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Vorwort

Verkehrsabgaben sind als Finanzierungsinstrumente zur Férderung des Strassen-
baus eingefithrt worden. In dieser Funktion haben sie zu einem umfassenden
Ausbau der Strassen beigetragen. Hingegen waren tkologische Lenkungseffekre
bisher von untergeordneter Bedeutung.

In den kommenden Jahren wird es Aufgabe der Verkehrspolitik sein, die
Verkehrsabgaben unter ékologischen Gesichtspunkten zu erginzen und auszu-

bauen. Die vorliegende Publikation will dazu Vorschlige unterbreiten.

Die Abhandlung ist im Auftrage des Verkehrs-Clubs der Schweiz (VCS) entstan-
den. Anlisslich einer VCS-Tagung im Herbst 1992 wurden die wichtigsten Postu-
late erstmals vorgestellt. Anschliessend bestand fiir die VCS-Scktionen die Ge-
legenheit, dazu schriftlich Stellung zu nehmen. Diese wurde von den meisten
Sektionen und allen Mitgliedern des VCS-Zentralvorstandes genutzt. Die vielen
wertvollen Anregungen und Hinweise mochte ich an dieser Stelle bestens ver-
danken.

Ein besonderer Dank gilt Urs Geiser vom Sekretariat des VCS fiir sein
sorgfiltiges und hilfreiches Lektorat. Ebenfalls mochte ich mich bei Frau Monika
Tschannen-Siiess fiir ihre Begleitung der Arbeit und bei Hanspeter Oprechr fiir die
Organisation der Druckarbeiten bedanken.

Selbstverstindlich liege die Verantwortung fiir den Text und die darin vertretenen

Ansichten beim Autor.

Bern, im Januar 1993
Ruedi Meier
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1. Zusammenfassung

2. Verkehrsflur obne Ende?
Die neuesten Fakren zur Verkehrsentwicklung und die aktuellsten externen Kosten-
berechnungen werden zusammengefasst. Es zeigt sich, dass bei anhaltender Trend-
entwicklung die Umwelt- und Verkehrsziele des Bundesrates bei weitem verfehlt
werden.

3. Verkehrsabgaben heute: Ein Ueberblick
Der Bund und die Kantone kassieren seit Jahren Verkehrsabgaben: Die Effckte
dieses Milliardenpokers werden dargelegt.

4. Die Strassenrechnung des Bundes
Erfiillte Eigenwirtschaftlichkeit oder massive Kostenunterdeckung, das ist hier die

Frage.

5. Die Zweckbindung der Treibstoffzille und ihre Verwendung
Wohin fliesst das Geld heute: In den Strassenbau oder fiir Luft- und Lirmschutz-
massnahmen?

6. Nenorientierung der Verkehrsabgaben
Grundsirze und ein neuer Kontenrahmen werden prisentiert.

7. Projekte und Schritte
Es wird eine Ockologisierung der bestehenden Verkehrsabgaben diskutiert und
eine etappenweise Weiterentwicklung im Rahmen eines umfassenden Abgabe-

systems (z.B. CO,-Abgabe) vorgeschlagen.

8. Bilanz: Die Auswirkungen
Neben den 6kologischen Lenkungseffekten von neuen Verkehrsabgaben wird auf
die sozialen und wirtschaftlichen Auswirkungen eingegangen.

Anhang und Literaturverzeichnis
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1. Zusammenfassung

Verkebrsflut obne Ende?

In den letzten Jahren hat der Verkehr ungebrochen zugenommen: Die Personen-
kilometer sind beim motorisierten Individualverkehr um jihrlich 4-5% angestie-
gen, der Giiterverkehr auf der Strasse sogar um rund 8%. Damit sind alle offiziel-
len Prognosen des Bundes lingstens itberholt. Die fiir das Jahr 2000 bzw. 2010
erwarteten Verkehrsmengen sind bereits 1992 iibertroffen worden.
Offensichtlich stésst unter den heutigen Rahmenbedingungen der motorisierte
Individualverkehr an keine «natiirlichen» Sictigungsgrenzen, noch wird in grosse-
rem Stil auf den dffentlichen Verkehr umgestiegen.

Zerschlagen haben sich aber auch die Hoffnungen, dass allein mit technischen
Mitteln, etwa dem Katalysator, die zu hohen Luftbelastungen des Verkehrs in den
Griff zu kriegen sind. Als Folge der weit héheren Fahrleistungen betragen die
Stickoxid-Emissionen fiir das Jahr 1992 alleine beim motorisierten Individual-
verkehr rund 80 000 bis 90 000 statt 50 000 Tonnen, wie dies der Bundesrat
angenommen hat. Die Stickoxid-Emissionen des Schwerverkehrs waren 1992 um
rund 40% hoher als urspriinglich vorausgesagt.

Der Wachstumstrend im Verkehrsbereich diirfte in den kommenden Jah-
ren anhalten, wenn keine wirksamen Massnahmen ergriffen werden. Bei einem
wahrscheinlichen Wachstum des motorisierten Individualverkehrs von 3% erge-
ben sich aber Stickoxid-Emissionen von rund 125000 t im Jahre 2000, fast gleich
viel wie im «Rekordjahr» 1984 mit 150 000 t. Der Zielwert des Luftreinhalte-
konzeptes des Bundesrates von rund 25000 t wird massiv tiberschritten. Auch die
Ziele von «Energie 2000» - Stabilisierung des Energieverbrauchs und der CO,-
Emissionen auf dem Stand von 1990 — sind in Frage gestellt.

Enormen Handlungsbedarf machen auch weitere Indikatoren zur Verkehrsent-
wicklung deutlich:
— Mit knapp 1000 Toten und tiber 70 000 Verletzten pro Jahr fordert der

Strassenverkehr immer noch viel zu viele Opfer.

— Uber 50% der Bevolkerung fithlen sich durch Verkehrslirm belistig.
— Die durch den Strassenverkehr beanspruchte Gesamtfliche entspricht
derjenigen des Kantons Thurgau.
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Im Rahmen des Nationalen Forschungsprogrammes Stadt und Verkehr sind die
externen Kosten berechnet worden. Es zeigt sich, dass der motorisierte Individual-
verkehr pro Personenkilometer mindestens um rund 10 Rappen (ohne Staukosten)
zu billig ist. Beim Giiterverkehr auf der Strasse sind es mindestens 16 Rappen pro
Tonnenkilomerter (Rp./tkm). Auch der &éffentliche Verkehr weist externe Kosten
auf, allerdings nur im Umfang von ein paar Rappen pro Personenkilometer bzw.
Tonnenkilometer. Hingegen sind hier die Wegekosten (Infrastruktur- und Be-
triebskosten) unterdeckt, was zu Subventionen der sffentlichen Hand fiihrt.

Die Berechnungen der externen Kosten sind dabei erst noch Husserst zuriickhal-
tend: Nur ein Teil der gesellschaftlichen und der Umweltschiden (Luft- und
Lirmbelastung, Unfille, Staukosten) ist einbezogen worden, und nur monetir

bezifferbare Indikatoren erscheinen tiberhaupt in den Rechnungen.

Verkehrsabgaben heute: ein Uberblick
Im Ausland wie in der Schweiz gibt es seit ldngerer Zeit Verkehrsabgaben, um den
Bau und den Unterhalt von Strassen zumindest teilweise zu finanzieren. Okolo-
gische Lenkungswirkungen spielen héchstens eine untergeordnete Rolle.

Sowohl im Ausland als auch in der Schweiz sind die Mineralslsteuern
(CH: Treibstoffzolle) weitaus am wichtigsten. Thr Anteil an den Jahreskosten (fixe
und variable Kosten) eines durchschnittlichen Fahrzeuges mache rund 10% aus.
Dabei beeinflussen sie direkt die variablen Kosten, was sich auf das Mobilitics-
verhalten und den Energieverbrauch auswirkt. Im internationalen Vergleich zeigt
sich, dass hohere Abgaben auf dem Benzin einen sparsameren Umgang mit Treib-
stoffen bewirken.

Bei den anderen Verkehrsabgaben — den Motorfahrzeugsteuern, Strassen-
benutzungsabgaben (CH: Autobahnvignette) und gewichtsabhingigen Schwer-
verkehrsabgaben — sind die skologischen Lenkungseffekte minim, teilweise sogar
tiberhaupt nicht zu erkennen. Sie haben die Staats- beziehungsweise Strassenkassen
zu fiillen. Teilweise besteht ein betrichtlicher Vollzugsaufwand.

Strassenrechnung des Bundes:

die Erfassung der Kosten und der Einnabmen
Der Bund hat die Strassenrechnung als ein Instrument fiir die Erfassung der
Kosten (Infrastruktur- und Unterhaltskosten) und der Einnahmen (alle Verkehrs-
abgaben) des Verkehrs geschaffen. Dabei weist die offizielle Rechnung fiir den
Strassenverkehr bei einer «Bilanzsumme» von knapp 5000 Mio. Franken eine
Eigenwirtschaftlichkeit von beinahe 100% aus, wobei einzelne Fahrzeugkategorien
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dariiber, andere darunter liegen. Beim Transitverkehr betrigt die Eigenwirtschaft-
lichkeit nur rund 50%.

Allerdings weist die offizielle Strassenrechnung gravierende Mingel auf:

— Sie wird nur fiir alle Staatsebenen (Bund, Kantone, Gemeinden) zusammen
ausgefithre. Eine separate Rechnung fiir die einzelnen Ebenen fehlt. Es darf davon
ausgegangen werden, dass beim Bund eine Eigenwirtschaftlichkeit von weit iiber
1009% besteht, bei den Kantonen und Gemeinden aber nur eine solche von 80%
bezichungsweise rund 10%.

— Die Verkehrsflichen werden viel zu tief bewertet. Bei einer alternativen Verwen-
dung des beanspruchten Bodens kénnte dic 8ffentliche Hand weit hohere Zinsein-
nahmen als die in der Strassenrechnung verbuchten beziehen: Ein Quadratmeter
Verkehrsfliche wird mit nur gerade 8,5 Franken eingesetzt. Wiirde mit 50 Franken
gerechnet, was insbesondere in stidtischen Gebieten immer noch einen sehr tiefen
Wert darstellt, so miissten statt 311 Mio. Franken Zinskosten mindestens 1864
Mio. Franken in der Strassenrechnung eingesetzt werden. Der 6ffentlichen Hand
miisste dieser Betrag jihrlich als Entschidigung fiir die Nutzung der Verkehrs-
flichen in die allgemeine Staatskasse abgeliefert werden. Die Eigenwirtschaftlichkeit
des Strassenverkehrs wiirde bei einigermassen adiquaten Bodenpreisen auf rund
70% sinken.

—In der Strassenrechnung werden die externen Kosten von mindestens 10 000
Mio. Franken nicht beriicksichtigt. Sie ist von der Kostenwahrheit im Verkehr weit

entfernt.

Zweckbindung der Treibstoffzolle und ihre Verwendung
Die Treibstoffzolleinnahmen werden laut Bundesverfassung zum grossten Teil
zweckgebunden fiir Aufgaben im Strassenwesen verwendet: Der Zollzuschlag geht
voll in die Strassenkasse und der Grundzoll zu 50%.

Das Spektrum von Aufgaben im Strassenwesen ist grundsitzlich weit
gefasst: Neben den Beitrigen an Bau und Unterhalt der National- und Haupt-
strassen sind auch solche an Anlagen des 6ffentlichen Verkehrs sowie an strassen-
vetkehrsbedingte Umweltmassnahmen (Lirmschutz-, Luftreinhaltemassnahmen
usw.) moglich. Zudem sind Beitrige an die Kantone fiir ihre Aufgaben im Strassen-
wesen vorgesehen. Allerdings werden rund 90% der gesamten Mirttel einseitig
zugunsten des Strassenbaus und -unterhalts eingesetze. Die strassenverkehrsbe-
dingten Umweltmassnahmen mit nur gerade rund 20 Mio. Franken oder 0,5%

der gesamten zweckgebundenen Mittel werden arg vernachlissigt.
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Eine Neuorientierung der Mittelverwendung bzw. der Zweckbindung dringt sich
deshalb auf:

— Die Ausgaben fiir Lufireinhalte- und Lirmschutzmassnahmen sind auf minde-
stens 400-500 Mio. Franken pro Jahr zu erhshen, um die bestehenden gesetzli-
chen Anspriiche zu erfiillen, und die Ansitze fiir die Beitriige an strassenverkehrs-
bedingte Umweltmassnahmen sind nach oben anzupassen.

— Aus finanzwissenschaftlicher Sicht ist die Zweckbindung ginzlich aufzugeben:
Starre Ausgabenmechanismen kénnten so gebrochen werden, und die Budget-
flexibilicit wiirde erhsht. Als Ubergangslosung, das heisst solange der motorisierte
Individualverkehr seine externen Kosten nicht deckt, ist eine Zweckerweiterung
fiir die Investitionen und den Unterhalt des 6ffentlichen Verkehrs gerechtfertigt.

Neuorientierung der Verkehrsabgaben — Strassenrechnung—

Zweckbindung
In Zukunft diirfen die Verkehrsabgaben nicht mehr nur Finanzierungszwecke
erfiillen. Zur Internalisierung der externen Kosten miissten sie zentrale skologische
Funktionen tbernehmen, was auch in der Eroffnung einer zweiten, separaten
Strassenrechnung zum Ausdruck kommen sollte.

Beziiglich der Verwendung der Einnahmen aus Verkehrsabgaben zeigt
sich, dass eine Riickerstattung pro Kopf der Bevélkerung und pro Arbeitsplatz
(Prinzip Oko-Bonus) gegeniiber anderen Moglichkeiten wie Zweckbindung, Steuer-
senkungen oder Reduktion der Sozialabgaben eindeutige Vorteile aufweist.

Projekete — Massnahmen

In der europiischen Gemeinschaft sind intensive Diskussionen iiber eine Neu-
orientierung der Verkehrspolitik im Gang, so auch iiber die Kostenwahrheit im
Verkehr. Allerdings sind wirksame Massnahmen noch nicht weit gedichen: Fiir die
Mineralslsteuern auf Treibstoffen sind auf recht tiefem Niveau Minimalsicze fest-
gelegt worden (u.a. 51,7 Rp./l fiir unverbleites Benzin). Die Einfiihrung einer
CO;-Abgabe, welche auch die Treibstoffe erfassen wiirde, ist ins Stocken geraten.
Immerhin bestehe fiir einzelne Mitgliedstaaten ein Handlungsspielraum fiir die
Einfiihrung von weitergehenden Verkehrsabgaben. Beim Schwerverkehr ist eine
eigentliche Experimentierphase angesagt: Die einzelnen Linder kénnen ihre Abga-
ben weiterfiihren und teilweise aufstocken. Bis spitestens am 30. Juni 1999 soll
eine Harmonisierung der Abgaben im Giiterverkehr realisiert sein.

In der Schweiz stehen verschiedene Verkehrsabgaben zur Debatte, wobei allerdings
ein Konzept fehlt, das dem dargestellten Handlungsbedarf gerecht wiirde.

1. Zusammenfassung 13

Die ausfiihrliche Diskussion der bestehenden und weitergehender Ansitze fithre zu
folgenden Feststellungen und Postulaten:

— Die Autobahnvignette ist in der vorgeschlagenen Form als zweckgebun-
dene Abgabe nicht weiterzufithren, da der Erhebungsaufwand in einem
dusserst ungiinstigen Verhilenis zu den geringen 8kologischen Lenkungs-
wirkungen steht.

— Die Einfithrung einer leistungsabhingigen Schwerverkehrsabgabe ist be-
griissenswert, wobei in einem neuen BV-Artikel zum Ausdruck kommen
miisste, dass nur die externen Kosten zu internalisieren sind und keine
problembeladene Zweckbindung geschaffen werden soll. Solange keine
leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe besteht, sollte der Transitver-
kehr mit hoheren, emissionsabhingigen Abgaben belastet werden.

- Die Einfithrung einer CO,-Abgabe ist voranzutreiben, wobei die Treib-
stoffe zwingend einzubeziehen sind.

— Da dieser Schritt bei weitem nicht ausreicht, um die verkehrs- und um-
weltpolitischen Ziele des Bundesrates zu realisieren, muss der Benzinpreis
in Etappen auf mindestens 2 Franken erhsht werden.

— Dieanfallenden Finnahmen sollen iiber die Krankenkassen als «Clearing-
stellen» kostengiinstig zuriickerstattet werden. Ein allfilliger Tanktouris-
mus — bei fehlenden Preisanpassungen im Ausland — ist zu unterbinden,
indem vorgeschrieben wird, dass die Schweiz nur mit vollem Benzintank
verlassen werden darf (stichprobenweise Kontrollen beim Grenziiber-
tritt). Hingegen ist ein fahrleistungsabhingiger Oko-Bonus Plus bei Per-
sonenwagen vorliufig als nicht machbar zu beurteilen.

— Eine emissionsabhingige Motorfahrzeugsteuer auf kantonaler Ebene ist
eher kritisch zu beurteilen. Vieles spricht dafiir, sie leistungsabhingig
tiber den Benzinpreis durch den Bund zu erheben.

— In den Agglomerationen sind die vergleichsweise héheren externen
Kosten iiber verursachergerechte Parkplatzabgaben zu internalisieren.
Zudem sind die Infrastrukturkosten fiir Parkplitze und die Knappheits-
verhiltnisse zu beriicksichtigen.

— Das Road Pricing kann als lingerfristige Option zur weiteren Priifung

empfohlen werden.
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Bilanz: Die Auswirkungen
Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass nur mit einer leistungsabhiingi-
gen Schwerverkehrsabgabe, ciner Benzinpreiserhshung auf Fr. 2.— und Parkplatz-
abgaben ausreichende 6kologische Lenkungseffekte zu erzielen sind.
Der administrative Aufwand fiir die Erhebung der Abgaben und die Riickerstat-
tung an die Bevilkerung und die Wirtschaft wird sicherlich nicht héher ausfallen
als derjenige bei der Autobahnvignerte. *
Die Benzinpreiserhshungen mit gleichzeitiger Riickerstattung sind auch aus vertei-
lungspolitischer Sicht positiv zu beurteilen: Die einkommensschwicheren Schich-
ten werden mit Sicherheit nicht benachteiligt und die Rand- und Berggebiete nur
gemdss ihren externen Kosten belaster, also in wesentlich geringerem Ausmass als
die Agglomerationen.
Gesamtwirtschaftlich ergeben sich bei Benzinpreiserhshungen mit Riickerstattung
keine negativen Effekte: Der Mittelabfluss ins Ausland wird sogar reduziert, und die
inlindische Kaufkraft bleibt voll erhalten. Es diirfte ein gewisser Strukturwandel
einsetzen: Das Wachstum einzelner Segmente der Verkehrsbranche wird geddmpft,
andere werden gestirkt. Insgesamt resultiert eine Verlagerung der Beschiiftigung hin
zu umweltfreundlicheren Branchen, Produkten und Dienstleistungen.
Die Benzinpreiserhthungen diirfren zudem zur Sanierung der Bundesfinanzen
beitragen, indem der dffentliche Verkehr von giinstigeren Rahmenbedingungen

profitiert und in der Folge die Subventionen teilweise abgebaut werden kénnen.
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2. Verkehrsflut ohne Ende?

2.1 Die Folgen des Verkehrs fiir Gesellschaft
und Umwelt

Mobil sein ist ein altes Anliegen der Menschheit: Soziale Kontakte sind ohne
Mobilitit nicht méglich. Der Austausch zwischen den Kulturen setzt die Uberwin-
dung von Distanzen voraus. Unbestrittenermassen hiange auch der Wohlstand der
Industrielinder mit der Entwicklung leistungsfihigerer Verkehrsmittel zusammen.

Doch die Schattenseiten des Verkehrs sind nicht mehr zu iibersehen. Er
stellt das Umweltproblem Nummer eins dar: Der Verkehr ist hauptverantwortlich
fiir die hohe Luftverschmutzung und massive Lirmbelastungen in den Stidren,
aber auch in den Erholungsriumen. Der Verkehr verbraucht immer mehr Ener-
gie. Ein enormer Bodenverbrauch sowie Zerstérungen an Fauna und Flora sind
weitere Folgen.

Aber auch im sozialen und wirtschaftlichen Bereich sind die Auswirkun-
gen mehr als zweifelhaft: Die tibermissige Mobilitit reisst Dorfer und Quartiere
auseinander. Statt zu verweilen und die Geselligkeit zu pflegen, legen die Menschen
immer lingere Distanzen zuriick.

Arbeitende miissen mehr Zeit und Geld fiir den Weg an die Arbeit aufwenden.
Giitertransporte bleiben im Verkehr stecken.

Die wachsende Mobilitit ist fiir die Gesellschaft und die Wirtschaft mit
einem abnehmenden Nutzen verbunden. Tendenziell ist die Wohlfahrt durch die
hohe Mobilitit gefihrdet.

Die Folgen der Mobilitit lassen sich anhand verschiedener Indikatoren nach-
zeichnen. Einen Uberblick verschafft der folgende Abschnict.

2.1.1 Tote und Verletzte

Seit 1950 waren in der Schweiz gegen 3 Millionen Unfille im Strassenverkehr zu
verzeichnen: Dabei wurden iiber 40 000 Personen getétet und iiber eine Million
Menschen verletze. Seit 1975 nehmen die Verkehrsunfille kontinuietlich zu, von
iiber 60 000 auf knapp 80 000 im Jahre 1991. Einzig die Zahl der verletzten (rund
30 000) und getoteten Personen (knapp 1000) hat sich in den letzten Jahren auf
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hohem Niveau stabilisiert, was vor allem auf die bessere medizinische Betreuung!,
aber auch auf das Gurtenobligatorium und Tempobeschrinkungen (Tempo 50/
80/120) zuriickzufiihren ist,

Tabelle 1: Tote und Verletzte auf der Strasse und im Eisenbabnverkebr 1991 in der
Schweiz

Strasse Schiene
Verletzte Tote Verletzte Tote
77 922 860 113 71

Quelle: Eidg. Verkebrs- und Energiewirsschafisdepartement, Verkehr, GVF-Bericht 1/91, 5, 32, Strassen-
verkehrsunfille in der Schweiz 1991, Bundesamt fiir Statistik Bern 1992

Die Unfille im Strassenverkehr forderten im Jahre 1991 das Leben von 860 Men-
schen, davon 189 Frauen und 56 Kinder. Verletzt wurden 28 240 Verkehrsteil-
nehmerlnnen, 36% davon schwer.
Unter den FussgingerInnen trugen 2095 Erwachsene und 830 Kinder Verletzun-
gen davon, 166 Personen wurden getétet.

Die Opferbilanz ist im Eisenbahnverkehr — auch unter Beachtung der
rund 6mal geringeren Fahrleistungen — im Vergleich zum Strassenverkehr wesent-
lich geringer. '

2.1.2 Verkehr: Umweltproblem Nr. 1

Verkehr: Hauptverursacher der Lufiverschmutzung
Vor allem beim Kohlenmonoxid und beim Stickoxid, zusammen mit den Kohlen-
wasserstoffen hauptverantwortlich fiir die Ozonbildung, ist der Verkehr der grosste
Luftverschmutzer.

Der grosste Teil der Stickoxidemissionen stammt aus dem motorisierten
Individualverkehr und dem Flugverkehr. Der éffentliche Verkehr ist nur mit weni-
gen Prozenten beteiligt.

1 Bauch S., Geretter, aber nicht in Sicherheit, in: fairkehr, Nr.6/92, Bonn 1992, S. 26 ff..
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Tabelle 2: Anteile des Verkebrs an der Luftverschmutzung

Verkehr Haushalte Industrie/Gewerbe
Kohlenmonoxid (CQO) 63% 23% 14%
Kohlenwasserstoffe (VOC)  22% 15% 63%
Stickoxide (NOy) 68% 5% 27%
Blei (Pb) 65% 1% 34%
Schwefeldioxid (SO,) 7% 23% 70%
Russ 6% 21% 73%

Quelle: Eidyg. Verkehrs- und Energiewirtschafisdepartement, Verkehr, GVF-Bericht 1/91, S. 33. Schriftenreibe
Umweltschutz Nr. 55, Schadstoffemissionen des privaten Strassenverkebrs 1950-2000 (inkl. Nachtrag vom
September 1988), BUWAL (Hrsg.) Bern 1986

Massive Lirmbelistigungen
Eine Umfrage aus dem Jahre 1990 zeigt, dass sich mehr als 50% der Bevélkerung
durch Verkehrslirm beldstigt fithlen?. In den Stidten werden die festgesetzten Lirm-
grenzwerte (Immissions- und Alarmwerte) an zahlreichen Strassenziigen iiberschric-
ten. Es werden aber auch ganze Bergtiler vom Verkehrslirm iiberfluter. Die Lirm-
belastungen wirken sich auf die Gesundheit der Bevélkerung negativ aus:
Schlafstérungen, zusitzlicher Stress, psychosomatische Krankheiten sind mégliche

Folgen.

Enormer Flichenverbrauch der Verkehrsinfrastrukturen

Die gesamte fiir den Verkehr beanspruchte Fliche wird fiir Mitte der acheziger
Jahre auf 86 700 ha geschitze®. Dies entspricht der Grosse des Kantons Thurgau.
Ein grosser Teil der Verkehrsflichen liegt in Siedlungsgebieten und auf einstmals
fruchtbaren Béden. Hinzu kommen noch weit umfangreichere Flichen, welche
durch die Verkehrsinfrastrukturen beeintrichtigt werden.

Etwa 84% der Verkehrsflichen werden durch Strassen und ihre Nebenanlagen
beansprucht. Die Bahnen benétigen 14% der Verkehrsflichen und der Luftver-
kehr gut 2%.

2 Eidg. Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement, Dienst fiir Gesamoverkehrsfragen, Ver-

kehr — gestern, heute, morgen, 2.2.0. §.33.
4 Hiisler W. et al., Verkehrsflichen der Schweiz, EJPD (Hrsg.), Bern 1989.
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Pro Einwohnerln machen die Verkehrsflichen rund 134 m? aus. Zum
Vergleich: Der Bedarf an Bruttofliche fiir das Wohnen betrdgt rund 50 m? pro

Einwohnerln.

Verbrauch eines Drittels der gesamten Energie
Rund ein Drittel des gesamten Energieverbrauches (70 Milliarden Kilowattstun-
den von insgesamt 216 Milliarden) geht auf das Konto des Verkehrs®. Der Energie-
verbrauch fiir Herstellung und Unterhalt von Fahrzeugen und der Verkehrsinfra-
struktur ist dabei nicht beriicksichtigt. 1950 betrug der Anteil des Verkehrs am
Gesamtenergieverbrauch noch 15%.

Wihrend sich der Erdélverbrauch der Gruppen «Haushalte», dndustries
und «Gewerbe/Landwirtschaft/Dienstleistungen» seit Ende der siebziger Jahre
zuriickgebildet hat (minus 10%), nahm der Treibstoffverbrauch (Benzin, Diesel,
Kerosin) des Verkehrs seit 1978 von rund 4000 Mio. t auf etwa 6000 Mio. t oder
um rund 50% zu. In den letzten Jahren ist der Benzinverbrauch jihrlich sogar um
mehr als 4% gestiegen.

Wiederum sind die Anteile der einzelnen Verkehrstriger sehr unterschiedlich:

Tabelle 3: Energieverbrauch der Verkebrstriger — Verkehrsleistungen

Energieverbrauch 70 Mia. kWh Verkehrsleistungen

Anteile in %  Personenverkehr (Pkm) Giiterverkehr (tkm)
Strasse 77,0% 81,2% 48,4%
Luft 18,0% 1,8% 0,1%
Schiene 4,0% 13,5% 40,7%
Ubrige 1,0% 3,5% 10,8%

(u.a. Pipeline)

Quelle: Schweizerische Gesamtenergiestatistik, Bern 1992

4 Schweizerische Gcsamrcncrgicsta[istik, Bundesamt fiir Energiewirtschaft, Bern 1992.
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2.2 Externe Kosten des Verkehrs

Was sind externe Kosten?

Externe Kosten sind all jene Kosten, welche von den Verur-
sachern nicht selber getragen werden, sondern auf Dritte, die
kommenden Generationen oder die Umwelt abgewilzt werden.
Solange die externen Kosten nicht den Verursachern angelastet
bzw. internalisiert werden, kann nicht von einer funktionieren-
den Markewirtschaft gesprochen werden. Es bestehen erhebli-
che Wohlfahrtseinbussen.

Mit der Berechnung von externen Kosten werden die durch den Verkehr angerich-
teten Umweltschidden in Geldeinheiten ausgedriickt. Mit dieser Monetarisierung
konnen nie alle Auswirkungen des Verkehrs erfasst werden. Es handelt sich immer
nur um untere Richtwerte. Immerhin wird eine Grundlage geschaffen, um die
Folgen der Mobilitit transparenter und — zumindest in einer geldorientierten
Gesellschaft — verstindlicher zu machen. Gleichzeitig entstehr ein Anhaltspunkt
dafiir, um wieviel vor allem der Strassenverkehr verteuert werden miisste, wenn
dem Prinzip der Kostenwahrheit nachgelebt werden soll.

VCS-Berechnungen
Der VCS hat im Jahre 1990 in einer Studie die externen Kosten des Verkehrs
berechnet’. Folgende Resultate sind dabei erarbeitet worden:
— Der Fahrzeugkilometer mit dem Privatwagen (PW) ist durchschnirtlich
38 Rappen zu billig,
— der Tonnenkilometer mit dem Lastwagen (LW) ist durchschnittlich 51
Rappen zu billig und
~ die Fahrkarte im Bus oder Tram ist durchschnittlich 6 Rappen pro Kilo-
meter zu billig.

Schneider B., Vernehmlassung des VCS iiber die Fortfiihrung und Neugestaltung der
Strassenbentitzungsgebiihren, Herzogenbuchsee/Ottenbach 1990.




























































































































































