Fir diesen Fall ergeben sich etwa
dieselben Kostenrelationen wie im schweren Achslastbereich. Die Extrapolation
bis zu Achslastbereichen von 1t ist insbesondere auch deshalb zuldssig, weil
diese relativ leichten Achslasten bei der Dimensionierung fiir einen gemischten
Verkehr (Achslasten von 1-12t), wie er in der Strassenbaupraxis auftritt,
beriicksichtigt werden. Bei einem gemischten Verkehr wird die frostbedingte
Minimaldimensionierung vielfach iberschritten.
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4.3133 Die Verteilung der Mehrkosten auf die schweren Fahrzeuge

Die Annahme einer direkten Proportionalitdt zwischen Kosten und Achslast
ermoglicht nach Ansicht der Kommission wie auch des Sachverstdndigen des ISETH
eine leicht praktizierbare, einfache Methode der Kostenzurechnung an die ver-
schiedenen Fahrzeugkategorien und stellt deshalb aufgrund der oben dargestell-

ten Untersuchungsergebnisse eine sinnvollie Losung dar.

Gestiitzt auf die Ergebnisse der Untersuchung des ISETH iiber den Zusammenhang
zwischen Achslasten und Neubaukosten empfiehlt die Kommission Strassenrechnung:

Die gewichtsbedingten Mehrkosten von Neubauten und Erweite-
rungen sollen direkt proportional nach den auftretenden
Achslasten auf die schweren Fahrzeuge (iber 3500 kg zulds-
siges Gesamtgewicht) verteilt werden.

Als Massstab fiir diese Kostenverteilung wird fir jede Kategorie schwerer Fahr-
zeuge ein reprdasentativer Achslastfaktor ermittelt, der mit der Jahresfahr-
leistung der Kategorie zu gewichten ist. Die Ableitung dieses Achslastfaktors
wird in Abschnitt 4.532 beschrieben.



130

4.314 Die Verteilung der gewichtsunabhangigen Kosten

Bei den nicht gewichtsabhdngigen Kosten der Neubauten und Erweiterungen handelt
es sich um die eigentlichen Kapazitdtskosten, d.h. um die Kosten fiir die Be-
reitstellung der Verkehrsfldache. Diese Verkehrsfliache zeichnet sich oft dadurch

aus, dass ihre Kapazitdt wdhrend der meisten Zeit des Tages relativ schwach
ausgelastet ist. Eine Ausnutzung der Kapazitdten erfolgt nur widhrend weniger
Stunden des Tages (Pendlerverkehr) oder der Woche (Wochenend- und Ferienverkehr).

Diese Verkehrsspitzen haben heute einen wesentlichen Einfluss auf den Ausbau
der Gesamtkapazitat.

Eine der Verursachung entsprechende Aufteilung der Kapazititskosten nach den
Kategorien Grundlastverkehr und Spitzenverkehr ist mit den heute verfligbaren
statistischen Daten nicht praktikabel. Zudem werden Strassen oft auch aus
Griinden der Verkehrssicherheit und der Entlastung der Innerortsstrassen (Um-
fahrungsstrassen) vor Erreichen der Kapazitdtsgrenzen ausgebaut. Da eine
Kostenverteilung nach dem Verursachungsprinzip heute kaum mdglich ist, muss

auf Kriterien der Beniitzung der Strassenkapazitdt abgestellt werden.

Die Strassenmotorfahrzeuge benutzen die bereitgestellte Strassenflache sowohl

in rdumlicher als auch in zeitlicher Hinsicht. Deshalb konnen die Kapazitdts-
kosten nach Kriterien auf die Kategorien aufgeteilt werden, die dieser rium-
Tichen und zeitlichen Beanspruchung der Strassen durch die verschiedenen Kate-
gorien Rechnung tragen. Dieses Vorgehen wurde auch in der bisherigen Kategorien-
rechnung gewdhlt. Dabei wurden die Kapazitdtskosten je zur Halfte nach der

Dauer der Strassenbeniitzung und nach Fldchenkilometern - als Produkt aus Fahr-

zeugfldche und Fahrleistung - auf die Kategorien verteilt.

Die Art der Kostenverteilung nach fldchenmdssiger und zeitlicher Strassenbe-
anspruchung kann grundsdtzlich beibehalten werden. Eine Verfeinerung des

Kostenschlissels soll jedoch in drei Punkten erfolgen:

1) Die rdumliche und zeitliche Beanspruchung soll mit einem einzigen Massstab,

den Flachenstunden, erfasst werden.

2) Die statische Flachenbeanspruchung soll durch eine dynamische Flachenbean-

spruchung ersetzt werden.
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3) Neben dem fahrenden Verkehr soll auch die rdumliche und zeitliche Beanspru-

chung der Strassenflache durch den ruhenden Verkehr angemessen berilicksichtigt
werden.

Diese Verfeinerungen des Massstabs zur Verteilung der gewichtsunabhangigen Kosten
der Strasseninvestitionen werden untenstehend ndher begriindet.

4.3141 Die Flachenstunden als Massstab der rdumlichen und zeitlichen Beniitzung
der Strassenkapazitat

Mit der Strassenkapazitdt wird den Motorfahrzeugen eine Verkehrsfldche zur Ver-
fiigung gestellt. Die Frage stellt sich, wie die rdumliche und zeitliche Bean-
spruchung dieser Verkehrsfldche durch ein einzelnes Motorfahrzeug am besten
erfasst wird.

Zur Ableitung eines solchen Beniitzungsmassstabs soll das Beispiel eines Per-
sonenwagens, der mit einer bestimmten Geschwindigkeit auf einer zweispurigen

Strasse fahrt, herangezogen werden. Die folgende Darstellung veranschaulicht
dieses Beispiel:

Darstellung 4-5: Beanspruchung der Strassenfldche durch einen Personenwagen
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Der fahrende Personenwagen beansprucht zum einen eine bestimmte Strassenflache.

Die nahere Begriindung dieser dynamischen Fldche, die sich aus Fahrstreifen-
breite mal die Summe aus Fahrzeuglange und Sicherheitsabstand errechnet, findet
sich in Abschnitt 4.3142. Diese Strassenfldche nimmt der Personenwagen wdhrend
einer bestimmten Fahrzeit in Anspruch. Das Produkt aus beanspruchter Strassen-
flache und der Dauer der Beanspruchung ergibt somit einen Massstab, der sowohl
die zeitliche als auch die rdumliche Beniitzung der Strassen zum Ausdruck bringt.
Dieser Massstab, der als Flachenstunden bezeichnet wird, kann fiir jede Motor-
fahrzeugkategorie ermittelt werden und zur Aufteilung der gesamten gewichtsun-

abhdngigen Kapazitdtskosten dienen.

Gegeniiber der bisherigen Aufteilung (50% nach Dauer, 50% nach Fldche mal Fahr-
leistung) hat der Massstab der Fldchenstunden den Vorteil, dass er die tat-

sichliche Beanspruchung besser zum Ausdruck bringt. Die bisherige Methode

hat vor allem die langsamen und wenig Flache beanspruchenden Motorfahrrader
stark benachteiligt. Wegen ihrer geringen Geschwindigkeit ist ihre Dauer der
Strassenbeniitzung (jdhriiche Fahrleistung/Geschwindigkeit) relativ hoch. Weil
50% der Kapazitdtskosten nach dieser Dauer verteilt wurden, wurden dieser
Kategorie hier hohe Kosten angelastet. Diese Zurechnung beriicksichtigt jedoch
die Tatsache nicht, dass die Motorfahrriader wdhrend dieser langen Dauer nur
eine kleine Fliche in Anspruch nehmen. Das Produkt aus Dauer und Fldche ist
aussagekrdftiger. Da die zeitliche Strassenbeniitzung immer auch mit einer
riumlichen verbunden ist (und umgekehrt), kann beides im Massstab der Flachen-
stunden ausgedriickt werden. Dies ermdoglicht eine realitdtsndhere Aufteilung

der Kapazitdtskosten.

Der Kostenschlussel der Fldchenstunden ermdglicht es ferner auch, die Bean-

spruchung der Strassenfldche im fahrenden und im ruhenden Verkehr einander

gegeniiberzustellen. Wahrend im ruhenden Verkehr die Dauer der Strassenbean-
spruchung namlich relativ lang ist, ist die belegte Parkflache wesentlich
geringer als im fahrenden Verkehr. Sie betragt beim Personenwagen nur knapp
8% der Flache, die er bei der mittleren Reisegeschwindigkeit von 75 km/h in
Anspruch nimmt. Das Produkt aus Parkfldche und Parkdauer ergibt jedoch die
Fldchenstunden des ruhenden Verkehrs, die zu den Fldachenstunden des fahrenden
Verkehrs addiert werden konnen. Die Betrachtungen zum ruhenden Verkehr finden
sich in Abschnitt 4.3143.
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Die Kommission Strassenrechnung empfiehlt deshalb, die gewichts-
unabhangigen Kapazitatskosten nach dem Kriterium der Flachen-
stunden auf alle Fahrzeugkategorien aufzuteilen.

4.3142 Die dynamische Fldachenbeanspruchung

Unter der dynamischen Flache versteht man den Verkehrsraum, den ein Fahrzeug
im rollenden Verkehr bendtigt; im Gegensatz zur statischen Fliche, die

der eigentlichen Fahrzeugfldache entspricht. Flr die Beanspruchung der
Strassenkapazitdt liefert die dynamische Fliche eine wirklichkeitsn@here Be-
rechnungsgrundlage als die statische Fliche, weil sie auch die mit steigender
Geschwindigkeit grosser werdenden Sicherheitsabstdnde zwischen den Fahrzeugen
beriicksichtigt.

Auch in der Publikation zur bisherigen Kategorienrechnung hat man die Anwendung
der dynamischen Fldche in Betracht gezogen. Trotzdem wurde dann die statische
Flache als Verteilschlissel gewahlt, insbesondere auch weil eine Kontroll-
rechnung mit der dynamischen Flache "kein wesentlich anderes Ergebnis zu
liefern vermochte".]) Eine erneute Vergleichsrechnung fiir das Jahr 1979 zeigte
Jedoch, dass diese Aussage heute nicht mehr richtig ist. Deshalb hat die Kom-
mission Strassenrechnung einem Vertreter des Instituts fiir Verkehrsplanung

und Transporttechnik (IVT) den Auftrag erteilt, neben zwei andern Problemen
(Reisegeschwindigkeit; Beriicksichtigung des ruhenden Verkehrs) auch die Fragen
der Eignung der dynamischen Flache als Grundlage eines Kostenverteilschlissels

und der anzuwendenden Berechnungsmethode abzukldren.

Diese Expertise des IVTZ) kommt zum Ergebnis, dass der Einbezug der dynamischen
Flache eine deutliche Verbesserung hinsichtlich Beriicksichtigung der tatsdch-

lichen Verhdltnisse gegeniiber der bisher in der Strassenrechnung verwendeten

statischen Fldachenbeanspruchung ergibt. In der Frage der Berechnungsmethode

1) ESTA, Schweizerische Strassenrechnung, Nach Motorfahrzeugkategorien geglie-
derte Ergebnisse, a.a.0., S. 24. _

2) K. Dietrich und H.P. Lindenmann, Schweizerische Strassenrechnung: Kurzstudie
zu drei konkreten Fragen, Auftrag der Kommission Strassenrechnung vom
10.12.81, IVT, ETH-Zirich 1982.
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wird zunichst die von der Transportabteilung der Wirtschaftskommission fur

Europa im Jahre 1956 vorgeschlagene Formel, die auch in der Publikation

zur bisherigen Kategorienrechnung erwdhnt ist, ndher untersucht. Diese Formel
1)

lautet:

Dynamische Flache (DF) = (Fahrzeugldnge + 0,208V)x(Fahrzeugbreite + 1 Meter)

Dabei ist V die Geschwindigkeit des Fahrzeugs in km/h. Die Grosse 0,208V ent-
spricht der Distanz, die das Fahrzeug in 3/4 Sekuriden zuriicklegt, d.h. der
durchschnittlichen Reaktionszeit, die zwischen dem Erkennen der Gefahr und dem

Ansprechen der Bremsen verstreicht.z)

Aus der Sicht des praktischen Verkehrsablaufes konnen an dieser Formel die

folgenden Modifikationen vorgenommen werden, um zu einer der Wirklichkeit besser

entsprechenden dynamischen Fldchenbeanspruchung der verschiedenen Fahrzeuge

im Strassenverkehr zu gelangen:

(1) Die Reaktionszeit von 3/4 Sekunden entspricht nicht dem im Verkehrsablauf
beobachteten und empfohlenen Sicherheitsabstand zwischen zwei Fahrzeugen.
Den tatsdchlichen Verhdltnissen im Strassenverkehr wird gemdss der Ex-

pertise des IVT vielmehr ein Sicherheitsabstand von zwei Sekunden gerecht.

Dieser Wert von zwei Sekunden zur Berechnung des Sicherheitsabstandes dirfte

sich im Durchschnitt nicht von Kategorie zu Kategorie unterscheiden.

(2) Der zweite Term "Fahrzeugbreite + 1 Meter" als Beanspruchungsbreite gibt
die tatsdchlichen Verhdaltnisse des Verkehrsablaufs ungetreu wieder. Fahr-
bahn- und Fahrstreifenbreiten werden in der Projektierung in keinem Fall
aufgrund von bestimmten Anteilen der breiten Fahrzeuge am Gesamtverkehr
erhoht. Fiir die Festlegung der Querschnittsbreiten je Fahrstreifen sind
andere Faktoren wie der Strassentyp, die Ausbaugeschwindigkeit, die Ver-
kehrsbelastung, die ortliche Lage und die Verkehrssicherheit samtlicher

Verkehrsteilnehmer massgebend.

1) Economic Commission for Europe, The proportion of the cost of road to be
ascribed to motor vehicles and its distribution between those vehicles,
Appendix 2 to Annual Bulletin of Transport Statistics for Europe 1956, UN
Publications, Geneva 1957, p. 90.

2) Eine verkehrswissenschaftliche Begriindung dieser Formel der Wirtschaftskommis-
sion fir Europa ist nicht verfiigbar. Auch die Unterlagen der entsprechenden
Kommissionssitzungen geben dazu keine Anhaltspunkte.
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Allerdings werden ortlich auf kurze Streckenabschnitte bei grosser Liangsnei-
gung (Steigung, Gefdlle) Kriechspuren fiir die langsameren Fahrzeuge gebaut;
und in Kurven mit Radien unter 250 m sind Kurvenverbreiterungen fiir lange
Fahrzeuge erforderlich. Diese Zusatzfldchen fallen jedoch bei einem Strassen-

netz von rund 66'000 km nicht ins Gewicht.

Die Expertise des IVT kommt zum Schluss, dass als Beanspruchungsbreite eine
durchschnittliche Fahrstreifenbreite zur Berechnung der dynamischen Fliche
ein bedeutend wirklichkeitsndherer Faktor ist als die bis anhin verwendeten
Breiten. Die Fahrstreifenbreiten betragen gemiss Projektierungsnormen der VSS
fur Hauptstrassen innerorts 3,50 m, ausserorts 3,50-3,75 m und flir Autobahnen

4,00 m. Die Berechnung mit einer durchschnittlichen Fahrstreifenbreite von

3,50 m dirfte zweckmdssig sein.]) Bei den Motorzweirddern ist eine Fahrstrei-

fenbeanspruchung in der Breite von einem Meter sinnvo]].z)

Damit empfehlen die Verkehrsexperten des IVT die folgende Formel zur Berechnung

der dynamischen Fldchenbeanspruchung der verschiedenen Fahrzeugkategorien:

DF = (Fahrzeugldnge + 2 sec - V) x (durchschnittliche Fahrstreifenbreite)

Die durchschnittliche Fahrstreifenbreite wird von den Experten bei Motorzwei-
riddern auf einen Meter, bei allen iibrigen Kategorien auf 3,50 Meter veranschlagt.
V ist die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit in m/sec. Diese Reisegeschwin-
digkeit wird auch bei der Berechnung der Dauer der Strassenbeniitzung zugrunde
gelegt. Sie ist definiert als Verhdltnis von Reisedistanz und totaler Fahrzeit
(inklusive unfreiwillige Halte). Eine Revision der Reisegeschwindigkeiten der

bisherigen Kategorienrechnung findet sich in Abschnitt 4.522.

1) Die durch die Experten des IVT vertretene Auffasung, dass die Fahrstreifenbrei-
te von Strassen nicht direkt von den Fahrzeugbreiten abhangig ist, wird auch
durch das im Abschnitt 4.312 erwdhnte Gutachten des Bundesamts fiir Strassen-
bau aus dem Jahre 1971 bestdtigt: "Nach den Erkenntnissen der Verkehrstechnik
benotigen sowohl Personenwagen wie Lastwagen die gleiche Fahrspurbreite. Der
Personenwagen ist schmdler, fahrt aber schneller als der Lastwagen und braucht
daher eine grossere Seitenfreiheit. Die Summe aus Fahrzeugbreite und Seiten-
freiheit ist fir beide Fahrzeugkategorien gleich" (S. 3).

2) Eine ndhere Begriindung fiir die Wahl der durchschnittlichen Fahrstreifenbreite
anstelle der Fahrzeugbreite und fir die Vernachldssigung der Kriechspuren
etc. erfolgt im Anhang 4-2.
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Es stellt sich hier noch die Frage, ob die Reisegeschwindigkeit die richtige

Grosse zur Berechnung der dynamischen Flache ist. Die tatsdchlich im Einzel-
fall beanspruchte Strassenfldache in einem bestimmten Zeitpunkt hangt von der
Momentangeschwindigkeit des Fahrzeugs ab. Bei einer Geschwindigkeit von Nu11
(z.B. unfreiwilliger Halt vor einer Ampel) entspricht die beanspruchte Fldche
etwa dem Produkt aus Fahrzeugldnge und Fahrstreifenbreite. Mit ansteigender
Momentangeschwindigkeit verhdalt sich die zusdtzlich beanspruchte Flache direkt
proportional zur Geschwindigkeit. Diese direkte Proportionalitdt ermgglicht

es, die mittlere Reisegeschwindigkeit als Massstab zur Berechnung der von

einem typischen Fahrzeug einer bestimmten Kategorie durchschnittlich beanspruch-

ten dynamischen Flache zu verwenden.

Die Kammission Strassenrechnung stimmt den Schlussfolgerungen der Verkehrsinge-
nieure mehrheitlich zu. Die Mehrheit der Kommission erachtet die neu entwickelte
Formel als eine geeignete Grundlage fir die Berechnung der rdumlichen Beanspru-
chung der Strassenkapazitdt durch die verschiedenen Fahrzeugkategorien. Eine
Minderheit spricht sich zwar auch fiir die Berilicksichtigung der dynamischen
Flache aus, mochte jedoch das Kriterium der Fahrzeugbreite (inklusive einem
Zuschlag fiir die Seitenfreiheit) anstelle der Fahrstreifenbreite zu deren Be-

rechnung heranziehen.

Die Kommission Strassenrechnung empfiehlt, die rdumliche
Inanspruchnahme der Strassen durch die Motorfahrzeuge mit
der dynamischen Flache gemdss obiger Formel in der Kate-
gorienrechnung zu beriicksichtigen. Die Strassenfldchen,
die nur von bestimmten Fahrzeugkategorien beniitzt werden,
lassen sich bei der heute praktizierten pauschalen Kosten-
zurechnung wegen fehlenden statistischen Grundlagen nicht
ausscheiden und spezifisch zurechnen. Die Pauschalvertei-
lung der Kapazitatskosten nach der dynamischen Fldche ent-
spricht dem wirklichen Verkehrsablauf besser als die bis-
herige Verteilung nach der statischen Flache.
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4.3143 Der rdaumliche und zeitliche Fldchenbedarf der Motorfahrzeuge im
ruhenden Verkehr

In der bis anhin durchgefihrten Kategorienréchnung wird die Beanspruchung des
o6ffentlichen Grundes durch den ruhenden Verkehr bei der Kostenaufschliisselung
nicht beriicksichtigt. Dieser ruhende Verkehr nimmt jedoch heute, insbesondere
jn den Agglomerationen, einen nicht unerheblichen Teil der Strassenkapazitat
in Anspruch. Die Verteilung der gesamten Kapazitdtskosten auf die einzelnen
Fahrzeugkategorien sollte deshalb auch dieser statischen Strassenbeniitzung
Rechnung tragen. Dies ist umso mehr erforderlich, als die Inanspruchnahme
offentlicher Parkflachen zum Uberwiegenden Teil auf die Kategorie der Perso-
nenwagen entfdallt. Dass bei dieser Kategorie der ruhende Verkehr relativ be-
deutsam ist, wird auch daraus ersichtlich, dass heute jeder Personenwagen tdag-
1ich durchschnittlich eine halbe Stunde auf den Strassen verkehrt. Die rest-
lichen 23V2 Stunden steht er - entweder auf privatem oder auf offentlichem
Grund.

Gemass Expertise des IVT ist der Einbezug der Beanspruchung der Verkehrsfldche
durch den ruhenden Verkehr zwingend, auch dann, wenn die Grdssenordnungen zur
Zeit nur abschitzbar sind. Aus zeitlichen Griinden konnten jedoch im Rahmen

dieser Studie keine abschliessenden Berechnungen durchgefiihrt werden.

Der im Abschnitt 4.3141 zur Verteilung der Kapazitdtskosten empfohlene Schlis-

sel der Flichenstunden ermbglicht es, die zeitliche und rdumliche Strassenbe-

anspruchung des ruhenden Verkehrs direkt mit derjenigen des fahrenden Verkehrs
zu aggregieren (fir die Formeln siehe Abschnitt 4.521). Damit steht einer
einfachen und transparenten Aufteilung der gesamten Kapazitdtskosten auch

beim Einbezug des ruhenden Verkehrs nichts im Wege.

Das wesentlichste Problem besteht in der fehlenden statistischen Erfassung

des ruhenden Verkehrs fir die gesamte Schweiz. Fir mehrere grossere und mitt-
lere Stidte der Schweiz liegen jedoch Erhebungen iber die Anzahl Parkf]ﬁchén
und zum Teil auch liber die durchschnittliche tdgliche Belegungsdauer dieser
Fldchen vor. Auf der Grundlage dieser Datenbasis lassen sich Hochrechnungen
iber die rdumliche und zeitliche Beanspruchung des ruhenden Verkehrs in den

Agglomerationen anstellen.
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Der Einbezug der vom ruhenden Verkehr belegten Kapazitdt in den Agglomerationen
ware ein Schritt in die richtige Richtung, der wahrscheinlich kurzfristig
realisiert werden kdnnte. In den Agglomerationen ist das Parkfldchenproblem
gross. Deshalb existieren hier auch statistische Erhebungen. In ldndlichen
Gebieten diirfte die Inanspruchnahme von offentlichen Verkehrsfldchen durch den
ruhenden Verkehr wesentlich geringer sein. Ferner ist anzunehmen, dass dort
auch die Verteilung dieser Beanspruchung auf die einzelnen Kategorien wesentlich
gleichmdssiger ist als in den Agglomerationen. Deshalb ist die vorldufige Be-
schriankung des Einbezugs des ruhenden Verkehrs auf die Agglomerationen durchaus
vertretbar. Mit der Berechnung der jahrlich beanspruchten Fldchenstunden wurde
das IVT beauftragt. Die Ergebnisse dieser Berechnungen werden erst nach Ab-

schluss des Kommissionsberichts vorliegen.

Die Kommission Strassenrechnung empfiehlt, dass die rdumliche
und zeitliche Beanspruchung der Verkehrsfldache durch den ruhen-
den Verkehr bei der Aufteilung der Kapazitdtskosten auf die
Kategorien grundsdatzlich zu beriicksichtigen ist. Dabei eignet
sich der Massstab der Fldchenstunden am besten fiir eine einheit-
liche Behandlung des ruhenden und des fahrenden Verkehrs. Die
revidierte Kategorienrechnung soll:

- kurzfristig die beanspruchten Flachenstunden des ruhenden Ver-
kehrs auf offentlichem Grund zumindest in den
Agglomerationen miteinbeziehen;

- mittel- bis langerfristig nach Moglichkeit dem gesamten ruhen-
den Verkehr in der Schweiz Rechnung tragen. Dazu
ist eine Erhebung iiber den ruhenden Verkehr un-
umganglich.
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4.32 Die Reparaturkosten

4.321 Die Kostenbestimmung

Unter Reparaturkosten werden in diesem Bericht alle baulichen Massnahmen ver-
standen, welche die Wiederherstellung einer geniigenden Qualitat infolge von
Strassenschiaden bezwecken. Die bedeutendsten Aufwdnde entstehen in diesem

Bereich bei den periodisch notwendigen Belagserneuerungen.

Wie bereits in Abschnitt 4.311 begriindet wird, empfiehlt die Kommission Stras-

senrechnung

- kurzfristig die Reparaturkosten auf 10 Prozent der Kosten
fiir Verbesserung und Ausbau zu veranschlagen;
und

- mittel- bis ldngerfristig diese Pauschalquote durch eine
neu zu erfassende Zahlenreihe der wirklichen
Ausgaben fiir die Reparaturen zu ersetzen.

4.322 Der Anteil der gewichtsbedingten Mehrkosten

Die Bestimmung des Anteils der gewichtsbedingten Mehrkosten an den Reparaturen
ist ein dusserst schwieriges Unterfangen. Es existieren keine theoretisch
oder empirisch eindeutigen Untersuchungen zur Frage nach der Verursachung von
Strassenschaden. Sicher ist, dass ein erheblicher Teil dieser Schaden eine
Folge des Verkehrs schwerer Fahrzeuge ist. Die weiter oben zitierte Expertise
des ASB iliber die gewichtsabhdngigen Kosten im Strassenbau und -unterhalt
spricht davon, dass die Reparaturen zu mehr als 50% von den schweren Fahrzeu-
gen verursacht seien. Daneben werden Strassenschdden aber auch durch Frost-
einfliisse (Tauschdden), durch die verstdrkte Salzbehandlung im Winterdienst
und durch natiirliche Alterung hervorgerufen. Dass auch leichte Fahrzeuge zu
Strassenschaden Anlass geben, zeigt sich nicht nur bei den Spikes-Reifen,
deren Gebrauch aus diesem Grund seit Mitte der siebziger Jahre in der Schweiz

gesetzlich stark eingeschrdankt ist. So findet man auch bei praktisch aus-
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schliesslich durch leichte Fahrzeuge benutzten Quartierstrassen, bei Strassen,
die fir die schweren Fahrzeuge gesperrt sind sowie auf linken Fahrspuren von
dreispurigen Autobahnen im Laufe der Jahre Erscheinungen des Verschleisses

und entsprechende Strassenschaden.

Die gewichtsbedingten Mehrkosten bei den Reparaturen stellen keinen fiir alle
Strassen gleichen Prozentanteil dar. Sie sind vielmehr stark vom Aufbau, von
der Verkehrsmenge, dem Untergrund, der Qualitdt von Ausfiihrung, Material und
Drainage sowie den klimatischen Bedingungen abhangig. Die Bestimmung eines
Anteils gewichtsbedingter Mehrkosten liber das gesamte Strassennetz ist nicht
nur wegen der erwdhnten Vielzahl der Parameter schwierig, sondern auch wegen
der Tatsache, dass selbst kleine, aus der Sicht des Gesamtaufbaus und der
erwarteten Lebensdauer scheinbar unbedeutende Unterschiede in der Material-
zusammensetzung und Art (und zwar immer innerhalb vorgeschriebener Qualitdts-
toleranzen) das Schadensverhalten einer Strasse stark beeinflussen konnen.

So konnen Reparaturmassnahmen auch durch Schdden erforderlich werden, bei denen
eine Gewichtsabhingigkeit nicht relevant ist, wie etwa ein schneller Griffig-
keitsverlust oder Verformungen und Risse bei Frosthebungen.]) Die Aufteilung
der Reparaturkosten nach der Schadensverursachung ist beim Stand der heute

vorliegenden Untersuchungen kaum mdglich.

1) Vgl. I. Scazziga, Modelluntersuchungen ..., a.a.0., S. 9f.



141

In Anbetracht dieser ungeniigenden Datenbasis empfiehlt die Kommission Stras-

senrechnung:

- Kurzfristig: Die Reparaturkosten sollen zu hundert Prozent
den schweren Fahrzeugen zugerechnet werden.
Dies ist vorlaufig tolerierbar, weil beim heuti-
gen Kostenstand (1979: etwa 110 Mio Fr. Repara-
turen) der auf diese vereinfachende Annahme zu-
rickzufiihrende Fehler noch akzeptierbar ist. Die
Schdtzung eines andern Prozentwertes wdre eben- -
falls wiltlkirlich und konnte eventuell spdtere
Untersuchungen prdjudizieren.

- mittel- bis ldangerfristig: Mit zunehmendem Ausbaugrad des
schweizerischen Strassennetzes wird der Anteil
der Reparaturkosten an den Gesamtinvestitionen
tendenziell ansteigen. Dann wird die oben be-
schriebene Pauschalregelung nicht mehr geniigen.
Deshalb ist eine Analyse der Reparaturkosten
nach VYerursachung unumganglich. Eine Ausschei-
dung nach Schadensursachen kann eventuell mit
der in Abschnitt 4.311 empfohlenen getrennten
Erhebung von Reparatur- und Erweiterungskosten
verbunden werden (Befragung der Fachleute von
Gemeinden und Kantonen nach der prozentualen
Verteilung ihrer Reparaturkosten auf einzelne
Schadensursachen). Andernfalls miisste eine wis-
senschaftliche Analyse einer reprdsentativen
Auswahl von Schadensfdllen in Betracht gezogen
werden. Mit der Anpassung des 10%-Anteils der
Reparaturkosten an den Kosten fiir Verbesserung
und Ausbau soll jedenfalls auch obige 100%-Quote
revidiert werden.

Die Berechnung samtlicher gewichtsbedingter Mehrkosten fiir das Jahr 1979 be-
findet sich im Anhang 4-1.

4.323 Die Verteilung dieser Mehrkpsten auf die schweren Fahrzeuge

In der bisherigen Kategorienrechnung wurden die gewichtsbedingten Mehrkosten
des Unterhalts nach dem Bruttotonnenkilometer-Massstab auf die schweren Fahr-
zeuge verteilt, was einer direkt proportionalen Abhdangigkeit zwischen Kosten

und Achslast gleichkommt. Dieses Vorgehen wurde damit begriindet, dass der
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AASHO-Test die Bemessung der Unterhaltskosten ausser acht liess. Diese Ansicht
ist grundsdtzlich zutreffend. Hauptziel des AASHO-Tests war nicht die Er-
mittlung von Formeln fur die Abnutzung der Strassen durch verschieden schwere
Fahrzeuge, sondern die Beantwortung der Frage, wie stark der Oberbau einer
Strasse bei einer bestimmten Verkehrsmenge und -zusammensetzung zu dimensio-

nieren sei, damit eine bestimmte Lebensdauer gewdhrleistet ist.

Trotzdem besteht ein offensichtlicher Zusammenhang zwischen der Dimensionierung
einer Strasse und den im Laufe ihrer Lebensduaer notwendigen Reparaturarbeiten.
Je stdrker die Dimensionierung, umso geringer die erforderlichen Reparaturen.
Damit ergibt sich auch ein Zusammenhang zwischen den Ergebnissen des AASHO-
Tests und den Strassenreparaturen. Zu dieser Frage wurden in der Expertise

des Vertreters des ISETH (vgl. Abschnitt 4.3131) zwei verschiedene Modelle
erarbeitet: '

. Verbrauchsmodel1l: Das Verbrauchsmodell geht von der Ueberlegung aus, dass

eine bestimmte Strasseninfrastruktur vorhanden ist, die durch einen unter-
schiedlich zusammengesetzten Verkehr befahren wird. Der Zeitpunkt des
Verbrauchs dieser Strassensubstanz, d.h: der Zeitpunkt, an welchem eine
tiefgreifende Erneuerung notwendig ist, kann theoretisch bestimmt werden
unter Beriicksichtigung derselben Grundlagen wie bei den Dimensionierungs-
normen. Die Lebensdauer einer Strasse nimmt bei dieser Betrachtungsweise
etwa mit der vierten Potenz in Abhdngigkeit von der Achslast ab. Unter
Vernachldssigung von Kapitalzinsen wiirden damit die Kosten in Abhangig-
keit der Achslast mit der vierten Potenz wachsen. Wird, wie auch bei der
Diskussion iUber die Neubaukosten, eine gleiche Nutzlastmenge anstelle
einer gleichen Achszahl als Vergleichsbasis herangezogen,1) so reduziert

sich diese Achslastabhdngigkeit auf eine knappe dritte Potenz (2,8).

. Verstdarkungsmodell: Eine etwas differenziertere Betrachtung der Repara-

turen ldsst sich anhand konkreter Methoden fiir die Verstdarkung von Stras-
sen in Abhdngigkeit der Verkehrsbelastung durchfihren. Eine dieser Metho-

den ist in der Norm SN 640 738 der VSS (Reparatur und Erneuerung von

1) Vgl. Fussnote 2 auf S. 126.
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Fahrbahnen) enthalten. Darin wird fir einen wahlbaren Dimensionierungs-
verkehr die erforderliche Zusatzdicke bituminds gebundener Materialien
aufgrund einer Kennziffer des Schadenszustandes der Strasse angegeben.
Diese Kennziffer ist die Deflektion einer Strasse, d.h. die Einsenkung
der Strassenoberfldache unter einer Last. Je grdsser die Deflektion ist,

umso schlechter ist der Zustand der Strasse.

Die erforderlichen Zusatzdicken bei der Belagserneuerung und deren Kosten
lassen sich mit den gleichen Annahmen wie bei der Dimensionierung von neuen
Strassen (Abschnitt 4.3132) berechnen. Wird bei der Reparatur gemdss der
Verstdrkungsmethode von Anfang an und fur die gleiche Lebensdauer die Ver-
starkung auf einen Verkehr mit 12-Tonnen-Achsen bemessen, so sind die Ko-
sten etwa 2,7 mal so hoch wie bei einer Verstédrkung auf einen Verkehr von
6-Tonnen-Achsen. Damit steigen die Reparaturkosten in Abhdngigkeit der
Achslast mit einer Potenz von 1,4.])

Die VerteiTung der Reparaturkosten auf die schweren Fahrzeuge ist wegen der Viel-
zahl der Einflussfaktoren nicht einfach, und auch die Praxis zeigt selten
Schaden, wo die Gewichte allein die Ursache bilden. Die oben dargelegten Ld—.
sungsansdtze zeigen ein exponentielles Wachstum der Kosten in Abhdngigkeit der
Achslasten mit Exponenten zwischen 1,4 und 3. Dabei entspricht der obere Wert
einer LOsung, die nach Ansicht des Experten nicht dem in der Strassenbaupraxis
angewandten Vorgehen entspricht. Im Strassenbau steht eher das Verstarkungsmo-
dell im Vordergrund. Die Dimensionierung des Oberbaus und der Beldge wird auf-
grund von Verkehrsprognosen uber den Zeitraum der geplanten Lebensdauer er-
mittelt. Bei einem grosseren Anteil schwerer Achslasten wird sodann die Dimen-
sionierung entsprechend verstdarkt, damit die geplante Lebensdauer des Belags
aufrechterhalten werden kann. Die nach Ablauf dieser Zeit notwendige Belags-
erneuerungAwird dann wiederum um die gemdss Verstarkungsmodell berechenbare

Zusatzdimensionierung teurer ausfallen.

1) Wenn die doppelte Achslast zu einer 2 7-fachen Kostensteigerung fiihrt, steigen
die Kosten exponentiell zur Achslast mit einer Potenz von etwa 1,4:

12, 1,4 _
(‘6_) - 297
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Der Experte vertritt die Ansicht, dass ein Exponent zwischen 2 und 2,5 je nach
der moglichen Genauigkeit der Bestimmung der gewichtsabhangigen Reparaturkosten
angemessen ist.

Gestiitzt auf diese Ausfiihrungen des Experten des ISETH empfiehlt
die Kommission Strassenrechnung, die gewichtsbedingten Mehrkosten
der Reparaturen auf die schweren Fahrzeuge nach Achslastfaktoren
zu verteilen, die mit einem Exponenten von 2,5 in Abhdangigkeit
der tatsdchlichen Achslasten ansteigen. Die Berechnung dieses
Massstabs findet sich im Abschnitt 4.533.

4.324 Die Verteilung der gewichtsunabhdangigen Reparaturkosten

Gemdss den kurzfristig fea]isierbaren Empfehlungen der Kommission Strassenrech-
nung werden die Reparaturkosten zu hundert Prozent als gewichtsbedingt ange-
nommen. Mittel- bis langerfristig soll jedoch eine Quote festgelegt werden,

die der tatsdachlichen Schadenverursachung besser entspricht. Deshalb soll an
dieser Stelle auch der Massstab angegeben werden, nach welchem diese gewichts-
unabhangigen Reparaturkosten allenfalls auf die Fahrzeugkategorien zu vertei-

len sind.

Die Reparaturen, die aufgrund nicht gewichtsverursachter Strassenschaden not-
wendig werden, sind zum grossten Teil Investitionen, die die bequeme und Si-
chere Befahrbarkeit der Strassenkapazitdt langerfristig sicherstellen sollen
(Belagserneuerungen). Diese Kosten haben deshalb mit den Kosten fiir Neubauten

und Erweiterungen gemeinsam, dass sie als eigentliche Kapazitatskosten betrach-

tet werden konnen. Deshalb sollen sie nach der zeitlichen und rdaumlichen Be-
anspruchung der Strassenoberfldche durch die Fahrzeugkategorien verteilt

werden.

Die Kommission Strassenrechnung empfiehlt, die gewichtsunabhan-
gigen Reparaturkosten nach dem gleichen Massstab wie die ge-
wichtsunabhangigen Kosten der Neubauten und Erweiterungen auf
alle Fahrzeugkategorien zu verteilen.
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4.33 Kosten des betrieblichen Unterhalts der Strassen

Die im Aufwandkonto der Strassenrechnung "Unterhalt und Reinigung" enthaltenen
Kostenbestandteile (vgl. Abschnitt 4.12) entfallen zum lberwiegenden Teil auf
den betrieblichen Unterhalt der Strassen (Wegmeister, Strassenwdrter, Reini-
qung, Beleuchtung, Winterdienst, Versicherungen etc.). Ein kleiner Anteil
gewichtsabhingiger Kosten dirfte bei der Ausfiihrung einzelner beschrdnkter
Flickarbeiten bestehen. Im Vergleich zur Gesamtheit der Ubrigen Arbeitskosten
beim Unterhalt ist dieser Anteil jedoch vernachldssigbar k]ein.]) Zudem exi-
stieren in diesem Konto auch Kostenarten, die von den schweren Fahrzeugen
weniger intensiv beansprucht werden als von den leichten Fahrzeugen (z.B.
Strassenbeleuchtung: geringerer Anteil der schweren Fahrzeuge wegen des Nacht-
fahrverbots).

Die Kosten in der Position "Unterhalt und Reinigung" sind deshalb als gewichts-
unabhdngig zu betrachten. Da sich dieses Aufwandkonto aus den unterschiedlich-
sten Kostenarten zusammensetzt, ldasst sich kein der tatsdachlichen Inanspruch-

nahme der Unterhaltsleistungen entsprechender Massstab fiir die Kostenverteilung

ermitteln.

Mangels weiterer angemessener Kriterien empfiehlt die Kommission
Strassenrechnung, die Kosten der Position "Unterhalt und Reinigung"
nach dem Kriterium der jahrlichen Fahrleistung auf alle Fahrzeug-
kategorien aufzuteilen.

4.34 Kosten fiir Verwaltung, Personalfiirsorge und Verkehrsregelung

In der bisherigen Kategorienrechnung werden diese Kosten nach dem Massstab der
jahrlichen Fahrleistung der Kategorien verteilt. Dieses Vorgehen wurde damit
gerechtfertigt, dass Zurechnungsmassstdbe, die den besonderen Merkmalen dieser
Kostenarten geniigend Rechnung tragen, nicht vorhanden waren. An dieser Situa-

tion hat sich seither nichts gedandert.

1) Vgl. 1. Scazziga, Ermittlung des Anteils gewichtsabhdngiger Kosten in der
Strassenrechnung, a.a.0., S. 3.
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Die Kommission Strassenrechnung empfiehlt deshalb, diese Kosten-
positionen weiterhin nach dem Kriterium der jdhrlichen Fahrlei-
stung auf alle Kategorien zu verteilen.

4.35 Die Verzinsung der Aufwands- oder Ertragsiberschisse

Die jdhrlichen Aufwands- bzw. Ertragsiiberschiisse der Gesamtrechnung werden
kumuliert und als Kosten bzw. Ertrag jahrlich zum gleichen Zinssatz wie das

in den Strassenbauinvestitionen gebundene Kapital verzinst. Der Einfachheit
halber wurde dieser Betrag bisher proportional zu den gesamten andern Kosten
des betreffenden Jahres auf die Motorfahrzeugkategorien aufgeteilt. Eine auf
den kategorienweisen Salden seit Beginn der Strassenrechnung (1913) basierende
Berechnung ware wahrscheinlich kaum méglich gewesen, weil die Daten fir die

Zusammensetzung des motorisierten Verkehrs fiir diesen Zeitraum nicht vorliegen.

Auch aus der Sicht einer betriebswirtschaftlichen Kostenrechnung ist eine ka-
tegorienweise Verzinsung dieser Betrdge unangebracht. Die Kategorienrechnung
als Kostentrdgerrechnung soll zeigen, ob der Wertverzehr einer Kategorie in
einem bestimmten Jahr durch die Ertrdge aufgewogen wird, und nicht, wie diese
Kategorie seit 1913 gesamthaft (kumuliert) abgeschnitten hat.

Deshalb empfiehlt die Kommission Strassenrechnung, die Betrdge,
die bei der Verzinsung der Aufwands- bzw. Ertragsiiberschisse
anfallen, wie bisher nach den gesamten andern Kosten des betref-
fenden Jahres auf die Kategorien aufzuteilen.

4.36 Ein zusammenfassendes Schema der Kostenverteilung

Die zusammenfassende Gliederung der obigen Diskussion zur Verteilung der Kosten
der globalen Strassenrechnung auf die einzelnen Fahrzeugkategorien fihrt zu

folgendem Schema (siehe ndchste Seite).
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4.4 DIE VERTEILUNG DER ERTRAEGE AUF DIE VERSCHIEDENEN STRASSENBENUETZERKATEGORIEN

4.41 Die Treibstoffzollertrdge

Die dem motorisierten Strassenverkehr anrechenbaren Treibstoffzollertrige werden
nach dem Kriterium des durchschnittlichen Treibstoffverbréuchs auf die einzelnen
Kategorien verteilt. Das Vorgehen bei der Revision dieser mittleren Verbrauchs-
werte wird in Abschnitt 4.54 erldutert.

Die Aufteilung der Kategorienbestande auf Fahrzeuge mit Benzinverbrauch und
solche mit Dieselverbrauch kann anhand der Motorfahrzeugstatistik vorgenommen
werden . (Motorfahrzeugbestand in der Schweiz am 30. September jedes Jahres).

Aus dem Fahrzeugbestand, der jdhrlichen Fahrleistung und dem spezifischen Treib-
stoffverbrauch der typischen Kategorienfahrzeuge ldsst sich ein hypothetischer
Benzin- und Dieselverbrauch pro Kategorie errechnen. Die Summe dieser kategoria-
len Werte entspricht in der Regel nicht genau dem jahrlichen Inlandabsatz
(Griinde: Treibstoffabsatz im Grenzverkehr schwankt je nach Preisverhdltnissen,
Fahrleistungen und spezifischer Treibstoffverbrauch sind zum Teil geschdtzte
Werte). Deshalb ist dieser Totalverbrauch proportional auf die spezifischen

Treibstoffeinnahmen (getrennt nach Benzin- und Dieselzollertrag) abzustimmen.

Beim Verkehr der auslandischen Fahrzeuge in der Schweiz lassen sich die Treib-

stoffzollertrdge nicht nach dem tatsdchlichen Verbrauch von durch die Schweiz
verzolltem Treibstoff berechnen. Beim Benzin wechseln die jeweiligen Preisvor-
teile insbesondere im Vergleich zur Bundesrepublik Deutschland haufig. Deshalb
wird fur den Verkehr benzinbetriebener auslandischer Fahrzeuge angenommen, dass
sie entsprechend der in der Schweiz zuriickgelegten Fahrleistung auch Treibstoff
in der Schweiz tanken. Die gleiche Annahme wird ebenfalls fir alle schweizerischer
Fahrzeuge getroffen, die ins Ausland fahren.

Fir den Benzinverbrauch diirfte diese aus Grinden der Praktikabilitdt gewdhlte
Vereinfachung langerfristig durchaus der Realitat entsprechen. Anders jedoch
beim Dieselverbrauch, weil die Dieselpreise im umliegenden Ausland durchwegs
wesentlich unter dem schweizerischen Dieselpreis liegen. Da beim Grenzblibertritt
in die Schweiz der Treibstofftankinhalt zollfrei ist (bis zu 400 Litern) und

ein aufgefiillter Tank die Durchquerung der Schweiz ohne Nachfiiilen durchaus

erlaubt, ist die Annahme, dass die auslandischen Dieselfahrzeuge nicht in der
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Schweiz tanken, wesentlich realistischer. Dass auch viele schweizerische Diesel-
fahrzeuge regelmdssig mit vollem Tank in die Schweiz einreisen, ldsst sich in
der Kategorienrechnung jedoch nicht beriicksichtigen.

4.42 Die Zolle auf Motorfahrzeugen und deren Bestandteilen

Bei der Verteilung der Zolle auf Motorfahrzeugen und jhren Bestandteilen an die
einzelnen Kategorien wird die bisherige Praxis beibehalten. Flr jede Fahrzeug-
art wird ein Zollertrag aus den eingefiihrten Fahrzeugen, den Zollansdtzen und
dem geschdtzten Zollgewicht ermittelt. Die Zolleinnahmen aus dem importierten

Autozubehor werden den Fahrzeugkategorien entsprechend ihrem Anteil an den

Einnahmen aus dem Fahrzeugimport zugeteilt. Die so ermittelten fiktiven Betrdge
je Kategorie werden darauf dem effektiv anrechenbaren Zollertrag angepasst.

Den auslandischen Fahrzeugen wird kein Anteil an diesen Ertragen zugerechnet.

4.43 Die Motorfahrzeugsteuern

Auch bei der Verteilung der Motorfahrzeugsteuern empfiehlt die Kommission Stras-
senrechnung, das bisherige Vorgehen beizubehalten. Die kantonalen Steueransidtze
fir die ausgewdhlten Fahrzeugtypen sind mit dem jeweiligen kantonalen Fahrzeug-
bestand zu gewichten, um die mittlere Steuerbelastung der einzelnen Fahrzeug-
kategorien in der Schweiz zu erhalten (vgl. Abschnitt 4.55). Aus diesem durch-

schnittlichen Steuersatz und dem kategorialen Fahrzeugbestand wird sodann ein

fiktiver Steuerertrag pro Kategorie errechnet. Diese Ertridge sind noch auf den

gesamten anrechenbaren Steuerertrag abzustimmen. Den auslindischen Fahrzeugen
werden keine Motorfahrzeugsteuern zugerechnet.



150

4.5 DIE EINZELNEN ZURECHNUNGSKRITERIEN

In diesem Abschnitt werden die einzelnen Kriterien fiir die jahriiche kategorien-
weise Zurechnung der Kosten und Ertrdge, wie sie gemdss den Ausfihrungen in den
Abschnitten 4.3 und 4.4 von der Kommission Strassenrechnung empfohlen werden,
naher erldutert. Diese Kostenschlissel zeichnen sich dadurch aus, dass sie mittel

fristig einem stdndigen Wandel unterliegen. Sie sind von der Verkehrsstruktur

(z.B. Jahresfahrleistung), von der Entwicklung der Fahrzeugtechnik (z.B. Treib- .
stoffverbrauch, Achslastfaktoren), von gesetzlichen Vorschriften (z.B. Reise-
geschwindigkeit, Motorfahrzeugsteuern) und von vielen anderen Faktoren abhangig-.
Die Zahlenwerte missen teilweise aus grossen, reprasentativen Stichproben der
kategorialen Grundgesamtheit erfasst werden (z.B. Jahresfahrleistungen), zum
Teil genigt jedoch auch die Auswahl eines oder weniger typischer Fahrzeuge aus
jeder Kategorie (z.B. Treibstoffverbrauch, dynamische Flache). Auch diese re-
prasentativen Fahrzeugtypen konnen sich mittelfristig verschieben. Seit 1970
wurden in der bisherigen Kategorienrechnung die reprdsentativen Fahrzeugtypen

sowie die librigen Strukturdaten nicht angepasst.

Aus diesen Griinden empfiehlt die Kommission Strassenrechnung, die
in der Kategorienrechnung von 1980 anzuwendenden Strukturdaten
flir die von ihr vorgeschlagenen Kategoriengliederung und Kosten-
zurechnung zu revidieren bzw. neu festzulegen. Die Kommission
Strassenrechnung beantragt ferner, dass diese Zahlenwerte grund-
satzlich periodisch (etwa alle 5 Jahre) an die veranderten
Verhaltnisse anzupassen sind.

Die Revision bzw. Neuerfassung dieser Zahlenwerte wurde, soweit moglich, durch
die Kommission Strassenrechnung selbst vorgenommen. Die neuen Werte finden sich

jeweils bei den Ausfilhrungen zu den einzelnen Zurechnungskriterien.
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4.51 Die jahrliche Fahrleistung

Die jahrliche Fahrleistung der einzelnen Fahrzeugkategorien hat fir das Ergebnis
der Kategorienrechnung grundlegende Bedeutung. Ueber dreissig Prozent der ge-
samten Strassenkosten wiirden gemdss den Empfehlungen der Kommission Strassen-
rechnung heute direkt nach diesem Schliissel verteilt. Die restlichen Kosten
wiirden zudem nach Kriterien verteilt, die alle mit der Jahresfahrleistung
gewichtet sind. Anderseits wird auf der Ertragsseite bei der Berechnung der
kategorialen Treibstoffeinnahmen auch die Fahrleistung zu Grunde gelegt. Da

das Kriterium der Jahresfahrleistung sowohl bei der Kosten- als auch bei der
Ertragszurechnung massgeblich angewandt wird, werden Fehler, die hier wegen
ungeniigender statistischer Unterlagen auftreten kdnnen, im Endergebnis zumindest

teilweise kompensiert.

Eine im Auftrag des Stabes fir Gesamtverkehrsfragen (GVF) des EVED auf Anregung
der Kommission Strassenrechnung von einem Ingenieurbiiro durchgefiihrte Analyse
der beziiglich Fahrleistungen verfligbaren Unterlagen (statistische Analysen,
Reprdsentativumfragen, Stichprobenerhebungen und Jahresstatistiken) hat zu
folgenden Ergebnissen gerhrt:])

- Bezliglich Motorzweirdder fehlen jegliche Angaben von Fahrleistungen.

- Beziiglich Personenwagen existieren diverse direkt oder indirekt
verwendbare Angaben iiber Jahresfahrleistungen. Der vertrauenswirdig-
ste Gesamtwert lautet auf 15'650 km pro Jahr und bezieht sich auf
1978. Davon werden durchschnittlich 1'860 km pro Jahr im Ausland
gefahren.

- Beziiglich Gesellschaftswagen sind nur Aussagen fir Gffentliche Busse und

Cars moglich. Hier betragt die durchschnittliche Jahresfahrleistung rund
35'900 km pro Jahr.

- Beziiglich Liefer- und Lastwagen sowie Sattelmotorfahrzeuge fehlen aktuelle
Werte iber Fahrieistungen. Die vorhandenen Unterlagen lassen nur sehr vage
Aussagen zu. Ueber Anhanger fehlen jegliche Angaben.

1) Seiler/Niederhauser/Zuberbihler, Ingenieurbiiro AG; Jdahrliche Fahrleistungen der
Motorfahrzeugkategorien; Auftrag des Stabes fiir GVF des EVED, Nr. 3-A50, Dez.
1981.
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Die Ermittlung einer durchschnittlichen Jahresfahrieistung von Giitertrans-

portfahrzeugen bietet insbesondere deshalb Schwierigkeiten, weil die jahr-

lichen Fahrleistungen je nach Einsatzart der Fahrzeuge sehr stark streuen.
Deshalb wdre es von Vorteil, wenn die Nutzfahrzeugkategorien aufgeteilt wer-
den konnten in einen Nah- und einen Fernverkehrsbereich. Auch aus verkehrs-

und wettbewerbspolitischer Sicht haben diese beiden Verkehrsarten einen unter-
schiedlichen Stellenwert. Diese Aufteilung scheitert jedoch u.a. heute daran,

dass in der Schweiz keine anerkannte Definition von Nah- und Fernverkehr vor-

liegt, die gleichen Fahrzeuge in beiden Distanzbereichen tdtig sind und ak-

tuelle statistische Angaben iiber diese beiden Verkehrsarten fehlen.

Da eine Aufteilung des Giiterverkehrs in Nah- und Fernverkehr nicht konsequent
nach Fahrzeugkategorien, sondern nur nach der Art des Einsatzes der Fahrzeuge
vorgenommen werden kidnnte, wdre die bisherige Konzeption der Kategorienrech-
nung dazu wenig geeignet. Neben der bisherigen Gliederunqg nach Fahrzeugtypen
missten deshalb andere Dimensionen der Rechnungsdifferenzierung gewahlt werden.
Wegen der politischen Bedeutung der Unterscheidung zwischen Nah- und Fernverkehr

sollte diese zumindest ldngerfristig angestrebt werden. Im Rahmen dieser An-

passung konnte auch gepriift werden, ob die Strassenrechnung nicht auch nach
andern politisch aussagekrdftigen Kriterien unterteilt werden sollte (z.B.

regionale Aufgliederung etc.).

Gestiitzt auf die nicht befriedigende Datenbasis empfiehlt die
Kommission Strassenrechnung ein mehrstufiges Vorgehen:

- Kurzfristig sind in einer ersten Phase offensichtlich ver-
altete Fahrleistungszahlen durch vorhandene neue Werte zu
ersetzen:

. Bei den offentlichen Bussen und Cars ist die in der Jahres-
statistik publizierte Jahresfahrleistung heranzuziehen.

. Bei den Fahrzeugen fir den Giitertransport sind die Angaben,
die im wesentlichen aus der Glterverkehrserhebung 1962/63
stammen, durch die Ergebnisse einer Grobauswertung der
Giutertransporterhebung 1974 zu ersetzen.

- Mittelfristig sollten fur alle Kategorien periodisch aktuelle
Fahrleistungsdaten erhoben werden. Die Kommission Strassen-
rechnung empfiehlt, eine jahrliche Fahrleistungsstatistik
fir alle Fahrzeugkategorien auf der Basis einer reprdsenta-
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tiven Stichprobenerhebung zu erstellen. Diese Statistik

soll auch den Verkehr ausldndischer Fahrzeuge in der Schweiz
umfassen sowie eine Unterscheidung der Fahrleistung des
Schwerverkehrs in Nah- und Fernverkehr ermdoglichen. Da zuver-
1ldssige Fahrleistungen fir die Kategorienrechnung von aus-
schlaggebender Bedeutung sind, sollten bis zum Vorliegen
erster Ergebnisse dieser Erhebung andere 6g9lichkeiten der
statistischen Erfassung ins Auge gefasst werden (z.B. Kilo-
meterstandsanalyse, Stichproben in Motorfahrzeugkontrollen
reprasentativer Kantone, Gitertransportstatistik).

- In der Folge ist eine Unterteilung des Strassenguterverkehrs
in Nah- und Fernverkehr anzustreben, weil die durchschnitt-
lichen Jahresfahrleistungen von Nutzfahrzeugen stark von der
typischen Einsatzart abhdngig sind. Dabei sollte auch ge-
prift werden, wie weit eine Aufteilung der Strassenrechnung
nach andern politisch relevanten Kriterien (z.B. regionale
Verteilung) wiinschbar ist.

Aufgrund der kurzfristig realisierbaren Empfehlungen der Kommission Strassen-
rechnung wurden die kategorialen Fahrleistungen fur das Jahr 1980 gemdss der
nachfolgenden Darstellung festgelegt. Die Ermittlung der Jahresfahrleistungen
der Gitertransportfahrzeuge befindet sich im Anhang 4-3.
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Darstellung 4-7: Jahresfahrieistungen der Kategorien

Kategorie jdhrliche Fahrleistung (km)

Motorzweirider
Motorfahrridder 3'500})
Motorridder 5'000

Personenwagen (Hubraum)
Leichte (bis 1150 cm3) 14‘400}3
Mittlere (1151-2550 cm3d) 141400,
Scnwere (2551 cm3 und mehr) 141400

Kleinbusse 14400

Gesellschaftswagen
5ffentliche Cars/Busse 35‘900H :
private Cars i 32'500 !
Trolleybusse | 41100 !

Lieferwagen ; 15'500 !

Lastwagen (Achszanl; Gesamtgewicnt) * a
LKW I (2; 3501-3000 kq) 18'000 %
LKW 1 {25 30C1-3000 «g) i 18'000 :
LKW IIT {33 9001-13000kg) : 27'100 ;
LKW IV {25 13001 kg und menr) 38400 E
LKW vV {3y 13001 xg und menr) 43'400 ;
LKW VI (45 25001 kg und mehr) ‘ 43400 ;

Gutertransportannanger (Achszanl; Gesamtgewicnt) | !
GTA I (1; bis 10000 kq) 10'000 E
GTA II (2; bis 10'000 kg) 15000 .
GTA III (25 10'00%1 kg und menr) 20'000 |
GTA IV (35 10'001 xg und mehr) 20'000 {

Sattelschlepoer {Achszani; Gesamtgewicnt)

oSS 125 91s 3500 «g) 27'300

- S3 11 ‘25 3501-13000 «g; 33'100

i 55 [I1 72, 13001 kg und menr)} 11700

¢+ SS IV (3, 13001 «g und menr) 41'700

iSattelannénger (Achszahl;, Gesamtgewicht)

| SA 1 (1; bis 3000 kg) 21000

" SA Il (1, 3001 xg und menhr) 28'000

. SA 111 {2; bis 15000 kg) 30'000

© SA IV {2, 15001 xg und mehr) 30'000 ;

. SAV (3; 15001 kg und menr) 301000 !

i
i Auslandiscne

Motorfahrzeuge '

‘ |

2)

1) Diese Fahrleistungen wurden aus den Annahmen der bisherigen Kategorien-

rechnung Ubernommen.

ny

Die gesamte Janresfahrieistung der Kategorie “"Ausldndiscne "otorfanrzeuge”

ergibt sich gemass den in Abschnitt 4.22 errechneten fahrleistungsvernalt-
nissen zwischen auslindischen und inlandiscnen Motorfahrzeugen verscniede-

ner Kategorien.
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4.52 Die jahrlichen Flachenstunden

4.521 Die Berechnungsweise

Die durch eine Fahrzeugkategorie jdhrlich beanspruchte Strassenflache wird
getrennt nach fahrendem und ruhendem Verkehr ermittelt. Die beiden Werte kdnnen
sodann addiert werden, was die gesamten in Anspruch genommenen Flichenstunden
ergibt. Diese werden als Massstab flr die Verteilung der eigentlichen Kapazi-
tdtskosten herangezogen.

Die Flachenstunden des rollenden Verkehrs werden als Produkt der dynamischen

Fldche und der Dauer der Strassenbeniitzung ermittelt. Letztere kann als Quotient
aus der jdhrlichen Fahrleistung und der mittleren Reisegeschwindigkeit berech-
net werden. Damit ergibt sich fir die im fahrenden Verkehr beanspruchten Fld-

chenstunden einer Kategorie folgende Formel:

Flachenstunden  Fahrzeug- durchschnittlich bean- mittl. Jahresfahrleistung
des rollenden = bestand der x spruchte dynamische X — - e
Verkehrs Kategorie Fldche pro Fahrzeug E;:E]' Reisegeschwindig

Die mittleren Reisegeschwindigkeiten, die der bisherigen Kategorienrechnung
zu Grunde lagen, wurden durch die Kommission Strassenrechnung revidiert (Ab-

schnitt 4.522). Die dynamischen Fldchen mussten neu ermittelt werden (Abschnitt
4.523).

Die Flachenbeanspruchung des ruhenden Verkehrs lasst sich direkt aus den zur

Verfigung stehenden Parkierungsmoglichkeiten auf offentlicher Verkehrsfliche
ableiten. Die fir eine bestinmte Fahrzeugkategorie verfiigharen Parkflichen
konnen mit deren mittleren Belegungsdauer multipliziert werden. Damit ergeben

sich direkt die beanspruchten Flichenstunden. Die Formel lautet:

Flachenstunden  Anzahl verfiigbare durchschnittliche mittlere
des ruhenden = Parkpldtze je Ka- x Parkplatzfliche x Belegungs-
Verkehrs tegorie dauer
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Die Erfassung der Fldachenbeanspruchung des ruhenden Verkehrs konnte durch

die Kommission Strassenrechnung nicht abgeschlossen werden. Deshalb wurde das
Institut fir Verkehrsplanung und Transporttechnik (IVT) an der ETH Zirich
beauftragt, diese Unterlagen zumindest fiir die grosseren Stadte bis zum Sommer

1982 zu erarbeiten.

4.522 Die mittlere Reisegeschwindigkeit

Die mittlere Reisegeschwindigkeit der verschiedenen Fahrzeuge, die als Verh&lt-
nis von Reisedistanz und totaler Fahrzeit (inklusive unfreiwillige Halte) de-
finiert wird, ist sowohl zur Berechnung der dynamischen Fldche als auch der
Dauer der Strassenbeniitzung erforderlich. Um die Grundlagen fir die Bestimmung
aktueller Werte fir die mittlere Reisegeschwindigkeit zu erhalten, hat die
Kommission Strassenrechnung dem IVT an der ETH Zirich einen entsprechenden
Auftrag erteilt. Die nachfolgenden Ausfiuhrungen beziehen sich zum grossten

Teil auf diese Untersuchung.])

Die mittlere Reisegeschwindigkeit ist von vielen sich gegenseitig beeinflussenden

Faktoren abhdngig. Es sind dies folgende Hauptfaktoren:

- Verkehrstrager: Strassentyp, Linienfihrung, Verkehrslenkung
- Ortslage: innerorts, ausserorts

- Topographie: flach, coupiert, gebirgig

- Verkehrsmittel: Leistungsvermogen, Beladung

- Rechtsvorschriften: allgemeine Hochstgeschwindigkeiten
- Umwelteinflisse: Witterung, Strassenzustand '

- Verkehrsmenge: Verkehrsdichte pro Fahrstreifen bzw. im Querschnitt

In der Verkehrstechnik wird der Begriff der Reisegeschwindigkeit kaum ver-
wendet. Praktisch alle Ueberlegungen basieren auf Untersuchungen der Momentan-
geschwindigkeit von Fahrzeugstichproben bei bestimmten Erhebungsbedingungen.
Aus diesen Erhebungen lassen sich Fahrgeschwindigkeiten bei bestimmten verkehr-

lichen und ortlichen Verhd@ltnissen angeben, die jedoch eine ausgepragte

1) K. Dietrich und H.P. Lindenmann, a.a.0., S. 2ff.
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Streuung aufweisen. Deshalb konnen auch fiir die durchschnittlichen Fahrge-
schwindigkeiten einzelner Kategorien und die daraus abzuleitenden Reise-
geschwindigkeiten nur Grossenordnungen angegeben werden. Diese miissen den

von der Fahrzeugkategorie hauptsdchlich benutzten Strassentypen und Ortslagen

Rechnung tragen.

Deshalb wurde vom IVT folgender Weg zur Bestimmung der mittleren Reisegeschwin-
digkeiten eingeschlagen: Anhand der Ergebnisse verschiedener neuerer Untersu-
chungen zum Geschwindigkeitsverhalten konnten aus Stichprobenerhebungen von
Momentangeschwindigkeiten durchschnittliche Fahrgeschwindigkeiten je Fahrzeug-
kategorie bestimmt werden. Zu diesem Zweck mussten die vorhandenen Daten zu-
erst aufbereitet werden. Wo Erhebungen fehlten, wurden Erfahrungswerte ent-
sprechender Transportunternehmen verwendet. Als Vergleichswerte wurden ferner
die mittleren Fahrgeschwindigkeiten der "Richtlinien fir die Anlage von Stras-
sen, Teil Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen" (RAS-W, Juni 1981) der Bundes-
republik Deutschland herangezogen.

Mit diesen Grundlagen war es moglich, die Fahrgeschwindigkeiten einzelner Kate-
gorien auf bestimmten Strassentypen getrennt nach innerorts und ausserorts an-
zugeben. Aus diesen Ergebnissen konnten zumindest die Grossenordnungen und die
gegenseitigen Verhdltnisse der Reisegeschwindigkeiten der verschiedenen Fahr-

zeugkategorien abgeschdtzt werden. Diese Schdatzungen der Reisegeschwindigkeiten

sowie die wesentlichen Grundlagen dazu finden sich in der Darstellung 4-8.

Die Werte der bisherigen Kategorienrechnung sind in Spalte 4, die revidierten
Werte in Spalte 3 zusammengefasst.

Die Reisegeschwindigkeiten sind in den letzten zehn Jahren tendenzmdssig zum
Teil erheblich angestiegen. So ist bei den Personenwagen beispielsweise eine
Zunahme von 20 km/h zu verzeichnen. Diese Erscheinung wird durch die Literatur
bestdtigt. So haben Koppel und Bock aufgrund von Langzeituntersuchungen fest-
gestellt, dass der allgemeine Geschwindigkeitspegel im Strassenverkehr in den
letzten 20 Jahren jahrlich durchschnittlich um 1 bis 2 km/h angestiegen ist

und weiter ansteigt.]) Diese Tatsache zeigt sich gleichermassen, wenn die

1) G. Koppel und H. Bock, Fahrgeschwindigkeit in Abhdngigkeit der Kurvigkeit,
Forschungsbericht im Auftrag des Bundesministers fir Verkehr, Miinchen 1977.
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Darstellung 4-8: Abschdtzung der Reisegeschwindigkeiten

Fahrzeug- Ortslage |Fahrge- Reisege- | Bemerkungen Reisegeschw.
kategorie schwindig- | schwin- alt
keit km/h | digkeit Qe”h .
km/h m/h | km/
1 2 3 4
Motorfahrrdder| innerorts 23 - Anteil Velo ver- | 25 25
(Mofa und nachlassigt
Velo)
Motorrdder ausserorts 85 - Hoherer Anteil
innerorts 51 innerorts als 60 50
ausserorts ein-
gerechnet
Personenwagen | Autobahn 118 Anteil Autobahn
ausserorts 84 - beriucksichtigt 75 55
innerorts 53
Oeffentl. ausserorts _ 26.7 Ermittelt aus o5 25
Cars/Busse innerorts ) Fahrpléanen
Priv. Cars Autobahn 100 Anteil Autobahn
ausserorts 70-80 - und ausserorts 60 45
innerorts 30-40 beriicksichtigt
Trolleybusse | innerorts - 17,1- Ermittelt aus 20 -
(Stadt) 19,4 Fahrpldnen
Lieferwagen Autobahn 90 Anteil innerorts
und Klein- ausserorts 70 - am grossten, V 55 40
busse innerorts 53 wie PW innerorts
Lastwagen Autobahn 84 Anteil auf Auto-
und Anhanger |ausserorts 74 bahnen beriick-
innerorts 51 sichtigt
LKW< 6,5t0 60 40
LKW > 6,5t0 55 35
LKW mit Anhadnger 55 35/40
Sattelschlep- | Autobahn 70-80 Anteil auf Auto-
per und Sat- |ausserorts 60 - bahn hoch 55 35
telanhanger innerorts 51
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bisherigen Werte den revidierten Werten gegeniibergestellt werden und der Zeit-

raum zwischen den Festlegungsdaten beriicksichtigt wird.

Die Kommission Strassenrechnung ist sich bewusst, dass diese Reisegeschwindig-

keiten, die auf der Basis gemessener Momentangeschwindigkeiten und daraus er-
mittelter Fahrgeschwindigkeiten abgeleitet wurden, nicht als wissenschaftlich

abgesichert gelten konnen. Sie stellen vielmehr Abschdatzungen dar, die durch

Kommissionsbeschluss zustande gekommen sind. Wie bei allen andern Kostenver-
teilschliisseln kommt es auch bei der Reisegeschwindigkeit weniger auf die
absoluten Werte als auf die gegenseitigen Verhdaltnisse unter den Kategorien

an. Die Kommission hat sich insbesondere bemiiht, diese Proportionen realistisch

festzuhalten. Zudem haben Sensitivitdtsanalysen gezeigt, dass eine Verdanderung
der Reisegeschwindigkeit innerhalb eines plausiblen Ermessensbereichs die Er-

gebnisse der Kategorienrechnung nur unwesentlich beeinflussen.

4.523 Die dynamische Fldache

Die Formel zur Berechnung der dynamischen Fldchenbeanspruchung eines Motorfahr-
zeuges wurde bereits in Abschnitt 4.3142 erldutert. Sie besteht im wesentlichen
aus dem Produkt der durchschnittlichen Fahrstreifenbreite und der dynamischen
Lange (Fahrzeuglange und Sicherheitsabstand). In diesem Abschnitt geht es
darum, die konkreten Werte fiir die einzelnen Kategorien festzulegen. Dazu

mussten noch die durcnschnittlichen Fahrzeugldngen jeder Kategorie bestimmt werden.

Aus jeder Kategorie wurde deshalb ein typisches Fahrzeug ausgewdhlt, das in

der betreffenden Kategorie am starksten vertreten ist und auch die massgebenden
Faktoren in charakteristischer Weise wiedergibt. Dieselben reprisentativen
Fahrzeugtypen wurden ebenfalls der Ermittlung des mittieren Treibstoffverbrauchs
(Abschnitt 4.54) und der Motorfahrzeugsteuern (Abschnitt 4.55) zu Grunde gelegt.
Fir diese typischen Fahrzeuge jeder Kategorie wurden sodann die erforderlichen
Angaben iiber Lange, Treibstoffverbrauch, Steuer-PS, Hubraum und Gesamtgewicht
den Fahrzeugkatalogen entnommen. Wo entsprechende Daten nicht aus den Katalogen
ersichtlich waren (z.B. Treibstoffverbrauch der schweren Fahrzeuge, Langen der
Anhdnger) wurden sie direkt bei den Herstellern oder Verkaufsvertretungen

in der Schweiz nachgefragt.
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Aus den so ermittelten Fahrzeuglangen und den mittleren Reisegeschwindigkeiten
lassen sich die dynamischen Flachen aller Fahrzeugkategorien errechnen. Die

entsprechenden Werte sind in der Darstellung 4-9 zusammengestellt. Die Guter-

transport- und die Sattelanhdnger stellen insofern einen Spezialfall dar,

als sie die Strasse nicht ohne feste Verbindung mit einem Zugfahrzeug

beniitzen kdnnen. Deshalb fdllt fiir diese Kategorien der Sicherheitsabstand

von zwei Sekunden weg. Dagegen wurde bei den Giitertransportanhdngern die Deich-
selldnge zugerechnet, bei den Sattelanhdngern die mit dem Sattelschlepper iber-
lappende Linge jedoch abgezogen. Fir diese Ldngenangaben wurde eine Herstell-

firma konsultiert.

4.524 Die Flachenstunden

Die von einem Fahrzeug einer Kategorie jahrlich durchschnittlich beanspruchten
Fldchenstunden im fahrenden Verkehr lassen sich nun als Produkt aus dynamischer

Fliche und Dauer der Strassenbenutzung errechnen. Diese Werte sind in der Dar-

stellung 4-10 erfasst. Dazu sind noch die Fldchenstunden des ruhenden Verkehrs

zu addieren, die durch einen zur Zeit noch nicht abgeschlossenen Auftrag der
Kommission Strassenrechnung an das IVT an der ETH Ziirich zumindest fir die

Agglomerationen abgeschdatzt werden.
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Darstellung 4-9: Ermittiung der dynamischen Fldche (je Fahrzeug)

Fahrzeug-| mittlere dynamische
ldnge Reisegeschw.|Fldche
Kategorie (m) (km/h) (m2)

Motorzweirdder 1)

Motorfahrriader 1.5 25 15.4

Motorrider 2 60 35.3
Personenwagen (Hubraum)

Leichte (bis- 1150 cm3) 3.7 75 158.8

Mittlere (1151-2550 cm3) 4.5 75 161.6

Schwere (2551 cm3 und mehr) 4.6 75 161.9
Kleinbusse 4.8 55 123.7
Gesellschaftswagen

gffentliche Cars/Busse 10.8 25 86.4

private Cars 9.0 60 148.2

Trolleybusse 12.0 20 80.9

! Lieferwagen 4.8 55 123.7

?Lastwagen {Achszahl; Gesamtgewicht)

| LKW 1 {2; 3501-5000 kg) 5.5 60 135.9

fOLKW LT {2y 3001-3000 kg) 5.7 60 136.6
LKW IIT (3, 3001-13000kg) 7.3 55 132.5
LKW IV (25 13001 kg und mehr) 7.8 55 134.2

. LKW ¥ (33 13001 kg und mehr) 9.4 55 139.8

| LKW VI (43 25001 kg und mehr) 11.0 55 145.4

|

!GUtertransoortanhéngprZ%Achszah]; Gesamtgewicht)

i GTA'T  (1; bis 10'000 kg) 5.5 (55) 19.2
GTA Il (25 bis 10'000 kg) 7.5 (55) 26.3
GTA II1 (2, 10'0C01 kg und mehr) 3.0 155) 31.5
GTA I¥Y (3; 10'C0l kg und mehr) 10.0 {55) 35.0

'Satcelscnlepoer fAchszanl; Gesamtgewicht)

; SS I (2 bis 3500 kg) 4.9 55 1241

v SS II (23 3501-13000 kg) 5.5 55 126.2

i SS III (24 13001 kg und mehr) 6.0 35 127.9
5SS IV (3, 15901 kg und mehr) 5.6 55 130.0

fSattelanhénger KAchszah]; Gesamtgewicht)

SA T (1; bis 5000 kg) 3.0 (55) 14.0
SA I1 (15 5001 kg und mehr) 5.0 (55) 17.5
SA II1 (2; bis 15000 kg) 7.0 (55) 24.5
SA IV (2; 15001 kg und mehr) 8.5 (55) 29.8
SAV  (3; 15001 kg und mehr) 9.0 (55) 31.5

Ausldndische Motorfahrzeuge

4)

Hier betrdgt die mittlere Fanrstreifenbreite Im (sonst: 3.5m)

1)
2) Ldngen inklusive Deichsel

(¥8)

v Langen ohne Ueberlappung mit Schlepper

4, Dlese 3erecnnung entf3dllt pei den ausiandischen Fanrzeugen. Die beansoruchten Fli-
cnenstunden konnen direkt ermittelt werden ,vgl. Fussnote 1 zur Darstellung 4-12)
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Darstellung 4-10: Ermittlung der j&hrlichen Fldchenstunden (je Fahrzeug)

dynamische | Dauer der | jénrliche Flicnenstunden (1000 mé Std)
Kategorie Fléche Benutzung | im fahren- im runen- total
(m2) (std.) den Verkehr | den Verkehr
Motorzweirdder
Motorfahrrider 15.4 140.0 2.16
Motorrdder 35.3 83.3 2.94
Personenwagen (Hubraum)
| Leichte (bis 1150 cm3) 158.8 192.0 30.49
L Mittlere (1151-2550 cm3) 161.6 1392.0 31.03
Schwere (2551 cm3 und mehr) 161.9 192.0 31.08
Kleinbusse 123.7 261.8 32.39
. Gesellschaftswagen
| ©ffentliche Cars/Busse 86.4 1436.0 124.07
private Cars 148.2 541.7 30.28
(  Trolleybusse 80.9 2055.0 166.25
~ Lieferwagen 123.7 281.8 34.86
3 Lastwagen (Achszahl; Gesamtgewicht)
LKW I (2; 3501-5000 kg) 135.9 300.0 40.77 i
Lew IT (25 35001-3000 kg) . 136.6 300.0 40.38
LKW IIT (3; 9001-13000kg) ;o 132.5 492.7 65.29 !
LKW IV {23 13001 kg und mehr) P 134.2 638.2 93.70 |
LKW V(35 13001 kg und mehr) i 139.8 789.1 110.31 !
LKW VI (43 25001 kg und mehr) 145.4 789.1 114.73 i
" Gutertransportanhanger (Achszahl, Gesamtgewicht) ] ]
GTA I (1: bis 10'000 kg) 19.2 181.8 3.49 ;
GTA I1 (2; bis 10'000 kg) | 26.3 272.7 7.17 5
GTA III (25 10'001 kg und mehr) | 31.5 363.6 11.45 |
GTA IV (33 10'001 kg und mehr) ' 35.0 383.% 12.73 !
Sattelschlenper (Achszahl; Gesamtgewicht) |
SS 1 (23 bis 3500 kg) L1260 496.4 §1.50 ?
SS IT  (2; 3501-13000 kg) i 126.2 533.2 88.11
SS IIT (27 13001 kg und mehr) 127.9 758.2 96.97
S5 IV (33 13001 kg und mehr) 130.0 738.2 38.56
Sattelanhanger (Achszahl; Gesamtgewicht)
SA'1T (1; bis 5000 kg) 14.0 331.8 5.35
SA IT (1; 5001 kg und mehr) 17.5 509.1 3.91
SA III (2; ois 15000 kg) : 24.5 345.4 13.36
. SA IV (2; 15001 kg und mehr) | 2903 545.4 16.25
, SA VY (3; 15001 kg und mehr) 31.5 545.4 17.18
1
" Auslindische Motorfahrzeuge N

1) Die gesamthaft durch die auslindischen Fahrzeuge beanspruchten Flachenstunden lassen sich gemdss der in
Abscnnitt 4.22 erldyterten Pauschalmetnode nach den Fanrleistungsverndltnissen errechnen.
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4.53 Die Achslastfaktoren der schweren Fahrzeuge

Die gewichtsbedingten Mehrkosten des Strassenbaus werden aufgrund von Achslast-
faktoren, die zum Teil direkt proportional und zum Teil exponentiell mit den
tatsdachlichen Achslasten ansteigen, auf die schweren Fahrzeuge (iiber 3500 kg
zuldssiges Gesamtgewicht) verteilt. In der Folge sollen die Grundiagen zur Be-

rechnung dieser verschiedenen Achslastfaktoren aufgezeigt werden.

4.531 Die Berechnungsweise

In der bisherigen Kategorienrechnung wurden die Achslastfaktoren auf der Grund-

lage des mittleren Verkehrsgewichts berechnet, das sich aus Leergewicht zusdtz-

lich der durchschnittlich bewegten Nutzlast ergibt. Dabei wurde mit einer Aus-
nitzung der Nutzlast unter Einschluss der Leerfahrten von rund 41% gerechnet.
Das Verkehrsgewicht konnte sodann auf die einzelnen Achsen aufgeteilt werden.
Mit diesen durchschnittlichen Achslasten wurden darauf die exponentiellen Achs-

lastdquivalenzfaktoren gemdss AASHO-Test berechnet.

Diese Durchschnittsrechnung kann zu Verzerrungen im Ergebnis fihren. Die Strassen-

beanspruchung steigt exponentiell mit zunehmender tatsachiicher Achslast. Der
Potenzwert eines Durchschnittsgewichtes, wie er mit der bisherigen Berechnungs-
weise errechnet wurde, ist nun jedoch nicht gleich gross wie der durchschnitt-
liche Potenzwert der tatsdchlichen Einzelgewichte, welcher der wirklichen
Strassenbeanspruchung entspricht. Zudem schwankt die Aufteilung des Gesamtge-
wichts der Fahrzeuge auf die einzelnen Achsen erheblich je nach Auslastungs-

grad der Nutzlast. Auch hier ist eine Durchschnittsrechnung problematisch.

Diese vereinfachenden Annahmen in der bisherigen Kategorienrechnung haben beide
die Fahrzeuge mit den hochsten Achslasten tendenziell begiinstigt. Deshalb sollen
die Achslastfaktoren fiir die Zuordnung der gewichtsbedingten Mehrkosten von

einer effektiven Verteilung der Fahrzeuggesamtgewichte auf Leerfahrten und

beladene Fahrten abgeleitet werden.
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Die Angaben ilber das durchschnittliche Leergewicht und das durchschnittlich
zuldassige Gesamtgewicht der Fahrzeuge der einzelnen Kategorien von schweren
Gutertransportfahrzeugen konnten aus einer Auswertung, die das Bundesamt fir
Transporttruppen (BATT) im Auftrag der Kommission Strassenrechnung durchgefiihrt
hat, entnommen werden. Da die erste Auswertung mit einigen Mdngeln behaftet
war, mussten einzeine Werte geschdtzt werden. Eine zweite Auswertung der Be-
standesdaten wird zur Zeit durch das Bundesamt fir Statistik veranlasst..Die
Zusammenstellung der vorlaufigen Werte fir die durchschnittiichen Leer- und
Gesamtgewichte jeder Kategorie der schweren Fahrzeuge befindet sich im Anhang
4-4,

Um die Berechnungen nicht unnotig zu komplizieren, gehen wir bei den schweren

Gitertransportfahrzeugen von einer modellmdssigen Gewichtsverteilung aus,

die wie folgt angenommen wird:

. 40% der Fahrleistungen sind Leerfahrten
. 20% der Fahrleistungen erfolgen mit einer Nutzlastausnutzung von V3
. 20% der Fahrleistungen erfolgen mit einer Nutzlastausnutzung von 2/3

. 20% der Fahrleistungen erfolgen mit einer Nutzlastausnutzung von 100%

Gemdss Gutertransportstatistik 1974 betrdgt der Anteil der Leerfahrten 39%.])
Die 40% des Modells sind damit eine zweckmdssige Schatzung. Die iibrigen dreij
Annahmen entsprechen einer durchschnittlichen Nutzlastauslastung von 67% fir
beladene Fahrten. Da 60% der Fahrten beladen sind, ergibt sich ein durchschnitt-
Ticher Ausniitzungsgrad der Nutzlast von 40%, was in etwa den 41% in der bis-

herigen Strassenrechnung entspricht.

Graphisch dargestellt sieht das Modell wie folgt aus:

1) Erhebung iiber die Gilitertransporte 1974, Statistische Quellenwerke der
Schweiz, Heft 588, Bern 1976.
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Darstellung 4-11: Modellmdssige Verteilung des Gesamtgewichts bei den schweren

Fahrzeugen fur den Gltertransport

10

|
Ausla- 2/%
stung der /3
Nutzlast ]

maximale
zuldssige
Nutzlast

Leergewicht

Leerfahrtenanteil
40 %

Das folgende Beispiel soll den Unterschied zwischen der Berechnung des Achs-

lastfaktors auf der Basis des Verkehrsgewichts und auf der Basis der effekti-

ven Achslasten gemdss obiger Verteilung aufzeigen. Dabei gehen wir von einer

Potenz von 2,5 aus, wie sie von der Kommission Strassenrechnung zur Verteilung

der gewichtsbedingten Mehrkosten des baulichen Unterhalts empfohlen wird. Als

Beispiel wdhlen wir die Kategorie LKW IV (2 Achsen; Gesamtgewicht iber 13t).

- Verkehrsgewicht:

Zuldssiges Gesamtgewicht
Leergewicht
Verkehrsgewicht

. Vorderachse (45%)

. Hinterachse (55%)

Bezugsachse

Achslastfaktor (i

+

15660 kg
8'220 kg
111270 kg
5'070 kg
6'200 kg
10000 kg’
2,5

5200

(Tooo5) = 0,486

PR

1) Fir die Wahl einer Bezugsachse von 10 Tonnen siehe Abschnitt 4.532, S. 169.
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Auslastung der

zuldssigen Nutzlast (%) 0 3313 66 2/3 100

Fahrzeuggewicht Total 8'220 1 10'700 13'180 15'660

(k9)  Vorderachse 4'520 (55%) | 4'810 (45%) | 5'270 (40%) | 5'480 (35%)
Hinterachse 3'700 (45%) | 5'890 (55%) { 7'910 (60%) {10'180 (65%)

Achslastfaktor 0,221 0,427 0,758 1,268

Anteil an Jéhresfahr-

Teistung (%) 40 20 20 20

Durchschnittlicher 0.579

Achslastfaktor

- Ergebnis: Im Berechnungsbeispiel ist der Aequivalenzfaktor auf der Basis

'der effektiven Achslasten um etwa 20% hdher als auf der Basis

des Verkehrsgewichts.

Der durchschnittliche Auslastungsgrad von etwa 40% erscheint auf den ersten

Blick relativ niedrig. Eine Kontrollrechnung iiber die erbrachte Verkehrsleistung

in Nettotonnenkilometern fiir das Jahr 1980 zeigt aber, dass diese Annahme ten-

denziell sogar eher zu hoch ist.]) Ein Vergleich mit den in der BRD aufgrund

einer umfangreichen Erhebung gewonnenen Daten bestdtigt die Richtigkeit einer

Annahme von etwa 40%. Die Auslastung der Nutzfahrzeuge des Guterverkehrs nahm

dort 1970, gegliedert nach Werkverkehr und gewerbsmassigem Verkehr sowie nach

Nah- und Fernverkehr die folgenden Werte an:

2)

1).Die Verkehrsleistung in Nettotonnenkilometern (Tkm) ergibt sich fiur jede Ka-
tegorie nach folgender Formel:

Tkm =

Anzahl Fahrzeuge x Jahresfahrleistung x durchschnittliche maximale
Nutzlast x durchschnittlicher Auslastungsgrad.

Diese Kontrollrechnung fiithrt fiir 1980 zu einer jdhrlichen Gesamtverkehrslei-
stung, die um etwa 15% lUber dem im Statistischen Jahrbuch publizierten Wert
liegt, der nach einer ganz anderen Methode ermittelt wurde.

Peter Liinsdorf, Giiternahverkehr und Strassenbelastung in der BRD, insbesondere
in Ba]]ungsgeb1eten, Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung, Be1trage
zur Strukturforschung, Heft 24, Berlin 1972, S. 23/29.
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Werkverkehr gewerbsmdssiger Verkehr

Nahverkehr 30,8% 43,9%
Fernverkehr 34,1% 56,4%

Diese durchschnittlichen Auslastungswerte kdonnen nun mit den Anteilen der vier
Verkehrsarten an der Gesamtverkehrsleistung des schweizerischen Gliterverkehrs
gewichtet werden. Auf der Grundlage der Glterverkehrserhebung 1974 ldsst sich
so eine durchschnittliche Auslastung der Nutzlast im gesamten schweizerischen
Guterverkehr von 39,4% berechnen.

Auf der Grundlage dieser teilweise bereits etwas veralteten Daten-

basis empfiehlt die Kommission Strassenrechnung fir die schweren
Gitertransportfahrzeuge:

- kurzfristig die Achslastfaktoren auf der Basis der oben begriin-

deten modelimdssigen Gewichtsverteilung zu berech-
nen

- mittel- bis ldngerfristig: Um aktuellere Angaben Uber die Grosse
und die Verteilung der Nutzlastauslastung der
schweizerischen Glitertransportfahrzeuge zu erhalten,
soll eine neue Glitertransporterhebung durchgefihrt
werden. Eine solche Erhebung drdngt sich insbesondere
auch wegen der Unsicherheit iiber die heutige Gil-
tigkeit der jahrlichen Fahrleistungen aus der Gii-
tertransportstatistik 1974 auf (siehe Abschnitt 4.51).

Bei den Gesellschaftswagen kann die durchschnittliche Auslastung der angebote-

nen Transportkapazitdat nach den verschiedenen Kategorien differenziert werden.
Die nachfolgend genannten Auslastungsgrade basieren auf Aussagen von Fachleu-

ten der entsprechenden Verkehrsbetriebe, Stichprobenerhebungen im Zusammenhang
mit der Gesamtverkehrskonzeption und statistischen Daten aus dem Ausland.

Die niedrigste durchschnittliche Auslastung wird im offentlichen Personennah-

verkehr ausgewiesen. Der Trolleybusverkehr weist in allen Verkehrsbetrieben




168

der Schweiz einen Auslastungsgrad von knapp 20% aus. Die Transportleistung
konzentriert sich dabei stark auf den Berufsverkehr in den Spitzenzeiten.
Zwischen 5 und 10 Prozent aller Fahrten der Trolleybusse entfallen auf diesen
Zeitabschnitt. Diese kdnnen als voll ausgelastet eingestuft werden. Weitere
20 bis 30 Prozent aller Fahrten konnen als gut belegt betrachtet werden,

wahrend die restlichen Fahrten nur einen geringeren Besetzungsgrad aufweisen.

Die uUbrigen 6ffentlichen Cars und Busse haben je nach Einsatzart unterschied-

liche Auslastungsgrade. Die Autoreisepost der PTT weist fir 1980 eine durch-
schnittliche Ausniitzung der angebotenen Sitzpldtze von 37,4 Prozent aus.])

Bei den konzessionierten Automobilunternehmungen im Ueberlandverkehr dirfte
eine dhnliche Auslastung zu verzeichnen sein. Fir die Busse von offentlichen
Tram- und Trolleybusbetrieben und von konzessionierten Automobilunternehmungen
im Orts- und Vorortsverkehr sind jedoch tiefere Werte realistischer. Der Aus-
lastungsgrad diirfte hier demjenigen der Trolleybusse in etwa entsprechen. Da
diese im Nahverkehr eingesetzten Fahrzeuge etwa 35 Prozent der Wagenkilometer
dieser Kategorie zuriicklegen (gegeniiber 65 Prozent des Ueberlandverkehrs),
kann als Mittelwert der durchschnittlichen Auslastung fir die gffentlichen

Cars und Busse ein Wert von 30 Prozent angenommen werden.

Die privaten Cars, die nur nach Bedarf verkehren, weisen einen bedeutend hohe-

ren Auslastungsgrad auf. Angaben von Carunternehmen und statistische Daten

aus der Bundesrepublik Deutschland lassen einen VWert von 60 Prozent als reali-
stisch erscheinen. Bei diesen Auslastungsannahmen fiir die verschiedenen Fahr-
zeugkategorien ist die zuldssige Fehlermarge relativ gross. Wichtig sind nur
die Grossenordnung und die Relationen zwischen den Kategorien und nicht die
absolute Hohe der Werte. Auch fiihren Verdnderungen im Ausmass von 5-10% nur

zu unbedeutenden Verschiebungen im Ergebnis.

1) Schweizerische Verkehrsstatistik 1980, Statistische Quellenwerke der Schweiz,
Heft 679, hrsg. vom Bundesamt fir Statistik, Bern 1981, S. 174.
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Fir die Aufteilung der Fahrzeuggewichte auf die einzelnen Achsen, d.h. fiir

die Feststellung der Achslasten, waren die Ergebnisse umfangreicher Wagungen,
die das Institut fir Strassen-, Eisenbahn- und Felsbau an der ETH Zurich
durcthhrte,]) sowie die Angaben aus Fahrzeugkatalogen massgebend. Eine
Zusammenstellung dieser Werte findet sich im Anhang 4-4.

4.532 Die proportionalen Achslastfaktoren zur Aufteilung der gewichtsbedingten
Mehrkosten von Neubauten und Erweiterungen

Die zu den Achslasten direkt proportionalen Achslastfaktoren (AFp) der schweren
Fahrzeuge werden auf der Grundlage des in Abschnitt 4.531 beschriebenen Modells

der Nutzlastverteilung (Darstellung 4-11) ermittelt. Um Verwechslungen mit

den Aequivalenzfaktoren des AASHO-Road-Tests auszuschliessen, wird als Bezugs-
achse die 10-Tonnen-Achse (und nicht 1 kip = 8,16t) gewdhlt. Der Achslastfaktor

AFp eines durchschnittlichen Fahrzeuges einer Kategorie wird wie folgt berechnet:

_ A(Leer) | A(V3Vol1) A(2/3Vol1) | A(Voll)
AFp =0 4210 00+ 9" 20 Aot SoToge + 002 107000 0, 2210 000

A(Leer), A(V3Voll), A(2/3Voll), A(Vo]]): Achslasten bei Leerfahrt, bei einer
Nutzlastauslastung von V3, 2/3 bzw.
100% (in kg).

Die so ermittelten Achslastfaktoren AFp entsprechen einem Zehntausendstel des

2)

Die Faktoren AFp der verschiedenen Kategorien sind in Darstellung 4-12 zusammen-

Verkehrsgewichts bei einer durchschnittlichen Nutzlastauslastung von 40%.

gefasst. Fur die Kostenzurechnung sind diese Faktoren noch mit der jdhrlichen

Fahrleistung zu gewichten.

1) 1.Scazziga, Erhebuhgen uber die Beanspruchung der Strassen durch schwere
Motorwagen, Mitteilungen des ISETH Nr. 32, Ziirich September 1976.

2) Ausnahme: Bei den Sattelanhdngern werden nur die Hinterachslasten beriick-
sichtigt, weil die Sattellast bereits bei den Sattelschleppern enthalten
ist. Deshalb ist hier der Achslastfaktor AFp kleiner als ein Zehntausendstel
des Verkehrsgewichts.
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Darstellung 4-12: Die proportionalen Achslastfaktoren AFp und die expo-
nentiellen Achslastfaktoren AF, der schweren Fahrzeuge

Kategorie AFp AFq
Gesellschaftswagen
dffentliche Cars/Busse 1.110 10.556
private Cars 1.090 10.539
Trolleybusse 1.340 {0.904
Lieferwagen
Lastwagen (Achszahl; Gesamtgewicht)
LKW I (2; 3501-5000 kgq) 0.305 {0.022
LKW IT (25 5001-9000 kg) 0.508 |0.080
LKW IIT (35 9001-13000kg) 0.775 |0.233
LKW IV (25 13001 kg und mehr) 1.120 10.579
LKW Vv (35 13001 kg und mehr) 1.600 [0.645
LKW VI (4y 25001 kg und mehr) 1.891 {0.529
| Gdtertransportanhdnger (Achszanl; Gesamtgewicht)
GTA' T (15 bis 10'000 kg) 1 0.700 | 0.004
GTA II (2, bis 10'000 kg) 1 0.285 | 0.020
GTA III (25 10'001 kg und mehr) 10.707 [ 0.189
GTA IV (33 10'001 kg und mehr) 10.750 {0.107
Sattelschlepper (Achszahl; Gesamtgewicht)
SS I (23 bis 3500 kg) +0.267 |0.015
SS IT (25 3501-13000 kg) 1 0.660 | 0.161
SS IIT (25 13001 kg und mehr) 1.038 | 0.518
SS IV (35 13001 kg und mehr) 1.372 [ 0.478
Sattelanhdnger (Achszahl; Gesamtgewicht)
SA'T (15 bis 5000 kg) 0.125 | 0.007
SA II (13 5001 kg und mehr) 0.470 |0.211
SA TIT (23 bis 15000 kg) 0.411 10.034
SA IV (2; 15001 kg und mehr) 0.746 {0.180
SAV (3, 15001 kg und mehr) 0.874 {0.129
Auslandische Motorfahrzeuge 1)

1) Die gesamten Acnslastfaktoren-Kilometer der Kategorie "Ausldndi-
sche Motorfahrzeuge" lassen sich nach den Fahrleistungsverhdlt-
nissen zu den inlandischen Kategorien der schweren Fahrzeuge
pauschal berechnen (vgl. Abschnitt 4.22).
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4.533 Die exponentfe11en Achslastfaktoren zur Aufteilung der gewichtsbedingten
Mehrkosten der Reparaturen

Die Kommission Strassenrechnung empfiehlt, die gewichtsbedingten Mehrkosten von
Reparaturen den schweren Fahrzeugen nach einem Achslastfaktor zuzurechnen, der
exponentiell zu den auftretenden Achslasten mit einer Potenz von 2,5 ansteigt
(siehe Abschnitt 4.323). Die Berechnung dieser exponentiellen Achslastfaktoren
AF erfolgt grundsdtzlich nach dem gleichen Modell wie bei den proportionalen
Achslastfaktoren AFp. Die Formel zur Berechnung der exponentiellen Achslast-

faktoren lautet:

2
(V3Vo11) ‘ (2/3V011) ‘ A(Vol )| 2
AFe = 0 42[0%86} +0 ZZI:]O 000 +0 22[10/000 +0 22{10‘800

Ein Berechnungsbeispiel fir den exponentiellen Achslastfaktor der Kategorie
LKW IV findet sich in Abschnitt 4.531. Die errechneten exponentiellen Achslast-

faktoren sind in der Darstellung 4-12 aufgefiihrt. Diese Faktoren miissen noch

mit der Jahresfahrleistung gewichtet werden, um als Kostenverteilschliissel zu

dienen.

Ein Spezialproblem muss an dieser Stelle noch erldutert werden. Der AASHO-Road-
Test hat ergeben, dass Fahrzeuge mit Doppelachsen (Tandemachsen) die Strassen
weniger beanspruchen als Fahrzeuge mit Einzelachsen. Deshalb werden auch in

der schweizerischen Dimensionierungsnorm SN 640 320 je separate Lastédquivalenz-
faktoren fiir Einzel- und Doppelachsen errechnet. Wahrend in dieser Norm bei-
spielsweise fir eine 9t Einzelachse ein lLastdquivalenzfaktor von 1,48 aufge-
fihrt wird, betrdgt dieser flir eine 18t Doppelachse nicht das doppelte (wie

fir zwei 9t Einzelachsen), sondern bloss 2,06. Anndaherungsweise gilt iiber den
ganzen fiir die Achslastfaktoren der Kategorienrechnung relevanten Gewichtsbe-
reich, dass die Strassenbeanspruchung einer Doppelachse gemdss der Strassen-
baunorm etwa 1,4 mal so gross ist wie diejenige einer entsprechenden Einzelachse
(mit der halben Achslast).
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Auch wenn bei der Berechnung der exponentiellen Achslastfaktoren nur ein Ex-
ponent von 2,5 anstatt 3,82 (wie in obiger Norm) zugrunde gelegt wird, sollte
das giinstigere Schadensverhalten der Doppelachsen Beriicksichtigung finden.
Deshalb wurde der exponentielle Achslastfaktor bei Doppelachsen mit 1,4 mal
den Achslastfaktor der entsprechenden Einzelachse festgelegt. Im Falle der
Dreifachachse, die einzig in der Kategorie V der Sattelanha@nger auftritt,

wurde das 2,1-fache der entsprechenden Einzelachse gewdhit.
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4.54 Der mittlere Treibstoffverbrauch

Der spezifische Treibstoffverhrauch der Fahrzeugtypen ist fir die kategorien-
weise Aufteilung der anrechenbaren Treibstoffzolle ausschlaggebend. Bei den
Peréonenwagen lassen sich die durchschnittlichen Verbrauchswerte auf der Grund-
lage der ECE-Verbrauchsnormen ermitte]n.]) Der Verbrauchswert eines Fahrzeug-
typs wurde als gemittelter Wert des Verbrauchs im Stadtverkehr, im Hauptstrassen-
verkehr (bei 90 km/h) und im Autobahnverkehr (bei 120 km/h)errechnet, wobei der
Stadtverbrauch mit dem Faktor zwei gewichtet wurde. Um den durchschnittlichen
spezifischen Treibstoffverbrauch der Kategorien zu erhalten, mussten aus jeder
Kategorie die gemdss Motorfahrzeugstatistik 1980 am h3aufigsten vertretenen
Fahrzeugtypen ausgewahlt werden. Der spezifische Benzin- bzw. Dieselverbrauch
jeder Kategorie konnte dann als mit den Bestdnden gewichteter Durchschnitt des
Verbrauchs dieser reprdsentativen Fahrzeugtypen bestimmt werden. Ein Vergleich
der auf diese Weise fir 1980 neu ermittelten Verbrauchswerte mit den Werten,
wie sie in der Kategorienrechnung bisher verwendet wurden, zeigt, dass sich die
Energiesparbemihungen der Automobilhersteller insbesondere bei den mittleren

und schweren Personenwagen deutlich ausgewirkt haben (Darstellung 4-13).

Der spezifische Treibstoffverbrauch der Ubrigen Kategorien wurde gestiitzt auf
Katalogangaben sowie auf Mitteilungen von Fachkreisen (Herstellfirmen und Ver-
kaufsvertretungen in der Schweiz) neu festgelegt. Dabei konnte nicht beriick-
sichtigt werden, dass der Treibstoffkonsum auch stark von der Fahrweise, vom
Fahrzeugaufbau, vom Geldnde, von der Einsatzart, von der Anzahl angetriebener
Achsen und von der Witterung abhdngig ist. Im Gegensatz zur bisherigen Kate-
gorienrechnung werden aber auch den Giitertransportanhdngern und den Sattel-
anhdangern ein fiktiver Treibstoffverbrauch zugerechnet, weil beim Anhdngerbe-
trieb der Treibstoffverbrauch des Zugfahrzeuges um 10 bis 30 Prozent ansteigt.
In Darstellung 4-13 werden die fir 1980 neu ermittelten Verbrauchswerte den

Werten der bisherigen Kategorienrechnung (ab 1970) gegeniibergestellt.

1) Um einen spezifischen Treibstoffverbrauch zu erhalten, der von 1980 bis etwa
1985 reprasentativ fiir den Fahrzeugbestand in der Schweiz ist (und nicht nur
fiir die Neuzulassungen), wurde auf die Verbrauchswerte der Fahrzeugtypen von
1978 zuriickgegriffen. Dies war auch deshalb erforderlich, weil die im Bestand
1980 am haufigsten vertretenen Typen teilweise in diesem Jahr nicht mehr ver-
kauft wurden.
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Darstellung 4-13: Der mittlere Treibstoffverbrauch der Kategorien (Liter/100km)

Neue Werte (1980) {Bisherige Werte (1970-79)
Kategorie Benzin]) Diese]l) Benzin Diesel
Motorzweirdder
Motorfahrrider 1.5 - 1.5 -
Motorrider 4 - 4 -
Personenwagen (Hubraum)
Leichte (bis 1150 cm3) 7.7 - 7 -
Mittlere (1151-2550 cm3) 10.0 8.2 12
Schwere (2551 cm3 und mehr) 14.4 10.0 17
| Kleinbusse 14 10 - -
!
Gesellschaftswagen
gffentliche Cars/Busse - 38 25 43
private Cars - 35 20 35
Trolleybusse 0 - -
' Lieferwagen 14 10 15-18 12-15
© Lastwagen (Achszahl; Gesamtgewicht)
| Lkw I (2; 3501-5000 kg) 17 13
| L4 II (2, 5001-9000 kg) 21 16
| LKW III (3: 9001-13C00kg) 27 21 23-54 20-45
| LKW IV {25 13001 kg und mehr) 45 38
| LKW {35 13001 kg und mehr) - 44
\ LKW VI (4; 25001 kg und mehr) - 47
! Gltertransportannanger (Achszahl; Gesamtgewicht)
. GTA' I {1, bis 10'000 kq) - )
- GTA IT (25 ois 10'000 kgq) - 3 Sisner nicht be-
. GTA IIT (2; 10'201 kg und mehr) - 5 ricksichtigt
i GTA IV (33 10'001 kg und mehr) - 6
t
E Sattelschleoper (Achszahl; Gesamtgewicht)
| SS' T (2; bis 3500 kq) 14 10 1
: ss IT (2; 3501-13000 kg) - 17 16 39
; Il (25 13001 kg und mehr) - 38
i SS [V {3; 13001 kg und mehr) - 44 /
%Satte]anhanger (Achszahl; Gesamtgewicht)
| SA1 (1; bis 5000 kg) - 2 )
[ SAII (1, 5001 kg und mehr) - 5 bisher nicht be-
| SA I (2; bis 15000 kg) - 5 riicksichtigt
| SA IV (2; 15001 kg und mehr) - 6
| SAY  (3; 15001 kg und mehr) - 7
{Ausléndische Motorfahrzeuge 2)

1) Auf die Ermittlung eines Treibstoffverbrauchs wurde verzichtet, wenn der 3estand mit Diesel-
euge ist (curch Querstrich gekennzeicnnet).

bzw. 8enzinverbrauch kleiner als 50 Fahrz

2) Der gesamte Benzinverbraucn der ausldandischen Fanrzeuge lasst sich nacn den Fanrleistungsver-

ndltnissen zu den scnweizeriscnen Xategorien sauschal derechnen (Abscnnitt 4.22

schen Fanrzeugen wird kein Dieselverdrauch

2). DJen auslindi

zugerachnet {Abschnitt 4.41),
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4.55 Die mittleren Motorfahrzeugsteuern

Der Ermittlung der nach Kategorien gegliederten mittleren kantonalen Steuern

und Gebiihren auf Motorfahrzeugen wurden die entsprechenden kantonalen Gesetzes-
erlasse und Aasfiihrungsverordnungen, die 1980 Giiltigkeit hatten, zu Grunde
gelegt. Daneben lieferte auch die jahrliche Zusammenstellung des Schweizerischen
Strassenverkehrsverbandes (FRS) iiber die Motorfahrzeugsteuern aller Kantone
wertvolle Hinweise. Die mittlere Motorfahrzeugsteuer eines Fahrzeugtyps wird fir
die Zwecke der Kategorienrechnung definiert als der mit dem kantonalen Fahrzeug-
bestand der entsprechenden Kategorie gewichtete Durchschnitt der Steueransatze
samtlicher Kantone. Die relevanten Steuerbemessungsgrundlagen der Typen (Steuer-
PS, Hubraum, Gesamtgewicht, Nutzlast, Sitzplatzzahl) konnten aus Fahrzeugkatalogen

entnommen werden.

Als Bemessungsgrundlage der Motorfahrzeugsteuern der Personenwagen wird in den
meisten Kantonen der Hubraum (bzw. die Steuer-PS, die sich direkt proportional
zum Hubraum.verhdalt) herangezogen. Deshalb wurde der Fahrzeugbestand jeder Per-
sonenwagenkategorie gemdss der Motorfahrzeugstatistik 1980 in verschiedene
Hubraumklassen aufgeteilt. In jeder'Hubraumk]assé konnte dann der haufigste
Fahrzeugtyp eruiert und seine mittlere Motorfahrzeugsteuer berechnet werden. Die
mittlere Motorfahrzeﬁgsteuer der einzelnen Kategorie ergibt sich dann als mit

dem Bestand der Hubraumklasse gewichteter Durchschnittswert der mittleren Steuern

der entsprechenden Fahrzeugtypen.

Bei den Lieferwagen wurde ein dhnliches Vorgehen gewdhlt. Der Fahrzeugbestand
konnte auf verschiedene Gesamtgewichtsklassen aufgeteilt werden. Die mittlere
Motorfahrzeugsteuer der Kategorie liess sich dann als gewichteter Durchschnitt

der mittleren Steuern der reprdsentativen Typen jeder Klasse berechnen.

Die ubrigen Fahrzeugkategorien sind beziigiich Motorfahrzeugsteuern homogener
zusammengesetzt (z.B. Motorfahrrdder) oder weisen geringere Bestandeszahlen
auf (z.B. schwere Fahrzeuge). Deshalb konnte man sich darauf beschranken,
fiir jede Kategorie einen reprdasentativen Fahrzeugtyp auszuwdhlen und seine

mittlere Motorfahrzeugsteuer zu errechnen. Die fir 1980 neu errechneten mittleren
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Motorfahrzeugsteuern aller Kategorien werden in Darstellung 4-14 den Werten der
bisherigen Kategorienrechnung (ab 1970) gegeniibergestellt. Aus diesen mittleren
Steueransatzen und dem kategorialen Fahrzeugbestand l1dsst sich ein hypothetischer
Steuerertrag fiur das Jahr 1980 errechnen. Das Ergebnis dieser Kontrollrechnung

weicht nur sehr gering vom tatsachlichen schweizerischen Ertrag aus Motorfahr-
zeugsteuern im Jahre 1980 ab.
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Darstellung 4-14: Die mittleren Motorfahrzeugsteuern der Kategorien (Fr.)

|Neue Werte |Bisherige Werte

I

Kategorie (1980) ;(1970-79)
Motorzweiridder | !
Motorfahrrader 15.- | 19.40
Motorrader 53.- ; 46.10 |
Personenwagen {Hubraum) ; E
Leichte (bis 1150 cm3) 209.- ¢+ 171.10 |
Mittiere (1151-2550 cm3) 290. - 285.10 |
. Schwere ({2551 cm3 und menhr) L 531.- 497.80 |
. Kleinbusse : 493, - -
Gesellschaftswagen
5ffentlicne Cars/Busse 150.- 386. -
private Cars 11559, - 1'073. -
Trolleybusse - -
Lieferwagen 400.- . 309.70/400.-
Lastwagen (Achszahl; Gesamtgewicht) |
: LKW I (2; 3501-5000 kg) 632.- !
: LKW II  (2; 5001-9000 kg) 821.- | 592 40
: LKW III (3; 9001-13000kg) 1'024.- oié'
LKW IV (2, 13001 kg und menr) 1'587.- v 1724 50
LKW V 73, 13001 kg und mehr) 2'407 .- I
LKW ¥I 74, 25001 kg und menr} 2'627 .~
Guter<ransoortannanger 'Acnszani; Gesamtgewicnt,
GTA I {1, bis 10'000 kg) 168. -
GTA II {2; bis 10'000 kg) , 276. - 1q - /1%
. GTA 111 '2; 10°001 kg und mehr) o age.. |119en0.70
l GTA IV {35 10'001 kg und mehr) { 526.- *
. Sattalscnlepoer {Achszanl,; Gesamtgewicht) : i ;
1SS T (25 bis 3500 kg) 497.- | |
SS I (2, 3501-13000 kg) 1720 11481 .80 '
| SS III {25 13001 kg und mehr) 1'558.~ v é
i SS IV {3, 13001 kg und mehr) 1'764.- | |
Sattelanhdnger [Achszahl; Gesamtgewicht) i ,
SA T (1; bis 5000 kg) 248.- | |
| SAIII (2; bis 15000 kg) 476 .- i T TR
| SA IV {2; 15001 kg und mehr) 827.- | |
| SAV  {3; 15001 kg und mehr) 852.- | /

Auslandiscne Motorfanrzeuge

1) Den ausldndischen Motorfahrzeugen werden keine Motorfahrzeugsteuern als Er-

trage zugerechnet.
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4.6 ZUSAMMENFASSENDE BEURTEILUNG DER AENDERUNGSVORSCHLAEGE IN DER KATEGORIEN-
RECHNUNG

4.61 Die Vorldufigkeit der Empfehlungen der Kommission Strassenrechnung

In der Kategorienrechnung haben die Ueberpriifungen der Kommission zu erheblichen

Aenderungsvorschldagen gefiihrt. Diese enthalten vor allem eine teilweise neue
Kategoriengliederung und ein anderes Vorgehen bei der Bestimmung und Zurech-
nung der gewichtsbedingten Mehrkosten der schweren Fahrzeuge, die nach An-

sicht der Kommission mdglichst bald durchgefiihrt werden sollten.

Die praktische Durchfiihrung der neuen Vorschldge stellt betrdchtliche Anspriiche
hinsichtlich theoretischer und statistischer Grundlagen. Die letzteren sind
jedoch teils nicht vorhanden, teils veraltet. Um eine ausgewogene Beurteilung
der kritischen Punkte der Kategorienrechnung zu ermdglichen, zog die Kommission
eine Reihe von Experten zu. Trotzdem waren in mehreren Fragen Ermessensent-

scheide und Kompromisse unumgéng]ich.1)

Damit die Kategorienrechnung rasch revidiert werden kann, und nicht ein mehr-
jahriger Unterbruch in der Publikation in Kauf genommen werden muss, hat die
Kommission Strassenrechnung ihre Empfehlungen im wesentlichen in zwei Gruppen

unterteilt. Die kurzfristig realisierbaren Empfehlungen enthalten nur Aende-

rungen, die sofort nach den Entscheiden der zustdndigen Stellen Uber diesen
Bericht durchgefiihrt werden kdnnen. Sie ermdglichen bereits eine bedeutende
Verbesserung der bisherigen Kategorienrechnung. Manche Empfehlungen der Kom-

mission konnen aber erst mittel- bis ldangerfristig verwirklicht werden. Diese

Vorschlage betreffen zur Hauptsache die Verbesserung statistischer Grundlagen.

Sie konnen stufenweise verwirklicht werden. Die Ergebnisse dieser Verbesserun-
gen lassen sich laufend in das in diesem Bericht erarbeitete Konzept der

Kategorienrechnung integrieren. Damit ist gewdhrleistet, dass trotz einer

1) Ein Beispiel fiir einen solchen Kompromiss ist etwa die Bestimmung der jahr-
1ichen Reparaturkosten und deren Verteilung. Eine Analyse der Kostenarten
fiihrte zum Ergebnis, dass die Reparaturen etwa 10 Prozent der Kosten fir
Ausbau und Verbesserungen beanspruchen. Dieser Anteil, der sich nicht durch
andere Methoden absichern liess, wurde von den Kommissionsmitgliedern als
eher tief beurteilt. Anderseits fehlten zuverldssige statistische Angaben
iiber die Kostenverursachung. Deshalb entschloss sich die Kommission, den
Kostenanteil der Reparaturen zwar auf 10 Prozent festzusetzen, diese Kosten
jedoch zu 100 Prozent den schweren Fahrzeugen zuzurechnen.
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fallweisen Anpassung der Kategorienrechnung an die wirklichen Verhdltnisse
die Kontinuitdt der publizierten Ergebnisse erhalten bleibt.

Da nicht alle mittel- bis ldngerfristigen Empfehlungen der Kommission Strassen-

rechnung von gleicher Bedeutung fiir die Kategorienrechnung sind, werden nach-

folgend die wichtigsten Punkte im Sinne einer Prioritdtenliste summarisch auf-

gezahlt:

1. Jdhrliche Fahrleistungsstatistik: Sdmtliche Kosten und ein wesentlicher

Teil der Ertrage werden aufgrund von Kriterien verteilt, die mit der
durchschnittlichen Jahresfahrleistung der Kategorien gewichtet sind.
Zuverldssige aktuelle Fahrleistungsangaben fehlen heute weitgehend. Die
verwendeten Werte stammen zum Teil aus der ersten Hd1fte der siebziger
Jahre (Abschnitt 4.51).

2. Kosten des baulichen Unterhalts: Diese Kostenart wird statistisch (noch)

nicht speziell ausgeschieden. Sie ist jedoch insbesondere fiir den Eigen-
wirtschaftlichkeitsgrad der schweren Fahrzeuge von Bedeutung. Durch eine
summarische Kostenanalyse konnten die Vergangenheitswerte des baulichen
Unterhalts geschdtzt werden. In Zukunft wird sich das Ausmass des bauli-
chen Unterhalts wahrscheinlich erhdhen (Abschnitt 4.311).

3. Gewichtsbedingte Mehrkosten des baulichen Unterhalts: Nicht alle baulichen

Unterhaltsmassnahmen werden durch die schweren Motorfahrzeuge verursacht.
Zuverldssige Angaben liber die verschiedenen Schadensfaktoren (Schwerfahr-
zeuge, Frost etc.) fehlen.- Wadhrend es kurzfristig vertretbar erscheint,
die Kosten des baulichen Unterhalts zu 100 Prozent den schweren Fahrzeugen
anzurechnen, sollte diese Quote parallel mit der Ueberpriifung von Punkt

2 neu festgesetzt werden (Abschnitt 4.322).

4. Gewichtsbedingte Mehrkosten des Strassenbaus: Fir die Ausscheidung dieser

Kosten, die durch die schweren Motorfahrzeuge verursacht werden, hat
die Kommission Strassenrechnung die gleichen Prozentsitze wie in der bis-

herigen Kategorienrechnung herangezogen. Diese Werte entstammen einer
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Untersuchung des Bundesamtes fir Strassenbau aus dem Jahre 1971. Der darin
ermittelte Anteil der gewichtsbedingten Mehrkosten von Nationalstrassen
konnte durch einen Auftrag der Kommission Strassenrechnung best@tigt werden.
Wie weit die Anteile bei den Kantons- und Gemeindestrassen noch zutreffen,
kann nur durch eine erneute Analyse einzelner reprdsentativer Strassenbau-
projekte nachgewiesen werden (Abschnitt 4.312).

5. Ruhender Verkehr ausserhalb der Stddte: Der ruhende Verkehr beansprucht

einen bedeutenden Teil der Strassenkapazitdat. Wegen der ungeniigenden stati-
stischen Datenbasis konnte kurzfristig der ruhende Verkehr nur in den Stadten

erfasst und bei der Kostenaufteilung beriicksichtigt werden (Abschnitt 4.3143).

6. Weitere Differenzierung der Kategorienrechnung: Als Grundlage fiur die ver-

kehrspolitische Meinungsbildung sollte die Kategorienrechnung weiter diffe-
renziert werden nach Strassentypen (National-, Kantons- und Gemeindestrassen)
und im Schwerverkehr nach Einsatzarten (Nah- und Fernverkehr) (Abschnitte
4.12 und 4.51).

4.62 Die Publikation der Ergebnisse»der Kategorienrechnung

Die kurzfristig mdglichen Anpassungen sollten unverziiglich nach der Behandlung
des Kommissionsberichts durch das Eidg. Departement des Innern an die Hand genom-
men werden. Die Kommission empfiehlt, dass das Bundesamt fiir Statistik die

Strassenrechnung 1980 so bald wie mdglich nach der neuen, genehmigten Methode

nochmals berechnen, die beiden Ergebnisse vergleichen und kommentieren und 1in

einem Quellenwerk verdffentlichen soll. Ab dem Rechnungsjahr 1981 (Publikation

1983) soll nur noch die revidierte Rechnung erstellt und publiziert werden.

Die Kommission Strassenrechnung empfiehlt, die zum Teil erheblichen
Anpassungen in der Kategorienrechnung so rasch wie moglich vorzuneh-
men. Dabei bleiben einige Kostenverteilschliissel wegen der ungeni-
genden statistischen Grundlagen nicht vollstdndig abgesichert. Die-
se Liicken wurden von der Kommission genannt und konnen fallweise
ausgefiillt werden. Die Kategorienrechnung des Jahres 1980 soll so-
woh1 nach der bisherigen als auch nach der neuen, genehmigten Me-
thode erstellt und publiziert werden. Die Ergebnisse beider Rech-
nungen sind einander gegeniberzustellen und zu kommentieren.
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routier. Ils ne sont pas quantifiables dans les mémes systémes
d'unités. Ils sont donc 3 prendre en compte séparément du

compte routier.

- Les effets externes sont un des &léments d'une analyse globa-
le des transports routiers, dans laquelle le compte routier ne
représente qu'un aspect partiel du jugement que l'on peut por-
ter sur notre société, selon des critéres définis par des

objectifs,

5. DISCUSSION

Le compte routier est, de maniére simplifiée certes, un instru-
ment permettant de dresser le bilan au sens comptable du terme
des recettes et des dépenses de la Confédération, des cantons et
des communes, en matidére d'infra-structure routiére et de son
entretien. L'objet du compte routier est de déterminer dans quel-

le mesure ce bilan est équilibré.

Au cours de la discussion sur les effets externes, deux opinions
ont été opposées. Nous les donnons ici successivement sans que

l'une prime sur l'autre.
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- Les effets externes considérés sous l'angle des cofits exclu-

sivement.

- Les effets externes considéré&s comme des coQits et des bé&né&fi-

ces.

5.1. Axiome

Si 1'on admet la nécessité d'avoir un systéme cohérent ou un
;ystéme d'objectifs pour dresser une liste des colits et des bé-
néfices, il faut gu'il repose sur une constatation qui a valeur
d'axiome. Cet axiome est que le transport routier - comme tout
transport - répond & une nécessité. Le transport des personnes
et des choses fait donc partie intégrante de notre société. A
ce titre, il en est 1l'un des é&élé&ments capitaux, de méme que

l'énergie, les matiéres non renouvelables, les acquis sociaux, etc.

5.2. Effets externes considérés sous l'angle des cofits exclu-

sivement

Imaginer un systéme économique sans transport, routier notamment,
et qui nous concernerait comme celui dans lequel nous vivons, ne

peut servir de critére de comparaison. Il n'y a pas d'état de

référence qui permette de comparer une situation dans laquelle

existent les transports routiers (la ndtre) avec une situation
ol il n'en existerait pas (cette société serait fondamentalement
différente : son systéme économique n'aurait pas les mémes fon-
dements). Choisir un état de référence dans le temps, comme par
exemple l'état zéro 1970,dans la conception globale suisse des
transports, ne permettrait gqu'un constat évolutif par rapport a

une société elle-méme basée sur les transports.

L'axiome ci-dessus permet d'affirmer que l'ensemble des individus
de notre société jouit des bénéfices du trafic automobile, di-
rectement ou indirectement. A ce titre-13, les bénéfices, de
néme que les dépenses et les gains individuels, ne peuvent pas

étre ' pris en considération dans le compte routier.
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Comme corrolaire de l'axiome, on doit admettre des conséquences

thermodynamiques : tout systéme produit des déchets =~ l'entropie
du systéme et de son environnement (y compris les systémes &cono-
miques) augmente - et ces déchets doivent &tre considérés comme
des pénalités. En effet, dans le cas du trafic automobile, les
colits et les désavantages ne sont pas répartis de maniére uni-
forme sur 1l'ensemble de la population. Ils ne sont pas désirés
par tous et en cela doivent &tre considérés comme une nouvelle

contrainte.

La théorie économique classique indique que tout agent &conomi-
que, par le jeu de l'offre et de la demande, cherche 3 maximiser
son gain dans une activité supposée socialement utile. De la sor-

te, il y aurait harmonie entre son intérét et celui de la collec-

‘tivité, donc identification entre le cofit privé et le coflit social.

Par contre, cette activité sociale peut &tre accompagnée de cer-
taines désutilités. Il se produit alors un écart entre le cofit
privé de l'activité en question et le cofit social correspondant.

Il s'agit donc bien d'un effet externe négatif.

Pour le trafic automobile les désutilités qu'il faut retenir sont:
les conséquences sur la santé&, les dégdts résultant des pollutions

particuliéres et de leurs effets indirects, etc.

Quant & la référence économique, on peut choisir le produit na-
tional brut, en estimant qu'il tient compte des bénéfices qu'ap-
porte la société dans laquelle nous vivons. Prétendre que le pro-
duit national brut serait moins élevé si le transport automobile
n'existait pas, est contraire & l'axiome. On peut par contre af-
firmer que : le produit national brut est celui que nous avons,
griace au transport routier, et il serait encore meilleur si les

effets externes négatifs étaient é&liminés.

Toutes les désutilités ne peuvent &tre estimées en cofits., Elles

ne peuvent &tre intégrées au compte routier.
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D&s lors, point n'est besoin d'entrer en matiére sur la méthodo-
logie & appliquer pour les quantifier et finalement, par le biais
de méthodes indirectes, pour internaliser dans le compte routier

les colits externes.

5.3. Effets externes considérés comme des cofits et des bénéfice:

Si l'axiome développé au point 5.1. peut &tre reconnu, il n'en va
pas de méme du principe selon lequel il n'y aurait pas d'état de

référence. Cet état de référence résulte d'un systéme d'objectifs
arbitrairement fixé& par décision politique. La Conception Globale

Suisse des Transports en offre un exemple.

Dans le cadre du systéme d'objectifs, les effets externes, qu'ils
soient positifs ou négatifs, sont quantifiés. S'ils ne le sont
pas, ils peuvent faire l'objet d'une estimation selon une mé&tho-

de qui reste encore a trouver.

Dans l'approche des effets externes considérés exclusivement

comme des cofits, thermodynamiguement le probléme des déchets est
vu sous un angle global, donc a fortiori négatif. Par contre, un
systéme d'objectifs permet d'évaluer des effets externes positifs

et négatifs.

L'établissement des effets externes positifs et négatifs comporte
des difficultés d'estimation considérables, notamment du fait que
tout ne peut é&tre traduit en colits et en bénéfices. Une méthodo-
logie globale n'existe pas encore. Il n'est donc actuellement pas
possible d'internaliser les effets externes positifs et négatifs

dans le compte routier.

5.4. Liste des effets externes & examiner

Une liste des effets externes peut &tre proposée. Suivant que
l'on adhére & la premiére ou a la seconde conception, on ne re-~
tiendra que les aspects relatifs aux effets externes globaux ou

aux effets externes négatifs.
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6
LISTE DES PRINCIPAUX EFFETS EXTERNES
Effets externes négatifs Effets externes positifs
1. Accidents et séguelles 1. Activités économiques liées a
d'accidents 1'automobile

-~ construction et entretien
des routes

3. Pollution de l'air, des eaux - usage de l'automobile
et des sols

2. Atteintes dues au bruit

4. Extension de l'occupation du 2, Distribution de 1l'habitat et
sol et aménagement du terri- accessibilité aux différents
toire points du territoire

5. Pertes de temps dues & la 3. Economiesde temps dues & la
congestion fluidité

6. CONCLUSION

L'évaluation des effets externes, des utilité&s comme des dé&sutili-
tés dans le cadre des transports, ne peut &tre internalisée, dans
1'état des connaissances actuelles, dans le compte routier. Mé&me
si cela était possible, on devrait en changer l'objectif et par
conséquent déroger au mandat confié par le Département Fédéral

de 1'Intérieur a la Commission : "vérifier les méthodes et les

bases de calcul du compte routier".

Donc, 1'étude des effets externes ne peut étre objectivement me-

née a chef dans le cadre de la commission actuelle.

C'est pourquoi nous demandons & la commission de proposer au sein
de l'Administration Fédérale que ce probléme soit &tudié spécia-
lement.

Nk\ﬁc\

Cupelin

083.00.00-21
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Erhebung aber die

Bundesamt fur Statistik Gemeinde-Strassenausgaben und -einnahmen

Strassenrechnung

3003 Bern .
Tel.031/6186 15 Erlduterungen zum Fragebogen

Umfang der Erhebung

Zu erfassen sind die Aufwendungen der Gemeinde und der Strassenkorporationen fiir die dem allgemeinen Motorfahrzeugver-
kehr ge6ffneten Strassen, Briicken und Plitze. Die letzteren sind so weit zu beriicksichtigen, als sie vom Verkehr in Anspruch
genommen werden (auch als Parkplétze).

Ausser Betracht fallen die nicht dem allgemeinen Motorfahrzeugverkehr gedffneten Alp-, Wald-, Feld- und Allmendwege
sowie Quaianlagen und Privatstrassen.

Die Strassenausgaben beziehen sich hauptsachlich auf folgende Strassenbestandteile und Strassenwerke:
Fahrbahn, Trottoirs, befestigte Randstreifen, Bankette, Verkehrsinsein, Radfahrwege und -streifen, Randsteine, Scha-
len, Schlammschichte, Sanierung von Niveaulbergingen, Bricken, Tunnels, Galerien, Ueber- und Unterfilhrungen,
Durchldsse, Gelander, Abschrankungen, bauliche Anlagen fiir Verkehrsregelung, Parkpldtze, Stitz- und Futtermauern,
Fahrbahnentwisserungen (auch die an Kanalisationen angeschlossenen), sowie Verbauungen gegen Steinschlag, Bach-
verbauungen, andere Schutzbauten, Bepflanzungen — soweit solche Werke in erster Linie Strassenzwecken dienen —,
Verkehrszeichen, Signalanlagen.

1. Strassenldnge

Wir verweisen auf unsere Grundlagenerhebung 1979—81 (iber die Strasseniangen lhrer Gemeinde/Korporation.

Es sind alle Gemeinde- bzw. Korporationsstrassen (Strassengenossenschaften) zu erfassen, die eine Fahrbahn von mindestens
2,50 m Breite aufweisen (Naturstrasse oder mit Belag) und iiber einen guten Unterbau verfugen so dass sie auch mit einem Last-
wagen/Autobus einspurig befahren werden kénnen.

2. Ausgaben

Zu melden sind die effektiven Ausgaben wie auch geldwerte Leistungen, in Franken (Rappen weglassen).

a. Als Ausgaben gelten die im Rechnungsjahr fir Strassenzwecke ausbezah!ten, Uberwiesenen, gutgeschriebenen oder
verrechneten Betridge, welche fiir Arbeiten in der eigenen Gemeinde verwendet oder als Beitrdge an Dritte bezahit
wurden. Zu berlicksichtigen sind auch ausserordentliche Ausgaben.

b. Geldwerte Leistungen (Naturalleistungen) sind Arbeitsleistungen oder Materiallieferungen far Strassen auf dem Gebiete

der eigenen Gemeinde ohne Entschidigung. Dabei ist es gleichgiiltig, ob die Leistungen auf Grund einer 6ffentlich-
rechtlichen Verpflichtung oder freiwillig erfolgten (Beispiele: unentgeltlich vollzogenes Gemeindewerk, unberechnet
geliefertes Material aus Gemeindebetrieben, nicht belasteter Strom und Unterhalt fir Strassenbeleuchtung).
Die geldwerten Leistungen sind auf die Ubliche Art zu berechnen oder zu schitzen und wie effektive Ausgabeposten zu
erfassen. Die Einreihung auf dem Fragebogen erfolgt nach dem Verwendungszweck und zusammen mit den normalen
Ausgaben. Zur Kontrolle sind die einbezogenen Betrdge Uber geldwerte Leistungen unter ‘“Bemerkungen’’ nochmals
separat aufzuflhren.

c. Nicht far Strassenzwecke bestimmte Aufwendungen sind von den Ausgaben der kommunalen Strassendienste abzu-
ziehen.

d. Den Ausgaben fiir Gehalter und Lohne sind zuzuschlagen:
Teuerungs- und Ortszulagen, Familien-, Kinder-, Heirats- und Geburtenzulagen, Ueberzeitentschadigungen, Zulagen
fir Nacht-, Pikett- und Sonntagsdienst, Treuepramien und Dienstaltersgeschenke, Beitrdge an Ferienkassen.

210 Verwaltung
Personal- und Sachausgaben fir die Verwaltung des Strassenwesens der eigenen Gemeinde {ohne Wegmeister, Strassen-
wirter und Personal fiir die Verkehrsregelung). Fur nur teilweise im Strassendienst beschaftigtes Personal sind angemes-

sene Abzlige vorzunehmen.

220 Sozialversicherungs- und Personalversicherungsbeitrige
Arbeitgeber-Beitrage an die AHV, die Invalidenversicherung, die Erwerbsersatzordnung, die Arbeitslosenversicherung
und an die Familienausgieichskasse (FAK), sowie die entsprechenden Verwaltungskostenbeitrige. Beitrage an Pensions-,
Spar-, Hilfs- und Unterstiitzungskassen oder andere Kassen fir Nichtpensionsberechtigte. Krankenkassen- und Kran-
kenversicherungsbeitrage. Pramien flr Unfallversicherung, (Nichtbetriebsunfall-Pramien sind nicht zu erfassen).

230 Unterhalt und Reinigung
Wegmeister: Gehilter, Zulagen, Entschadigungen;

Strassenwarter: Lohne, Zulagen, Entschadigungen; } Reise- und (brige Spesen.




230

240

250

260

270

280
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Fortsetzung:

Betrieblicher Unterhalt von Fahrbahn, Trottoirs, Radfahrwegen, Kunstbauten und Nebenanlagen:

— Strassenreinigung {auch Schlammsammler, Schalen, Strassenkanalisationen, ohne Ausgaben flir Schmutzwasserkanali-
sation beim Trennsystem);

— Strassenbeleuchtung {Stromkosten und Unterhalt);

— Staubbekampfung; Unkrautvertilgung;

— Winterdienst: Aufstellen und Entfernen von Schneezeichen und Schneewinden, Sanden, Offenhaltung der Strassen im
Winter und Oeffnung flir den Wagenverkehr im Friihjahr;

— Anschaffungen, Unterhalt und Reparaturen von Maschinen, Gerdten und Fuhrpark;

— Bau und Unterhalt von Magazinen flir die Strassenverwaltung;

— Haftpflicht- und Feuerversicherung fiir Motorfahrzeuge und Magazine;

— Pramien fiir die Haftpflichtversicherung der Gemeinde als Strasseneigentiimerin;

— Kosten von Verkehrszihlungen; Kosten fiir Parkplatz-Aufsicht/Unterhalt.

Verbesserungen und Ausbau (an bestehenden Strassen)
1. Baulicher Unterhalt: Reparaturen und Wiederherstellungen, Erneuerung bestehender Belédge, Schadenbehebung

bei Elementarereignissen.

2. Ausbau und Erweiterung: Projektierung, Bauausfiihrung und -aufsicht fiir die Neuerstellung von Belégen, von Ober-
und Unterbau, Kunstbauten und Nebenanlagen, einschliesslich Anteil Strassenentwdsserung
und Strassenbeleuchtung. Neue Lichtsignalanlagen.

Neubauten

Arbeiten an vollstindig neuen Strassen: Projektierung {einschliesslich Bodenuntersuchungen und Anteil Ortsplanung),
Landerwerb, Bauausfiihrung {einschliesslich Anpassungsarbeiten) und unmittelbare Bauaufsicht fiir die Ersteliung von
Ober-und Unterbau, Belidgen, Kunstbauten und Nebenanlagen (einschliesslich Strassenentwisserung, Strassenbeleuchtung
und Ampeln).

Verkehrssignalisation
Beschaffung und Unterhalt der Verkehrszeichen, Wegweiser und Bodenmarkierungen. Unterhalt der Ampeln. Ohne
Strassenschilder und Hausnummern in den Ortschaften.

Verkehrsregelung
Besoldungen, Zulagen und Entschadigungen der Verkehrspolizei, Kosten des Verkehrsunterrichts, Fahrzeugkontroile
auf der Strasse.

Andere Ausgaben’
Nicht unter die Rubriken 210—270 einzureihende Ausgaben fiir das Strassenwesen der eigenen Gemeinde. Der Verwen-
dungszweck dieser Ausgaben ist anzugeben.

Nicht zu beriicksichtigen sind: Kreditiibertragungen auf das ndchste Rechnungsjahr, Riickstellungen, Einlagen in Fonds,
Amortisationen jeder Art und dhnliche Rechnungsposten, Ausgaben fiir Kreditbeschaffung und Verzinsung, Aufwendungen
fiir das Kehrichtwesen, Mitgliederbeitrdge und Subventionen an Fachvereinigungen.

350

360

362
363

370

380

390

3. Einnahmen

Gebiihren

Strassenbauliche Bewilligungsgebiihren (z.B. Konzessionen, Strassenaufbriiche, Ablagerungen), andere Gebiihren wie
Einnahmen aus Parkingmetern und Parkhdusern, fiir Dauer- und Nachtparkierung.

Beitrdge des Kantons (einschliesslich via Kanton erhaltene Bundesbeitrage)

Im Rechnungsjahr erhaltene oder verrechnete Beitridge fur Gemeindestrassen. Auch Subventionen fur die dem allge-
meinen Motorfahrzeugverkehr gedffneten land- und forstwirtschaftlichen Strassen. Beitrage fur Verkehrszihlungen und
Strassenbauforschung.

Beitrdge von anderen Gemeinden fiir das Strassenwesen der eigenen Gemeinde. (Von welcher Gemeinde? )

Beitriige von o6ffentlichen Korporationen fir das Strassenwesen der eigenen Gemeinde. (Von welcher Korporation? )
Beitrige von Bahnverwaltungen und der PTT
Beitrage der Bundesbahnen und von Privatbahnen (einschliesslich Strassenbahnen) sowie der PTT.

Beitrdage von Privaten
AnstOsserbeitrdge, Perimeter, Zahlungen fur Gemeindewerk.

Andere Einnahmen
Ausschliesslich fur das Strassenwesen der eigenen Gemeinde zu verwendende andere Einnahmen. Die Art dieser Einnah-
men ist anzugeben,

Gemeinderechnung

Die vollstindige Gemeinderechnung des Berichtsjahres ist beizulegen. Die gemeldeten Einnahmen- und Ausgabenbetriage sind
in der Rechnung anzuzeichnen und mit der entsprechenden Positionsnummer vom Fragebogen zu versehen.

33.4/1
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MW Bundesamt flir Statistik
b

Bitte leer lassen

@[y Strassenrechnung 3 -
I 3003 Bern ahr Gemeinde Zusatz
Tel. 031 / 61 86 15
St h [F] 3 6 7 9
Erhebung lber die
Gemeinde-Strassenausgaben
und -einnahmen
(sinngemiss auch fiir Korporationen)
Fragebogen
Rechnungsjahr 1981
Gemeinde/Korp.:
Sachbearbeiter:
Tel.:
Spaite 10 1 l bitte leer {assen
1 Lénge der dem allgemeinen Motorfahrzeugverkehr ge6ffneten km
Gemeindestrassen (mind. 2,5 m breit, vergl. Ziff. 1 Erlduterungen) 1120
{Angabe der Kilometer mit einer Dezimalstelle) 21-30 0
. . Ausgaben in Franken
2 Ausgaben der Gemeinde fiir Strassenzwecke Rappen weglassen
(Bitte die Ertduterungen konsultieren!) P 9
210 Verwaltung ... ... ... .. . . ... 31—40
220 Sozial- und Personalversicherungsbeitrage
(Arbeitgeber-Beitrige fir AHV-{V-ALV-FAK sowie an Pensions-
und Krankenkassen; Pramien fiir Unfallversicherung) . . . ... 41-50
230 Unterhalt und Reinigung (betrieblicher Unterhalt)
{einschl. Strom- und Unterhaltskosten fiir Strassenbeleuchtung,
Sozialzulagen, Kosten der Haftpflichtversicherung) . .. ... 51-60
240 Verbesserungen und Ausbau (baulicher Unterhalt)
an bestehenden Strassen (einschliesslich Erweiterung der Stras-
senbeleuchtung und der Kanalisation fiir Strassenentwisserung) 61-70
250 Neubauten (vollstindig neue Strassen) . . . .. ......... 71-80
260 Verkehrssignalisation (Bodenmarkierung) . ... .. .... 61-90
270 Verkehrsregelung (durch Polizei} . ... ... ......... 91100
280 Andere Ausgaben .. .. .. ... .. 101110
Gesamtausgaben . ... ... ... ... .. ... .. . .0 ... 111—120
I .. . Spaite bitte leer lassen
Beitrdge fiir Strassen anderer Korperschaften paite o [ :
290 BeitrdgeandenKanton .. ... .. ... ... ... ... 11=-20
292 Beitrdge an andere Gemeinden, an welche? .. ... .. 21-30
293 Beitrage an 6ffentliche Korporationen, an welche? 31—40
Total Beitrdge .. .. ... ... .. ... ... ... .. .. ...
. . . Einnahmen in Franken
3 Einnahmen der Gemeinde fiir Strassenzwecke
350 Geblhren (Parkgebihren aller Art) . ... . ... ...... 4t—50
360 Beitrige des Kantons (einschliesslich Bundesbeitrage) . . $1-60
362 Beitrdge von anderen Gemeinden, von welchen? 61-70
363 Beitrdage von dffentlichen Korporationen, von welchen? 7180
370 Beitrage von Bahnverwaltungen + PTT .. ... ... .. 81790
380 Beitrige von Privaten (Perimeterbeitrige) . .. ....... 81-100
390 Andere Einnahmen .. .. ... ... ... ... ... .. 101—110
Gesamteinnahmen . . . . ... .. ... Lo oL 111—120

Bemerkungen:

Ort und Datum:

Fir die Gemeindeverwaltung/Korporation:

{Stempel und Unterschrift)

Beilage: Gemeinde- oder Korporationsrechnung inkl. Bilanz 1981

33.5/1
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3003 Bern
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Strassenrechnung

Erhebung liber die kantonalen Strassenkosten und ihre Deckung

(Ergdnzungen zum gelben Erhebungsformuiar)

Jahr Gemeinde Kanton

Kanton:

0/0/0}0 0

Auskunftsstelle: . o 12 3 8 7

Tel.:

Ausgaben fiir National- und Kantonsstrassen

1. Strassenbeleuchtung A
Spalten Ausgaben Franken 5

In den Gruppen 23, 24 und 25 des gelben Formulars nicht enthaltene Ausgaben fiir =
a. Unterhalt der Strassenbeleuchtung . . ... .......... ... .. .......... n-20
b. Verbesserungen und Ausbau der Strassenbeleuchtung . . ... .............. 21-30
c. Strassenbeleuchtung an Strassenneubauten . .. ... ... ... .............. 3 -40

2. Pramien der Haftpflichtversicherung des Kantons fir Schadenersatzanspriiche aus der
Strassenbeniitzung . ... ........... e e 41-50

3. Unterhaltskosten fiir Nationalstrassen . ... ... .................c...... 51-60

4. Verkehrssignalisation
In den Gruppen 23, 24 und 25 des gelben Formulars enthaltene Ausgaben fiir
a. Unterhalt der Verkehrssignalisation . . . .. ... ... .. ... .. .. ... ... ..... = 61-70
b. Verbesserungen und Ausbau der Verkehrssignalisation . ., .. ............ 71-80
c. Verkehrssignalisation an Strassenneubauten ... .. ... ................. 81-90

5. Verkehrsregelung
Besoldungen, Zulagen und Entschadigungen der Verkehrspolizei,
Kosten des Verkehrsunterrichts und der Fahrzeugkontrolle auf der Strasse . .. ... 91-100
davon fir Verkehrspolizei auf Nationalstrassen . . ... .. .................. 101-110

6. Beitrage an Dritte {Aufteilung von Gruppe 26 des getben Formulars)
a. Beitrage an Bezirke , . .................. Fr.
b. Beitrage an Gemeinden und Korporationen . ... Fr. 11-120
c. BeitrageanPrivate ... ................. Fr.

Bemerkungen: ST S
Far die kantonale Verwaltung:
Datum:

PS. — Bitte die wichtigen Rubriken auf der Riickseite ebenfalls ausfillen!

18.9/4
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Kanton

Auf dem gelben Formular nicht mehr enthaltene Rubriken, deren Angaben zur Ersteliung der Eidg. Strassen-
rechnung aber weiterhin bendtigt werden.

(Positions-Nummern wie auf dem alten ASF-Blatt)

3. Einnahmen

32 Leistungen des Bundes

323 Werkbeitrdge aus anderen Krediten . . .. .. ... Fr.
324 Ordentlicher Treibstoffzolianteil . ........ Fr.
325 Finanzausgleichsbeitrag aus Treibstoffzollen . Fr.
- 326 Beitrag fur die internationalen Alpenstrassen . Fr. Fr.

(gem. BV Art. 36ter)

33 Beitrdge Dritter (ohne Riickverglitungen fiir ge-
leistete Arbeiten und aus Materialerids)

331 Bahnverwaltungen ... .............. Fr.
332 Gemeinden und Korporationen . .. ........ Fr.
333 Private .. ... i e Fr. Fr.

34 Andere Verkehrsabgaben (Nettoertrag)

341 Fahrrdader .. .. ... .. ... Fr.

342 Fuhrwerke, Zug- und Reittiere . . ... ...... Fr. Fr.
Total Einnahmen Fr.
Bemerkungen:

Datum: Fir die Kantonale Verwaltung
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ANHANG 4-1: BERECHNUNG DER GEWICHTSBEDINGTEN MEHRKOSTEN DER SCHWEREN

FAHRZEUGE 1979

Da beim Verfassen dieses Berichts die definitiven Zahlen der Strassenrechnung 1980
noch nicht vorlagen, wird die Berechnung der gewichtsbedingten Mehrkosten der
schweren Fahrzeuge gemdss den Empfehlungen der Kommission Strassenrechnung auf
der Basis des Jahres 1979 durchgefihrt. Das Problem dieser Berechnung besteht
darin, dass in der bisherigen Strassenrechnung (Kapitalrechnung) die Investitions-
kosten nur als Ganzes berechnet werden, und nicht unterteilt nach Neubauten
einerseits und Verbesserungen und Ausbauten anderseits. Da die Empfehlungen der
Kommission Strassenrechnung jedoch eine salche Unterteilung voraussetzen (vgl.
Darstellung 4-8), mussten die jdhrlichen Ausgaben der letzten 33V3 Jahre (Ab-
schreibungsdauer) getrennt nach Neubauausgaben und Ausgaben fiir Verbesserungen
und Ausbauten kapitalisiert werden. Die gewichtsbedingten Mehrkosten lassen

sich dann erst berechnen.

a) Die Aufteilung der Investitionskosten in Neubaukosten und Kosten fiir Verbesse-
rung und Ausbau (1979)

Die Investitionskosten 1979 setzen sich aus den Abschreibungen vom kumulierten
Investitionsbetrag der letzten 33V3 Jahre und der Verzinsung des Buchwertes

1979 (= bis 1979 noch nicht abgeschriebene Investitionen) Zusammen. Die zur
Berechnung erforderlichen Zahlenreihen der Jahre 1946-1979 sind in Darstellung 1
fir die Gemeindestrassen und in Darstellung 2 fir die Kantonsstrassen zu-

sammengestellt.

Der Abschreibungsbetrag 1979 betrédgt somit 1% der Investitionsausgaben 1946
und 3% der kumulierten Investitionen von 1947 bis 1979. Der Zinsbetrag 1979
errechnet sich aus dem Zinssatz 1979 (5,4%) und dem Buchwert 1979, der der
Differenz zwischen den kumulierten Investitionen 1946-1979 und den kumulierten
Abschreibungen 1946-1978 entspricht. Die so ermittelten Abschreibungen und
Zinsen fir das Jahr 1979 werden, getrennt nach Neubauten und Verbesserungen
und Ausbauten sowie nach Kantons- und Gemeindestrassen, in Darstellung 3
zusammengefasst.
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Darstellung 1: Gemeindestrassen: Investitionsausgaben, kumulierte Investitio-

nen und jahrliche Abschreibungen, 1946-1979

Jahr Neuinvestitionen {1000 Fr.) Kumulierte Investitionen (1000 Fr.)| jdhrliche Abschreibung (1000 Fr.
Neubaul] [Verbesserung | Total Neubau | Verbesserung| Total Neubau [Verbesserung Total
und Ausbau und Ausbau und Ausbau

46 3'400 19'300 22'700 3'400 13'300 22'700 102 579 681
47 6'300 36'000 42'300 9'700 55'300 65'000 231 1'659 1'890
48 10'600 60'000 70'600 20'300 115'300 135'600 609 3'459 4068
49 8'600 48'800 57°400 28'900 164'100 193'000 867 4'923 5'790
50 9'100 51'700 60'800 38'000 215'800 253'800 1'140 6'474 7'614
51 9'000 51'100 60'100 47' 000 266'900 313'900 11410 8'007 9'417
52 10'700 60'400 71'100 57'700 327'300 385'000 1'731 9'819 11'550
53 11'600 66'000 77'600 69'300 393' 300 462'600 2'079 111799 13'878
54 13'100 74'500 87'600 82'400 467'800 550200 2'472 14'034 16'506
55 13'800 78'400 92'200 96'200 546'200 642'400 2'886 16'386 19'272
56 15'100 85°300 100'400 111'300 631'500 742'800 3'339 18'945 22'284
57 14200 80' 200 94'400 125'500 711'700 837'200 3'765 21'351 25'116

f 58 17'200 97'300 114'500 142'700 309'000 951'700 4281 24'270 28'551
59 19'865 124'398 144' 263 162°'565 933'398 11'095'963 4'877 28'002 32'879
60 27'049 132'376 159'425 189'614 | 1'065'774 |1'255'388 5'688 31'973 37'661
61 40'297 157'164 197'461 229'911 1'222'938 11'452'849 6'897 36'688 43'585

i 62 54'243 191'937 246'180 284'154 | 1'414'875 |1'699'029 8'525 42'446 50'971
P63 53'066 221'507 274'573 337'220 | 1'636'382 (1'973'602 10'117 49'091 59'208
i 64 65'645 278'387 344'532 402'865 1'915'269 |2'318‘134 12'086 57'458 69'544
i 65 63'817 286'560 350'377 466'682 | 2'201'829 [2'668'511 14000 66'055 80'055
66 56'478 321'457 377'935 523'160 | 2'523'286 |3'046'446 15'695 75'699 91'394
67 53'364 322'498 375'862 576'524 | 2'845'784 [3'422'308 17'296 85'374 102'670
68 53'655 334'512 388'167 630'179 | 3'180'296 [3'810'475 18905 95'409 114'314
69 62'184 360'595 422'779 692'393 | 3'540'891 [4'233'254 20771 106'227 126'998
70 75'923 423'903 499'826 768'286 | 3'964'794 14'733'080 23'049 118'944 141'993

71 92'310 524'241 616'551 860'596 4'489'035 5'349'531 25'818 134'671 160'489
72 93'149 571'671 664'820 953'745 | 5'060'706 |6'014'451 28'612 151'821 180'433
73 38'235 498'433 596'668 | 1'051'980 | 5'559'139 ([6'611'119 31'559 166'774 198'334
74 1041297 483'469 587'766 | 1'156'277 | 6'042'608 [7'198'885 34'688 181'278 215'966
75 84'059 452'176 536'235| 1'240'336 | 6'494'784 |7'735'120 37'210 194'844 232'054
76 71817 416'996 482'813 | 1'312*'153 | 6'905'780 [8'217'933 39'365 207'173 246'538
77 57'783 419'354 477'137 1 1'369'936 | 7'325'134 {8'695'070 41'098 219'754 260'852
78 53'384 437'690 491'0751 1'423'320 | 7'762'824 [9'186'144 42°700 232'885 275'584
79 58'354 431'745 430'098 ] 1'481'674 | 8'1394'569 |9'676'243 44'450 245'837 290'287
Total 508'318 | 2'670'108 3'178'486

1) Der Anteil der Neubauausgaben musste fiir die Jahre 1947-1958 auf 15% geschatzt werden (auf der Grundlage

eines Anteils von 14,9% in den Jahren 1959-1968).
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Darstellung 2: Kantonsstrassen: Investitionsausgaben, kumulierte Investitio-

nen und jahrliche Abschreibungen, 1946-1979

Jahr | MNeuinvestitionen (1000 Fr.) Kumulierte Investitionen (1000 Fr.) | Jihrliche Abschreibung (1000 Fr.
NeubauT) {Verbesserung Total Neubau | Verbesserung Total Neubau ]Verbesserung Total

und Ausbau und Ausbau und Ausbau
46 4'500 18'000 22'500 4'500 18'000 22'500 135 540 675
47 6'780 27'120 33'900 11'280 45'120 56'400 338 1'354 1'692
48 11'480 45'920 87'400 22'760 91'040 113'800 683 2'731 3'414
49 12'760 51'040 63'800 35'520 142'080 177600 1'066 4'262 5'328
50 14'640 58'560 73'200 50'160 200'640 250'800 1'505 6'019 7'524
51 17'240 68'960 86'200 67'400 269'600 337'000 2'022 8'088 10110
52 20'300 81'200 101'500 87' 700 350'800 438'500 2'631 10524 - 13'155
53 21'580 86'320 107'900 109'280 437'120 546'400 3'278 13'114 16'392
54 25'280 1011120 126'400 134'560 538'240 672'800 4'037 16'147 20'184
55 28'420 113'680 142'100 162'980 6511920 814'900 4'889 19'558 24'447
56 | 33'920 135'680 169'600 196'900 787'600 984'500 5'907 23'628 29'535
57 i 43080 172'320 215400 239'980 959'920 1'199'900 7'199 28'798 354997
; 58 ; 44'180 176'720 220900 284'160 | 1'136'640 1'420'800 8'525 34'099 42'624
i 59 j 1'885 178'175 180'060 286'045 | 1'314'815 1'600'860 8'582 39'444 48'026
; 60 | 1'747 186'574 188'321 287'792 1'501'389 1'789'181 8'634 45'041 53'675
; 61 ? - 200'591 200°'591 287'792 1'701'980 1'989'772 8'634 51'059 59'693
i 62- i 40'296 245'087 285'383 328'088 | 1'947'067 2'275'155 9'843 58'412 68'255
i 63 é 42'163 311'412 353'575 370'251 2'258'479 2'628'730 11108 67'754 78'862
% 64 61'520 364'908 426'428 431771 2'623'387 3'055'158 12'953 78'702 91'655
| 65 92'091 314'014 406'105 523'862 | 2'937'401 3'461'263 15'716 88'122 103'838
i 66 | 80'633 310'047 390'680 604'495 | 3'247'448 3'851'943 18135 97'423 115'558
i 67 . 70'089 313423 383'512 674'584 | 3'560'87 4'235'455 20'238 106 ' 826 127'064
1 68 73'478 293'612 367'088 748'060 | 3'854'483 4'602'543 22'442 115'634 138'076
i 69 100'241 292'032 392'273 848'301 | 4'146'515 4'994'816 25'449 124'395 149'844
g 70 131'007 341'525 472'532 979'308 | 4'488'040 5'467'348 29'379 134'641 164'020
A 176'195 400'596 576'791 {1'155'503| 4'888'636 6'044'139 34'665 146'659 181'324
i 72 167'255 4141222 581'477 [1'322'758 | 5'302'858 6'625'616 39'683 159'086 198'769
% 73 | 209'901 402'450 612'351 |1'532'659 | 5'705'308 7'237'967 45'980 171159 217'139
} 74 i 225'660 386295 611'955 |1'758'319 | 6'091'603 7'849'922 52'750 182'748 235'498
75 ¢ 213'979 4111497 625'476 1'972'298 | 6'503'100 8'475'398 59'169 195°'093 254'262
i 76 é 258' 734 472'047 730'781 (2'231'032| 6'975'147 9'206'179 66'931 209* 254 276'185
1 77 i 224'220 410'030 634'250 |2'455'252| 7'385'177 9'840'429 73'658 221'555 295'213
i 78 | 218'024 385'020 603'044 |2'673'276 | 7'770'197 10'443'473 80' 198 233'106 313'304
E 79 216'199 409'165 625'364 |2'889'475| 8'179'362 11'068'837 86'684 245'381 332'065
} Total 773'046 [2'946'356 3'713'402

werden (entsprechend einem Anteil von 21.4% in den Jahren 1962-1971).

1) Der Anteil der Neubauausgaben musste fir die Periode 1946-1958 auf 20% der Investitionsausgaben geschdtzt
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Darstellung 3: Die Investitionskosten 1979, nach Neubau und Verbesserung und
Ausbau gegliedert (in 1000 Fr.)

Gemeindestrassen Kantonsstrassen

Neubau | Verbesserung | Neubau | Verbesserung

und Ausbau und Ausbau
Abschreibungen 44'382 245'45]1 86'594 245'021
Verzinsung 54'962 311'596 118'968 296'157

Investitionskosten [ 99'344 557'047 205'562 541'178

Total!) 656'391 746" 740

1) In der bisherigen Strassenrechnung wurden nur diese Werte berechnet.

Bei den Nationalstrassen ist diese Unterteilung der Investitionskosten nicht
erforderlich, weil bei diesem Strassentyp bis 1979 keine Kosten fiir Verbesserungen
und Ausbauten erfasst wurden. Der gesamte Investitionsbetrag der Nationalstrassen
entfdllt deshalb auf die Position Neubau.

b) Die Berechnung der gewichtsbedingten Mehrkosten 1979 gemdss den Empfehlungen
der Kommission Strassenrechnung

Die Empfehlungen der Kommission zur Berechnung der gewichtsbedingten Mehrko-
sten von Neubauten und Reparaturen (Abschnitt 4.31f.) sind in Darstellung 4-6
zusammengefasst. Die Kosten fir Verbeserung und Ausbau sind zu 90% wie Neu-
baukosten zu behandeln, die restlichen 10% kdnnen als Reparaturen eingestuft
werden. Bei den Neubaukosten werden die gewichtsabhdngigen Anteile wie in
der bisherigen Kategorienrechnung ermittelt. Die Reparaturen sollen in der

Uebergangslosung zu 100% den schweren Fahrzeugen angelastet werden.

Die gewichtsbedingten Mehrkosten der Strasseninfrastruktur betragen nach diesen
Empfehlungen 1979 gesamthaft etwa 294 Mio Franken. Darstellung 4 zeigt, wie

sich diese Kosten zusammensetzen.



Darstellung 4: Gewichtsbedingte Mehrkosten

199

der Strasseninfrastruktur 1979

Strassen- Kosten fir Neu- | Anteil ge- | gewichtsbedingte Mehrkosten
kategorie bauten und Er- |wichtsbe- | bei Neubau- [ bei Repa- |Total

weiterungen dingter ten und Er- | raturen

Mehrkosten | weiterungen

(1000 Fr.) (%) (1000 Fr.) (1000 Fr.) (1000 Fr.)
National-
strassen 1'305'923 5,25 68'561 - 68'561
Kantons-
strassen 692'622 8,00 55'410 54'118 109'528
Gemeinde-
strassen 600'686 10,00 60'069 55'705 115'774
Alle
Strassen 2'599'231 (7,08) 184'040 109'823 293'863

Damit redizieren sich die ausschliesslich den schweren Fahrzeugen zugerechneten

Kosten gegeniiber der bisherigen Kategorienrechnung um knapp 200 Mio Franken.

In der publizierten Version der Kategorienrechnung 1979 wurden die gewichts-

bedingten Mehrkosten, insbesondere aufgrund der nicht korrekten Verteilung

der Unterhaltskosten, auf etwa 480 Mio Franken veranschlagt.
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ANHANG 4-2: DIE DURCHSCHNITTLICHE FAHRSTREIFENBREITE ALS MASSSTAB
BEI DER BERECHNUNG DER DYNAMISCHEN FLACHE

Als Kriterium fir die Breite wird bei der F]échenberechnung sowohl in der
bisherigen Strassenrechnung (statische Fldche) als auch in der in Abschnitt
4.3142 erwdhnten Formel der Wirtschaftskommission fur Europa (dynamische Fla-
che) die Fahrzeugbreite gewdhlt. Die Kommission Strassenrechnung stellt hier
auf die durchschnittliche Fahrstreifenbreite ab. Der Grund fur diese Modifi-

kation soll nachfolgend erldutert werden.

Die Konstruktion eines Verteilschlissels fiir Gemeinkosten soll nach Mdglichkeit
von den technischen Charakteristika der damit aufzuteilenden Kostenart aus-
gehen. Mit dem Kriterium der Fldchenstunden werden die gewichtsunabhdngigen
Investitionskosten der Strassen auf die Fahrzeugkategorien verteilt. Diese
Strassenkapazitdt besteht im wesentlichen aus einer fir den Motorfahrzeugver-
kehr bereitgestellten Strassenfldche. Die Inanspruchnahme dieser Fldche soll

durch den gewdhlten Verteilschlissel mdglichst realitdtsnah abgebildet werden.

Von der gesamten Strassenflache, die dem rollenden Verkehr offen steht, kdnnten
in einer ersten Phase diejenigen Teile ausgeschieden werden, die nur von ein-
zelnen Kategorien beniitzt werden. Dabei handelt es sich etwa um Fahrspuren,

die fur den offentlichen Verkehr reserviert sind, um Kriechspuren fur die
langsamen Fahrzeuge oder um Strassen, die aufgrund gesetzlicher Vorschriften

nur durch bestimmte Kategorien passiert werden diirfen. Dass eine Ausscheidung

kategorienspezifischer Fldchen nicht problemlos ist, soll am Beispiel der

Kriechspuren eridutert werden.

Kriechspuren werden vorwiegend auf Nationalstrassenabschnitten mit grosser

Langsneigung gebaut. Da jeder gemischte Verkehr aus Fahrzeugen mit unter-
schiedlicher Leistungsfahigkeit und Geschwindigkeit besteht, sollen diese
Zusatzspuren in Steigungen die Homogenitat der Kapazitdt der Strasse bei
starker Auslastung sicherstellen. Fir eine kategorienspezifische Ausscheidung

dieser Strassenfldchen misste folgender Weg eingeschlagen werden:
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1. Ermittlung der Kosten der Kriechspuren

2. Feststellung der Beniitzung der Kriechspuren durch verschiedene Fahrzeug-

kategorien

Die Beniitzung der Kriechspuren misste zudem in Abhdngigkeit von der Auslastung
der Strassenkapazitdt ermmittelt werden, da bei schwachem Verkehr die Kriech-
spuren auch befahren werden, ohne dass dies vom Verkehrsfluss her erforderlich
ware. Je nach der Verkehrszusarmmensetzung bei guter Strassenauslastung wirden
sich damit fiir die verschiedenen Kriechspurstrecken des Nationalstrassen-
netzes unterschiedliche Belastungsmuster herausstellen. Die Beanspruchung der
Kriechspuren bei starkem Verkehr diirfte etwa auf der Gotthardnordrampe (Wochen-
ende, Ferien) vorwiegend durch Personenwagen mit Wohnanhdngern, auf der N1

an Werktagen hingegen in erster Linie durch Giutertransportfahrzeuge erfolgen.

Da heute jedoch die fiir eine korrekte Aufteilung der Kriechspuren erforderlichen
Daten nicht vorliegen, muss auf eine kategorienspezifische Erfassung dieser
Kosten vorlaufig verzichtet werden. Dies trifft auch fir andere Verkehrsflachen
zu, die nur durch einzelne Kategorien beansprucht werden. Obwoh1 hier zum Teil
eine Ausscheidung der Kosten mit verninftigem Aufwand moglich wdre (Fahrspuren
des offentlichen Verkehrs, Parkflachen z.B. in offentlichen Parkhdusern etc.)
wirde dies die Kostenzurechnung in der Kategorienrechnung erheblich komplizie-
ren. Es geniigte beispielsweise nicht, nur die Kosten der Fahrspuren des Gffent-
lichen Verkehrs zu erfassen und spezifisch diesen Fahrzeugen zuzurechnen.

Um eine richtige Verteilung der Ubrigen Strassenfldchen sicherzustellen, miisste
dann namlich etwa auch die Dauer der Beniitzung dieser Busspuren von der
gesamten Dauer der Strassenbeniitzung durch die Kategorie der 6ffentlichen
Fahrzeuge abgezogen werden. Der Aufwand fiir eine Ausscheidung dieser spezi-
fischen Flachen, die im Verhdaltnis zu der Gesamtverkehrsfldache nur wenig

ins Gewicht fallen, diirfte kaum gerechtfertigt sein.

Die Kostenaufteilung in der Kategorienrechnung beruht in allen Punkten auf

einem pauschalen Vorgehen, das nur die Benutzungs- oder Verursachungszusammen-

hdange fiir die jeweils typischen Komponenten jeder erfassten Kostenart zum

Ausdruck bringt. Nur so ldsst sich bei der Komplexitdt des Verkehrs
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eine nachvollziehbare und transparente Rechnung erstellen. Von den gewichts-
unabhingigen Investitionskosten der Strassenrechnung entfdllt der wesentliche
Teil auf die Kosten der eigentlichen Strassenfldchen, die typischerweise
durch einen gemischten Verkehr beniitzt werden. Diese Strassenkapazitdt wird

den Motorfahrzeugen in der Regel nicht als homogene Fldche, sondern in der

Form von Fahrstreifen zur Verfligung gestellt. Dies trifft fir alle National-

strassen und den grossten Teil der Kantonsstrassen zu, die zusammen etwa 80
Prozent des Verkehrs bewdltigen. Auch ein betrdchtlicher Teil der Gemeinde-
strassen weist zwei oder mehr Fahrspuren auf. Der Verkehr in Fahrspuren kann
deshalb fir die meisten Motorfahrzeuge (Ausnahme: Motorzweirdder) als typisch
betrachtet werden. Die Querschnittsbreite der Fahrstreifen wird in der Regel
nicht durch die breitesten Fahrzeuge bestimmt, sondern durch andere Faktoren,
wie die Ausbaugeschwindigkeit, die Verkehrsbelastung, die ortliche Lage

und die Verkehrssicherheit sdmtlicher Verkehrsteilnehmer.

Das Strassenangebot besteht also im wesentlichen aus einem Angebot von Fahr-
streifen. Diese Streifen werden von einem Motorfahrzeug (ohne Motorzweirdder)
in der Breite entweder ganz oder Uberhaupt nicht beansprucht, unabhdngig

davon, ob es sich dabei um einen Personen- oder einen Lastwagen handelt. Des-
halb ist die eigentliche Fahrzeugbreite im Verkehrsablauf bei zwei- oder mehr-
spurigen Strassen ohne Einfluss auf die beanspruchte Strassenfldche. Die durch-

schnittliche Fahrstreifenbreite stellt fiir die Berechnung der dynamischen Fldache

einen Massstab dar, der die tatsdchlichen Verkehrsverhdaltnisse besser reprd-

sentiert als die Fahrzeugbreite.

Fiir die Motorzweirdder muss eine Ausnahme gemacht werden, da diese Fahrzeuge

nicht den ganzen Fahrstreifen beanspruchen. Die gewdhlte Breite von einem
Meter lisst sich auf zwei Arten begriinden. Einerseits kdnnten auf einem durch-
schnittlichen Fahrstreifen von 3,5 Metern Breite theoretisch etwa drei Motor-
zweirdder nebeneinander fahren. Anderseits wird heute die Fahrspurbreite von
Strassen, die einen starken Verkehr an Motorzweirddern aufweisen, um einen

Meter erweitert gegeniiber Strassen mit geringem Zweirdderaufkommen.



203

Die Wahl der Fahrstreifenbreite tragt der Tatsache nicht Rechnung, dass brei-
tere Fahrzeuge auf schmalen, zweispurigen Strassen oft schwer zu uberholen

sind. Die Moglichkeit zu liberholen hdngt jedoch nicht nur von der Grdsse und

der Silhouette des Vorderfahrzeuges ab, sondern auch von vielen andern Fakto-
ren wie ortliche Lage, Dichte des Gegenverkehrs, relativer Geschwindigkeit
oder Fahrzeugleistung. Das Kriterium der Ueberholmdglichkeit 1dsst sich des-
halb bei einer Kostenverteilung nach dem Benitzungsprinzip nur schwer berick-

sichtigen.

Bei einem gemischten Verkehr auf gut ausgelasteten zweispurigen Strassen wird
die Fahrgeschwindigkeit durch die langsameren Fahrzeuge diktiert. Dadurch er-
hoht sich die zeitliche Reisedauer der Strassenbentitzer, die schneller fahren
mochten. Diese zusd@tzlichen Zeitkosten, die mangels Ueberhoimoglichkeit ent-
stehen, werden jedoch in der Wegekostenrechnung nicht erfasst, da sie nicht
direkt bei der Gffentlichen Hand anfallen und damit aus der Sicht der Strassen-

rechnung externe Kosten darstellen. Da die wegen fehlender Ueberho]mdg]ichkeit

entstehenden Zeitverluste gar nicht in der Strassenrechnung enthalten sind,
s011 dieses Kriterium grundsdtzlich auch nicht zur Kostenverteilung in der
Kategarienrechnung herangezogen werden. Die Aufschlisselung der gewichtsunab-
hangigen Kosten der Strassenfldche soll damit allein nach dem Verkehrsraum er-
folgen, den die verschiedenen Fahrzeugkategorien im Verkehr bendtigen. Die
Fahrstreifenbreite ist zur Berechnung dieses Verkehrsraumes besser gdeeignet
als die Fahrzeugbreite.
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ANHANG 4-3: DIE JAHRESFAHRLEISTUNGEN DER GUTERTRANSPORTFAHRZEUGE

Gemdss Empfehlung der Kommission Strassenrechnung sollen die Jahresfahrleistungen
der Giitertransportfahrzeuge in der Kategorienrechnung mangels neuerer Angaben

aus der Giitertransporterhebung 1974 entnommen werden. Diese Werte ersetzen die
Fahrleistungen der bisherigen Kategorienrechnung, die vor allem aus der Giiter-
transporterhebung 1962/63 abgeleitet wurden. Bei den GUtertransportanhdngern
zeigen zudem einige Plausibilitdtsrechnungen, dass die bisherigen Schatzungen

der Fahrleistungen tendenziell zu hoch angesetzt waren.

1. Liefer- und Lastwagen

Die nachfolgende Tabelle enthdlt die jahrlichen Fahrleistungen fir verschie-

dene Kategorien, wie sie aus der Giitertransporterhebung 1974 ermittelt werden

1)

konnen:
Lastwagen (Gutertransporterhebung 1974) Jahrliche Fahrleistung (km)
Kleine und leichte (bis 3500 kg Gesamtgewicht) 15'500
Mittlere (bis 10'000 kg " ) 18'000
Schwere (bis 15'000 kg " ) 27'100
Ueberschwere (iber 15'000 kg " )

Nutzlast bis 8,9 to?) 38" 400
" ab 9 to 43400

Die Kategorieneinteilung der Glitertransporterhebung 1974 entspricht nicht der
von der Kommission Strassenrechnung vorgeschlagenen Kategoriengliederung.
Deshalb musste eine Kategorienzuordnung vorgenommen werden, die durch Dar-
stellung 1 wiedergegeben wird. Dabei konnte das durchschnittliche zuldssige
Gesamtgewicht der Fahrzeuge der Kategorien der Strassenrechnung, das durch
eine Auswertung des Bundesamtes fir Transporttruppen (BATT) ermittelt wurde,
der Verkniipfung zugrunde gelegt werden. Auf eine Extrapolation der Jahres-
fahrleistungen in Funktion des Gesamtgewichts wurde verzichtet, v.a. auch
deshalb, weil die Streuung der Fahrleistungswerte innerhalb der Kategorien

bereits sehr gross ist.

1) Erhebung lber die Gutertransporte 1974, a.a.0., S. 50ff.

2) Nutzlast bis 8,9 to entspricht e1nem Gesamtgewicht bis zu etwa 16-18 to,
! ab 9 to ! " ab etwa 16-18 to.
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2. Gutertransportanhdnger

Die in der bisherigen Kategorienrechnung verwendeten Jahresfahrleistungen der
Anhdnger von 15'000 bzw. 30'000 Kilometern mussten damals mangels vorliegen-
der Statistiken geschdtzt werden. Auch heute liegen im Bereich der Anhanger
Uberhaupt keine Erhebungen vor. Eine Plausibilitdtsrechnung ldsst jedoch ver-
muten, dass diese geschdtzten Fahrleistungen deutlich zu hoch sind. Setzt man
die Gesamtjahresfahrleistung der Giitertransportanhdanger zur'Gesamtjahresfahr-
leistung aller Lastwagen ins Verhd@ltnis, so erhalt man den Anteil aller LKW-
Fahrten mit Anhdnger. Dieser Anteil betrdgt in der Kategoriénrechnung von 1979
knapp 70 Prozent.

In Wirklichkeit diirfte der Anteil der Anhangerfahrten wesentlich geringer sein.
Er wird von Verkehrsfachleuten auf etwa einen DOrittel geschdtzt. Dieser Wert
wird tendenziell auch durch die im Zusammenhang mit der Eroffnung des Gott-
hardstrassentunnels erfolgten Erhebungen Ubef den Lastwagenverkehr]) bestatigt.
So betrug der Anteil des Anhangerverkehrs am alpenquerenden Lastwagenverkehr
im Durchschnitt der beiden Erhebungen etwa 28 Prozent. Dabei dirfte die Tat-
sache, dass beide Stichproben im Winter (1980 und 1981) gemacht wurden, dazu
gefiihrt haben, dass dieser Wert relativ tief ist. Anderseits wird auch beim
Autobahnverkehr im Mittelland ein Anteil von 50 Prozent nicht uUberschritten.
Bei einer Stichprobe von knapp 10'000 Lastwagen, die 1976 auf verschiedenen
Nationalstrassenstiicken erhoben wurde, betrug der Anteil der Lastwagen mit
Anhanger 49 Prozent.z) Diese Quote ist sicher hdher als im durchschnittlichen
schweizerischen Verkehr, weil Anhdnger hauptsichlich im Fernverkehr, der auf

Autobahnen stark ibervertreten ist, eingesetzt werden.

Auch Angaben aus dem Ausland bestdtigen einen durchschnittlichen Anhdngeran-
teil von 30-40 Prozent. So weist etwa die deutsche Wegekostenrechnung einen
Fahrleistungsanteil der Anhinger von etwa 38 Prozent aus.

1) Stab fir Gesamtverkehrsfragen, Untersuchungen iiber die Auswirkungen des
Gotthardstrassentunnels auf den Giiterverkehr, Zwischenbericht Nr. 2, Bern,
Juli 1981.

2) 1. Scazziga, Erhebungen iber die Beanspruchung der Strassen durch schwere
Motorwagen, a.a.0., S. 18.
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In Anbetracht der relativ unsicheren Datengrundlage wird in der Folge von

der Annahme eines mittleren Anteils des Anhangerverkehrs von etwa 40% des
Lastwagenverkehrs ausgegangen. Dies ist eine sehr vorsichtige Schdtzung,

die tendenziell eher zu hoch liegen diirfte. Mit dieser Annahme lassen sich

die folgenden Jahresfahrleistungen der GUtertransportahhénger berechnen. Dabei
wird das Verhdltnis der Fahrleistung zwischen leichten und schweren Anhdngern
mangels anderer aussagekrdftiger Anhaltspunkte aus der bisherigen Kategorien-

rechnung ibernommen.

Gltertransportanhanger-Kategorie Jahrliche Fahrleistung (km)
GTA I (1 Achse; bis 10'000 kg Gesamtgewicht) 10'000

II (2 Achsen; bis 10'000 kg " ) 15'000

IIT (2 Achsen; 10001 kg und mehr " ) 20'000

IV (3 Achsen; 10001 kg und mehr " ) 20'000

. Sattelschlepper

Die Jahresfahrleistungen kdnnen, gleich wie bei den Lastwagen, aus der Giuter-
transporterhebung 1974 ermittelt werden. Allerdings wurden die Fahrleistungs-

werte nur nach Nutzlastkategorien ausgewertet:

Sattelschlepperkategorien (Giutertransporterhe- |Jdhrliche Fahrleistung (km)
bung 1974)
Nutzlast 1,0 - 1,9 t 27" 300
2,0 - 6,9t 38'400
7,0 - t 41'700

Die Zuordnung der Kategorien der Giitertransporterhebung zu den Kategorien der
Strassenrechnung wird durch die Darstellung 2 veranschaulicht. Als Zuordnungs-
kriterium wurde dabei die durchschnittliche Nutzlast jeder Sattelschlepper-
kategorie gemdss Auswertung des BATT herangezogen. Auf eine Extrapolation

der Werte wurde verzichtet.
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4. Sattelanhanger

Die Berechnung der Jahresfahrleistungen der Sattelanhdnger stiitzt sich auf

die Gesamtjahresfahrleistung der Sattelschlepper ab. Es wird die Annahme
getroffen, dass 5 Prozent dieser Fahrleistung ohne Sattelanhdnger im Verteil-
verkehr zuriickgelegt werden. Die restlichen Jahreskilometer werden auf die
Sattelanhdnger verteilt, wobei beriicksichtigt wird, dass der Bestand an Sattel-
anhéngefn um etwa 37% hoher ist als der Bestand an Sattelschleppern.

Damit ergeben sich die Jahresfahrleistungen der Sattelanhdnger gemdss folgender

Zusammenstellung:

| Sattelanhdnger-Kategorie Jahrliche Fahrleistung (km)
SA I (1 Achse; bis 5000 kg Gesamtgewicht) 21'000
II (1 " 5 5001 kg und mehr ! ) 28'000
II1 (2 Achsen; bis 15'C00 kg ! ) 30'000
Iv (2 " ; 15'001 kg und mehr * ) 30'000
voo(3 " ; 15'001 kg und mehr " ) 30'000
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ANHANG 4-4: DURCHSCHNITTLICHE LEER- UND GESAMTGEWICHTE DER

SCHWEREN NUTZFAHRZEUGE UND IHRE AUFTEILUNG AUF

DIE ACHSEN
Durchschnitts- Achsiastverteiiung:9) Vorderachse(n)/
gewichte (kg) Hinterachse(n) (in %)

. Leerge- lzuladssiges vol) be-| 2/3 be- [V3 be- |leer
Kategorie wicht pesamtgewicht| laden laden laden
Gesellschaftswagenl)

offentliche Cars/Busse 3' 600 16'000 35/65 35/65 40/60 40/60
private Cars 7'000 13'500 35/65 35/65 40/60 40/60
Trolleybusse 12'000 19000 35/65 35/65 35/65 35/65
Lastwagen (Achszahl; Gesamtgewicht)
LKW 1 (2; 3501-5000 kg) 2'270 4'210 35/65 40/60 45/55 55/45
LKW IT (25 5001-9000 kg) 3'800 7'000 35/65 40/60 |50/50 | 60/40
LKW IIT (3; 9001-13000kg) 5'630 10'920 35/65 40/60 50/50 60/40
LKW IV (2; 13001 kg und mehr) 8'220 15'660 35/65 40/60 | 45/55 | 55/45
LKW Vv (35 13001 kg und mehr) 10'590 24'260 30/2x35 |35/2x32.5140/2x30 | 50/2x25
LKW VI (45 25001 kg und mehr) 12'880 27'960 2x20/2x30{2x22.5/ {2x25/ | 2x25/
Gutertransportanhdnger (Achszahl; Gesamtgewicht) 2x27.5 | 2x25 2x25
GTA'1 (1, bis 10'000 kg) 710 1'440 - - - -
GTA Il (2; bis 10'000 kg) 1'660 4'630 5G/50 50/50 50/50 50/50
GTA III (2; 10'001 kg und mehr) 3'8002 11'980 50/50 50/50 50/50 50/50
GTA IV (3; 10'001 kg und mehr) 4'5002)  12'0003) |40/2x30 |40/2x30 |40/2x30 | 407230
Sattelschlepper (Achszahl; Gesamtgewicht)
SS T (2; bis 3500 kg) 2'130 3'480 35/65 40/60 45/55 55/45
SS IT (2; 3501-1300C kg) 4'540 9'680 35/65 40/60 45/55 55/45
SS IIT (23 13001 kg und mehr) 6'840 15'690 35/65 40/60 45/55 55/45
SS IV (31 13001 kg und mehr) 8'5002)f 21'5504) 30/2x35 |35/2x32.5[40/2x30 | 50/2x25
Sattelanndnger (Achszahl; Gesamtgewicht)
SA T (15 bis 5000 kg) 1'410 3'550 45/55 45/55 45/55 45/55
SA IT (1; 5001 kg und mehr) 4'570 .| 14'520 45/55 45/55 45/55 45/55
SA II1 (2; bis 15000 kg) 4'620 10'160 35/2x32.5| 40/2x30 |40/2x30 | 45/2x27.5
SA IV (2; 15001 kg und mehr) 6'500 21'000?) 35/2x32.5| 40/2x30 | 40/2x30 | 45/2x27.5
SA YV  (3; 15001 kg und mehr) 7'500 21'0003) 31/3x23 | 31/3x23 |34/3x22 | 34/3x22

1) Bei den Gesellschaftswagen wurden Leer- und Gesamtgewichte aufgrund der ausgewdhlten typischen Fahrzeuge der
© einzelinen Kategorien bestimmt (Katalogangaben).

2) Geschdtzte Werte (da Ergebnisse der 1. Auswertung des BATT wegen der nach oben of fenen Klassenbildung durch die
Ausnahmefahrzeuge, die die gesetzlich zugelassenen Hdochstgewichte zum Teil stark iberschreiten, verzerrt sind).

3) Gesetzliches Hdchstgewicht fir Normalanhanger (3-Achs-Anhdnger werden in der Regel nur im internationalen Ver-
kehr eingesetzt).

4) Durchschnittsgewicht ermittelt aus der Motorfahrzeugstatistik vom 8. Sept. 1980, S. 342. Alle Schlepper mit
Uber 16t Gesamtgewicht haben 3 Achsen (gesetzliche Hochstgewichte).

5) Bei einem gesetzlichen Hochstgewicht des Sattelmotorfahrzeugs von 28t und einem durchschnittlichen Leergewicht
des Sattelschleppers von 7t ergibt sich ein maximales Gesamtgewicht des Sattelanhdngers von 21t.

6) Beim Sattelanhdnger wird in dieser Spalte das Verhdltnis Sattellast/Hinterachslast ausgedriickt.
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