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LEISTUNGSAUFTRAG
AN DIE SCHWEIZER BUNDESBAHNEN
UND DIE TRENNUNGSRECHNUNG

Der Leiter des Stabes »Bahn 2000« bei der Gene—
raldirektion der Schweizer Bundesbahnen (SBB),
Dipl. ~Ing. (ETH) Oskar Stalder, hat sich in seinem
vielbeachteten Vortrag zum Thema »Bahn 2000«
der Schwelz am 20.10.1988 vor Mitgliedern und
Gésten der GRV auch zu den Leistungsauftréigen
an die SBB und zur Trennungsrechnung gefuBert.
Da dieses Thema im Zusammenhang mit den Sa-
nierungsbestrebungen fir die Deutsche Bundes—
bahn von aktuellem besonderen Interesse ist, sol-
len seine Ausfiihrungen hler mit Kommentar wie—
dergegeben werden.

1. Entwickiung
Wie sich die Pmblame gleichen! — SBB : DB

Die gesetzliche Regelung (SBB-Gesetz aus dem
Jahre 1944) sagt (ber die finanziellen Beziehungen
zwischen Bund und SBB folgendes aus: Einerseits
haben die SBB bel der Tarf- und Fahrplange-
staltung auf volkswirtschaftliche Bedirfnisse Rick—
sicht zu nehmen, andererseits sind sie nach” kauf-
méannischen Grundsétzen kostendeckend zu filhren.
In der ersten MNachkrlegszelt brachte diese finan—
zielle Neuordnung ‘noch durchwegs positive Rech-
nungsabschliisse.

Seit den Finfzigerjahren geschah In' der Schweiz
das gleiche wie in der Bundesrepublik: Mit dem
Bau des Nationalstrafennetzes, welches bel den
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Bahnen keine Parallele erhalten hat, nahm der
motorislerte Individualverkehr immer mehr zu und
der Strafenglterverkehr erhielt eine sprunghafte
Verbesserung der Wettbewerbsbedingungen. Um-
gekehrt nahm die Wettbewerbsfihigkeit der Bahn
kontinulerlich ab. Die Folge dieses unkoordinierten
Infrastrukturausbaues waren steigende Fehlbetrige
der SBB In den Siebzigerjahren.

Durch den Zielkonflikt zwischen Gemeinwirtschaft—
lichkeit (einschiieflich Anspriiche der Landesvertel-
digung) auf der einen Seite und betriebswirtschaft—
lichem Handeln auf der anderen Seite waren keine
klaren Aussagen darilber mdglich, ob die Fehlbe-
trdge auf ungiinstige Randbedingungen und politi—
sche Auflagen oder auf falsche unternehmerische
Dispositionen ‘zuriickzufiihren waren.

Die These 25 der schweizerischen Gesamtverkehr—
konzeption schiigt daher vor, da@ den SBB fiir
den Betrleb samtlicher Netztelle die gréftmégliche
-unternehmerische Frelhelt zu gewdhren sel. Im
Rahmen eines Leistungsauftrages an die SBB soll
der Zielkonflikt zwischen Dienst an der Allgemein—
heit und markiwirtschaftlichem Handeln gelst wer-—
den.

2. Der Leistungsauftrag 1982 an die SBB

Mit diesem ersten Leistungsauftrag, der am

1.1.1882 in Kraft trat und bis 1986 befristet war,

wurde versucht, durch Schaffung eines marktwirt-

schaftlichen und eines gemeinwirtschaftlichen Be—
reichs die Verantwortlichkeiten zwischen Bund und

SBB zu entflechten:

a) Der marktwirtschaftliche Bereich
umfapte den
FPersonenfernverkehr (einschl. Gepéckverkehr)
und den Wagenladungs— und Stiickgutverkehr.
In diesem Bereich erhielten die SBB volle un-
ternehmerische Freiheit und damit auch die
Verantwortung fiir die finanziellen Ergebnisse.

b) Der gemeinwirtschaftliche Bereich
umfaBte den
Regionalen Personenverkehr und den Hucke-
packverkehr — jedoch nur fiir eine Anlaufzeit.
In diesem Bereich brauchten die SBB Leistun—
gen nur dann 2u erbringen, wenn der Lei-
stungsaufirag -eine entsprechende Abgeltung
vorsah,

Man glaubte damals, daf mit dem Leistungsauftrag

1982 der richtige Weg zum Hauptziel, namlich zu

einer ausgeglichenen Rechnung fir die SBB ge—

funden sei. Zu diesem Zweck wurden der SEB

Teilziele vorgegeben:

Im unternehmerischen Bereich:

- Besondere unternehmerische
wie die Fihrung
Grundsatzen,

- die Schaffung verschiedener
mente,

— Verbesserung der Unternehmensstruktur,

Anstrengungen,
nach unternehmerischen

Planungsinstru—

- Ausschépfung vorhandener Produktivitits— und
Ertragsreserven. '

Im geme!nudrtschaﬁ!chen Bareich: .
Festlegung des Umfanges von durch den Bund
zu bestellenden gemeinwirtschaftiichen Lelstun-
gen und Festlegung der Hohe der Abgeltung.

¢} Schiieflich wurden differenzierte Finanzziele fiir
das Gesamtunternehmen und die einzelnen
Verkehrsarten festgelegt.

Fir die SBB bedeutete dieser Leistungsaufirag, dap

das Parlament damit einerseits die Stellung der

Bahn starken, andererseits sie herausfordern und

auf dem Weg zu mehr unternehmerischer Effizienz

unterstiitzen wolle.

Die SBB beurteilten den Leistungsauftrag von 1982

an sich positiv. Sie waren auch - das wurde lhnen

vom Parlament auch bestitigt ~ bemiiht, die Ver-
haltensziele und die Leistungsvorgaben zu erfilllen.

Die finanziellen Vorgaben konnten Jedoch nicht

erreicht werden. Es zeigte sich, dap der Lel

smngsauftrag Schwachstellen aufwies:
unrealistische finanzielle Gesamtzielsetzungen,

— zu optimistische Einschatzung der Ertragskraft
im heutigen verkehrspolitischen Umfeld, insbe-
sondere im Wagenladungsverkehr,

-  Unzweckmépigkeit der wvollen Kostendeckung
anstelle von Deckungsbeitragen.

Bel der Beurteilung des Lelstungsauftrags wird die

Frage der Elgenwirtschaftlichkeit aufgeworfen. ‘Aus

betriebswirtschaftlicher Sicht ist diese ein Bewer—

tungsmafstab fiir effizientes Handeln, volkwirt-
schaftlich Ist aber das Map der, Effizienz erst dann
beurtellbar, wenn alle Faktoren der Kosten— und

Ertragsseite beriicksichtigt werden, also auch so-

zZiale Kosten und Nutzen des Verkehrs. Diese ver-

laplich zu ermitteln, hat sich bisher als kaum mbg-
lich erwiesen: Unbestritten ist jedoch die wichtige

Aufgabe der SBB als umweltfreundliches und

platzsparendes Verkehrsmittel im gesamten Schwel-

zer Verkehrssystem.

Man ging davon aus, dap der soziale Nutzen min-

destens dem |&hrlichen Fehlbetrag entspricht, je-

doch unter der Voraussetzung, daf die SBB nach
unternehmerischen Grundséitzen gefithrt werden,

d.h. die Ergebnisse des Leistungsauftrages wvon

1982 haben zu der Erkenntnis gefiihrt, daj man

bei der Formulierung elnes neuen Leistungsauftra—

ges den positiven Gegenwert des Fehlbetrages
bewupter werten und die finanziellen Zielsetzungen
fiir die SBB entsprechend anpassen milsse.

3. Der Leistungsauftrag 1987 an die SBB

Der Kempunkt des neuen Leistungsauftrages Ist
daher die Neuformulierung der unternehmerischen
Rahmenbedingungen fir die SBB. Dabei sollten
zwar hohe aber realistische und bel entsprechen-
den Anstrengungen erreichbare Ziele gesetzt wer-
den.*



Zu diesem Zweck wurden wverschiedene Varianten

untersucht:

a) Ausdehnung des gemeinwirtschaftlichen Be-

reichs,

b) Bilanzsanierung und reduzierte Abschreibung,

¢) Ubernahme eines Grundverkehrsangebots durch

den Bund,

d) Entflechtung der finanziellen Verantwortung fir

Betrieb und Infrastruktur.

Der am 1.1.1987 in Kraft getretene Leistungsaufirag
1987 unterscheidet weiterhin einen markt-
einen gemeinwirtschaftlichen Bereich und zusatzlich
und Infrastrukturbereich. Im
markiwirtschaftlichen Bereich verlangt er von der

neu einen Betriebs—

und

SBBE die volle Deckung der Betriebskosten, ein-
schlieflich Fahrzeuge. Zusétzlich zum regionalen
Personenverkehr anerkennt er neu auch den Huk-
kepackverkehr voll als gemeinwirtschaftliche Lel-
stung. Die ungedeckten Betriebskosten der ge-
meinwirtschaftlichen Leistungen werden abgegolten.
Der Bund tragt wie bereits seit jeher bel den
Strafen (einschlieplich Kantone und Gemeinden)
nun auch fir die gesamte Infrastruktur der SBB
die finanzielle Verantwortung. Diese umfaft Ab-
schrelbung, Verzinsung und Unterhaltung der Infra—
struktur. Die SBB sorgen jedoch weiterhin fiir Bau
und Unterhalt zu minimalen Kosten und in guter
Qualitit. Die SBB tragen die finanzielle Verantwor—
tung fiir den bei der Leistungserstellung entstehen-

Zusammenhang von Unternehmungs — und Infrastrukturrechnung

der Schweizer Bundesbahnen

in der Rechnung 1987 und im Voranschlag fiir 1988 (Werte in Klammem)
(Engebrisse in Millionen Schweizer Franken)

Aufwand 4568,1 {4655,9] Anteile
Personalaufwand 25232  (2628,8) {ggg:g]
Sachaufwand 986,7 (1037,0)
Abschreibungen 5231 (529,0)
Zinsen 4 2425 (265,9)
Gropunterhalt 66,0 (65,0)
ObrigerAufwand 8.1 (7.5)
(mrrastrukmrbaitrag 2185 (121 ,sa
Allfalliger Gberschup 23,3 (—=)
- y
- o
Ertrag 45914  (46559)
Personenverkehr 1262,3  (1274,0)
Giiterverkehr 11524  (1176,3)
Abgeltung 5100 (536,0)
Nebenertrag ; 511,5 (498,9)
Eigenleist. fir Inv.—rechn.  196,8 (181,0)
Leistungen fiir Lagerauftr. 124,5 (123,0)
Obriger Ertrag 39,4 (40,7)
Leistungen fiir j
Infrastrukturerfolgsrechnung 7945 (826,0)
i Alifalliger Fehlbetrag i ==
i : y
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den Betriebsaufwand einschlieflich des rollenden
Materials.

Uberdies leisten die SBB jéhrlich einen vom Bun-
desrat Im voraus in seiner Hohe festgelegten Bel-
trag fir die gesamte Infrastruktur, wobel dieser so
festgesetzt wird, daB er hoch, aber bei entspre-
chenden Anstrengungen erreichbar ist. Der Bund
deckt damit die ungedeckten Infrastrukturkosten.
Die SBB werden ermachtigt, mit einem nach
Deckung der Aufwendungen im Betriebsbereich
und des Deckungsanteils der Infrastrukturaufwen-
dungen verbleibenden Ertragsiiberschufes Riick-
stellungen zur Deckung eventueller kiinftiger Fehl-
betrage anzulegen. Ein eventueller Fehlbetrag ist
auf neue Rechnung wvorzutragen, sofern er nicht
durch Riickstellungen gedeckt werden kann. Es
gibt also keine Defizitdeckung mehr durch den
Bund.

Eine "zusitzliche Belastung des Bundeshaushalts
durch den Leistungsauftrag 1987 wird nicht erwar-
tet. Die Abgeltung filir den regionalen Personen-
verkehr erniedrigt sich um den Anteil der Infra-
strukturkosten, die bisher in der Abgeltung enthal-
ten waren. Andererseits trAgt der Bund die um
den Beitrag der SBB verminderten gesamten Infra—
strukturkosten.

Zur Infrastruktur ist noch zu bemerken:

Sie bleibt Eigentum der SBE, die finanzielle Ver—
antwortung liegt jedoch beim Bund. Die Fahrzeuge
sind nicht Bestandtell der Infrastruktur und gehdren
deshalb zum Betriebsbereich.

Die finanzielle' ‘Veraritwortlingdes” Bundes umfapt
_Kapitai— und.:-Unleﬂ'tallsk-:}ste fir sﬁm’tf'_che\, festen

Ausgenommen von der finanziellen Verantwortung
des Bundes sind Anlagen, die auch von Dritten
betrieben werden kbnnten, und die Fahrzeuge.

In der .ffnanz.-e.‘.fen Feranhvartung der SBB bleiben

demnach: ' 5

-~ Fahrzeuge,

— Hauptwerkstéatten,

—  Kraftwerke, Umformerwerke, Ubertragungsleitun—
gen bis zum Unterwerk (dieses ausgenommen),

— Mobiliar und Geréte.

Mit der Ubernahme der finanziellen Verantwortung
des Bundes stellt sich auch das Problem seines
Einflusses auf die Gestaltung der Infrastruktur. Bis—
her beschrankte sich diese EinfluBnahme im we-

sentlichen auf Priifung und Verabschiedung des

Investitionsbudgets Im Rahmen des Budgets durch

die Bundesversammiung.

Dafiir ist nunmehr im Leistungsauftrag 1987 ein

dreistufiges Verfahren vorgesehen:

a) Der Bundesrat genehmigt die langfristige Pla-
nung der SBB, berpriift sie auf ihre Uberein—
stimmung mit den (bergeordneten Zielen des
Bundes und legt sie dem Parlament zur
Kenntnis vor.

b) Der Bundesrat genehmigt die mittelfristige Un-
ternehmens— und Investitionsplanung und legt
diese ebenfalls dem Parlament zur Kenntnis
vor.

¢} Das Parfament befindet wie bisher (gesamthaft)
{iber den jahrlichen Voranschlag der SBB.

Das heipt, dap der verstirkte Einflup des Bundes

im lang- und mittelfristigen Bereich wirksam wer-

den soll, wahrend Im kurzfristigen Bereich Pla-

nung, Projektierung und Durchfihrung der kon-
kreten Investitionen weiterhin Sache des Unter-
nehmens bleiben.

Den Beitrag der SBB =zum Infrastrukturaufwand

legte der Bundesrat fir die Jahre 1987 und 1988

Je im voraus fir ein Jahr, ab 1989 ]ewells fir drei

Jahre fest.

Zusammenfassung:

Der Lelstungsauftrag 1987 bringt im Vergleich zum

Leistungsauftrag 1982 verschiedene Verbesserun—

en: g .

g; eine klare Entflechtung der Verantwortungsbe—
" reiche zwischen Bund und SBB,

- eine Stirkung der betriebswirtswirtschaftlichen
und unternehmerischen Verantwortung der SBB,

- die Maglichkeit, bei entsprechender unterneh-
merischer Anstrengung die von den SBB selbst
zu verantwortenden Kustan voll decken =zu
kdnnen.

Der neue Leistungauftrag setzt in dieser Form

hohe, aber realsierbare Ziele und unterstiitzt damit

Unternehmensleitung, Kader und Mitarbeiter in ih-

rem Willen zu unternehmerischem Handeln.

Bemerkung:

Bei Einflhrung der Trennungsrechnung wies nach Aussagen
von Hermn Stalder das Rechnungswesen der SBB noch nicht
die Transparenz auf wie sie von der DB verlangt wird. Bei der
SBB sind diese Arbeiten noch nicht abgeschlossen.

VERKEHRSSTEUERN

Die Verkehrssteuern sind ein wichtiges Instrument
der Ordnungspolitik. Es Ist daher notwendig, sich
im Hinblick auf eine rationale Verkehrspolitik auch
mit diesem Thema eingehend zu befassen.

Zu den Verkehrssteuern bzw. Abgaben gibt es
unterschiedliche Auffassungen. Der urspriinglichen



Auffassung der GRV zur Notwendigkelt von Steuer-
anderungen im Verkehrsbereich (z.B. Integration
der Kfz—Steuer in die Mineraldlsteuer oder Ande—
rung der Kilometerpauschale bei der Lohn- und
Einkornmensteuer, Wiedereinfilhrung der Gasdlbe-
triebsbeihilfe) wurden in letzter Zeit gegenteilige
Auffassungen bekannt, die von Mitgliedern des Ar-
beitskreises Finanzpolitk des Bundes filr Umwelt
und Naturschutz eV. (BUND) auf einer Tagung im
Mérz 1988 vertreten wurden.

Besonderen Auftrieb bekam die Steuerdiskussion
im vergangenen Jahr, als der inzwischen wverstor—
bene Bayerische Ministerprasident, Dr. F.J. Straup,
beantragte, die Privatflieger von der Mineralélisteuer
Zu befreien.

Die GRV setzte deshalb eine Diskussion dazu auf
die Tagesordnung ihrer Vorstands— und Beirats—
sizung am 20.10.1988 in Bonn. Prof. Dr. Witt und
Dipl.= Kfm. Jirgen Wicher, Miinchen/Weihenste—
phan, stellten in dem nachstehenden Beitrag Ihre
Meinung zur Diskussion, vor dem Hintergrund der
erwdhnten GRV - Veranstaltung.

Oberlegungen zu Problemen der Verkehrssteuern
Vorbemerkung

Die derzeitige Diskussion dber steuerpolitische
Mapnahmen auf dem Gebiet des Verkehrs steht in
Zusammenhang mit der von der Europdischen
Gemeinschaft favorisierten. Liberalisierung der Ver-
kehrswirtschaft zur Realisierung des gemeinsamen
Binnenmarktes ab 71993. Eine Liberalisierung er-
scheint, wenn {berhaupt, nur dann sinnvoll, falls
sie von einer Harmonisierung der ordnungspoliti-
schen Rahmenbedingungen fir die einzelnen Ver-
kehrszwelge sowohl auf nationaler wie auch auf
Gemeinschaftsebene begleitet wird.

Da der motorisierte Verkehr eine Vielzahl negativer
axterner Effekte (L&rm, Abgase, Unfallopfer) verur-
sacht, an denen die einzelnen Verkehrszweige in
verschiedenem Mafle betelligt sind, vermag ein
moglichst weitgehender Verzicht auf ordnungspoli-
tische Eingriffe keine volkswirtschaftlich optimale
Faktorallokation herbelzufiihren. Die hédufig gefor-
derte Schaffung gleicher Wettbewerbsbedingungen
far alle Verkehrszweige Ist aufgrund der héchst
unterschiedlichen = produktionstechnischen Gege-
benheiten nicht praktikabel, wie die seit Jahrzehn-
ten nahezu erfolglos gefiihrte Diskussion (ber eine
gerechte Zuweisung der Wegekosten auf die ein-
zelnen Verkehrsteilnehmer deutlich macht.

Allenfalls kann der Versuch unternommen werden,
politisch gesetzte Rahmenbedingungen fir die ein-
zelnen Verkehrszweige so zu gestalten, daf8 deren
produktionstechnischen Vortelle auf den feweiligen
Einsatzgebieten weitgehend unverzert zur Geltung
kommen. Im folgenden sollen mégliche Auswir-
kungen steuerpolitischer Mafinahmen auf die Sub-
stitutionskonkurrenz einzelner Verkehrszweige kurz
skizziert werden.

Mineralélsteverbefreiung

Ein grundsétzlicher Verzicht auf die Mineralblsteuer
fst nicht nur aus finanzwirtschaftlichen Grinden
abzulehnen, sondern vor allem auch aus umwelt-
schutzpolitischen. Schiieflich muB die Besteuerung
des motorisierten Verkehrs als notwendiges Mittel
zur Internalisierung der von ihm verursachten so-
zialen Kosten angesehen werden.

Gegenwdrtig sind bestimmte Verkehrszwelge wie
die Binnenschiffahrt und die gewerbliche Lufifahrt
von der Mineraldlsteuer befreit. Es stellt sich des-
halb die Frage, ob auch diese Verkehrszweige
kinftlg der Mineraldisteuer unterworfen werden
solften, beziehungsweise umgekehrt, ob die
Befreiung von der Mineralbisteuer auf weitere Ver-
kehrszweige wie Eisenbahn und o&ffentlicher Perso-
nennahverkehr, die sich, durch eine hohe Umwelt-
freundlichkeit auszeichnen, ausgeweitet werden
Sollte. :

Was eine mdgliche Befreiung des dffentlichen
Personennahverkehrs von der Mineraldisteuer an-
belangf, so filhrt sle in Stidten mit Schienenver-
kehrsdiensten, insbesondere in Form von Strafen-
bahnen, tendenziell zu elner Benachteiligung die-
ser Dienste. In solchen Stidten herrscht filir
gewdhnlich aufgrund ihrer GroBe eine hohe Um-
weltbelastung durch Schadstoffe vor, so daf eine
Umstellung von elektrischer Traktion auf Diesel-
antrieb umweltschutzpolitische Bedenken aufwirft.
Entscheidungen zur Umstellung von Strapenbahn—
auf Busbetrieb werden ohnehin durch kinstlich
geschaffene  Faktoren beglnstigt, da beim
Strapenbahnbetrieb die Kosten der Instandhaltung
der Verkehrswege unmittelbar belm Verkehrsunter-
nehmen anfallen. Die durch den Busbetrieb her-
vorgerufenen Wegekosten hingegen werden die-
sem Infolge von Zurechenbarkeltsproblemen fiir
gewdhnlich nicht angelastet. Ein Verzicht auf die
beim Busbetrieb erhobene Mineraldlsteuer st
wegen deren regulativer Wirkung also nicht unbe-
denklich. Hier erscheineén andere fiskalische Maf-
nahmen, die in bezug auf dle Substitutionskon-
kurrenz zwischen Schienen— und Sira ehrs-
diensten neutral wirken, etwa die gdnzliche Befrei-
ung des dffentlichen Personennahverkehrs von der
Mehrwertsteuer, empfehlenswerter.

Anders zu bewerten ist eine Befreiung des Eisen-
bahnverkehrs von der Mineraldlstever. Die von et
walgen Stillegungsvorhaben betroffenen Eisenbahn-
dienste werden vorwiegend in Dieseltraktion be-
trieben. Eine Befreiung des Eisenbahnverkehrs von
der Mineralblisteuer erhiht also tendenziell die Er- "
haltenswiirdigkeit solcher Dienste.

Auperdem wird die Mineraldlsteuer in der ver-
kehrspolitischen Diskussion in erster Linie als
Beitrag zur Deckung der Wegekosten angesehen,
wenngleich sie eigentlich so bemessen sein
mipte, dap sie gemeinsam mit den Ubrigen ver-
kehrsspezifischen Abgaben (insbesondere mit der



Kraftfahrzeugsteuer) auch zur Deckung der von
den Verkehrstellnehmern verursachten sozialen
Kosten ausreicht. Da die Eisenbahnen in der Bun-
desrepublik ihre Verkehrswege selber vorzuhalten
haben, erscheint zumindest eine feilweise Befrei-
ung von der Mineraldistever angebracht. Eine An-
rechnung der entrichteten Mineraldlstever auf die
Nutzungsabgabe bei einer Verwirklichung der
Trennungsrechnung kann, was die Deutsche Bun-
desbahn anbelangt, als Ersatz fiir eine solche Be-
freiung angesehen werden.

Die Befreiung der gewerblichen Luftfahrt von der
Mineralblsteuer st aus umweltschutzpolitischen
Grinden hochst bedenklich, da sich gerade der
Luftverkehr durch eine besonders hohe Energie-
aufwendigkeit auszeichnet. Die intensiven inter-
nationalen Verflechtungen im Luftverkehr erfordern
allerdings, die eigentlich gebotene Aufhebung der
Mineraldlsteuerbefreiung vorsichtig und in Abstim-
mung mit den anderen Nationen, was sicherlich
langwierlg sein dirfte, vorzunshmen.

Die Befreiung der Binnenschiffahrt von der Mine-
raldlsteuer erscheint weniger problematisch, da es
sich hier um einen sehr umweltfreundlichen ' Ver-
kehrszwelg fir den Massengutiransport handeit,
Auch mittelstandspolitische Gesichtspunkte mégen
fir eine Beibehaltung der Mineralisteuerbefreiung
im Falle der Binnenschiffahrt sprechen, da._ hier
noch eine Vielzahl sténdischer Kleinstbetriebe, so-
genannte Partikullere, tatlg ist, deren Existenz oh-
nehin- durch die wachsende Konkurrenz ausléndi-
scher Schiffahrtsunternehmen, insbesondere aus
den Ostblockstaaten, erheblich gefdhrdet ist.

Wegfall der Kraftfahrzeugsteuer,
Einbeziehung in die Mineralélsteuer

Was den Personenverkehr anbelangt so Ist die
Wettbewerbsfdhigkelt der umweltschonenden Mas-
senverkehrsmittel gegeniiber den erhebliche so-
Ziale Kosten verursachenden motorisierten Indivi-
dualverkehrsmitteln zu einem grofen Teil dadurch
beeintréchtigt, daf bei ersteren fiir die einzelnen
Verkehrsteilnehmer vorwiegend variable Kosten, bei
letzteren hingegen vorwiegend fixe Kosten anfallen.
Deshalb werden Im Einzelfall bel Inanspruchnahme
dffentlicher Verkehrsdienste in der Regel die ge-
samten Kosten in Anrechnung gebracht, wéhrend
bei Benutzung des eigenen Krafifahrzeuges nur
ein Teil der Kosten, haufig lediglich digjenigen fiir
den Treibstoff, in das Kalkdl eingehen. Ein Wegfall
der Kraftfahrzeugsteuer bel gleichzeitiger Erhéhung
der Mineralblsteuer kénnte zu einer gréBeren
Rationalitdt bei der jewelligen Verkehrsmittelwahl
beitragen und somit produktionstechnischen Vor-
teilen der Massenverkehrsmittel mehr Geltung ver-
leihen.

Aus Grilnden des Umweltschutzes wére es zu be-
grifen, wenn auf die Inanspruchnahme des eige-
nen Krafttahrzeuges héufiger verzichtet und statt-

dessen auf d&ffentliche Verkehrsdienste zuriickge-
griffen werden wirde, da der gropte Teil der vom
Individualverkehr verursachten sozialen Kosten erst
im Falle der Fortbewegung anfélit,

Sicherlich bringt auch der ruhende Verkehr nicht
Zu unterschitzende negative externe Effekte mit
sich, zu deren Internallsierung die Mineralélsteuer
nicht beizutragen vermag. Dieses Froblem solite
aber an der Wurzel angegangen werden, durch
eine restriktivere Parkraumbewirtschaftung. Die ten-
denzielle Bevorzugung des Haltens von Zweit—
und Drittkraftwagen bei Abschaffung der Kraftfahr-
zeugsteuer konnte in Kauf genommen werden.
Zum einen sind die Beitrdge zur

steuer im Verhdltnis zu den Anschaffungskosten
ohnehin von nachgeordneter Bedeutung, zum an-
deren dirfte eine dann héhere Mineraldlsteuer
dem vermehrten Halten von Kraftfahrzeugen wieder
Einhalt gebieten. Bei der Produktion von Kraft-
fahrzeugen anfallende soziale Kosten sind soweit
wie moglich zu internalisieren, was zu einer Erhé-
hung der Anschaffungskosten fihren wirde. Auch
bei der Beseitigung von Kraftfahrzeugen am Ende
ihrer Lebensdauer anfallende soziale Kosten las-
sen sich prinzipiell dber hdhere Anschaffungs-
kosten internalisieren.

Was den StraBengiiterverkehr anbelangt, so soilte
die Substitution der Kraftfahrzeugstever durch eine
héhere Mineraldlsteuer begleitet. werden.: durch
eine entsprechende Anpassung der Schwerver-
kehrsabgabe, die der besonderen Belastung des
Strapennetzes durch den Schwerlastverkehr in Ab-
héngigkeit vom Gewicht der Lastkraftwagen gemép
den Erkenntnissen des AASHO - Road - Tests
Rechnung zu tragen hat.

Wenn, wie empfohlen, die mm&h:zaugm‘euar ab-
geschafft wird zugunsten einer hheren Mineralél-
steuer, stellt sich das Problem elner etwaigen
Kraftfahrzeugsteuerbefreiung fir Bahn und &ffentli-
chen Personennahverkehr nicht mehr. Andemfalls
sollte auf diese Befreiung nicht verzichtet werden,
um die Substitutionskonkurrenz der Schienenver-
kehrsmittel nicht zu beeintréchtigen.
Umweltgesichtspunkte kénnten bei einem Wegfall
der Kraftfahrzeugsteuer verstdrkt bel der Bemes-
sung der Mineraldisteuer beriicksichtigt werden,
was ohnehin sinnvoller erscheint, da dlese lei-
stungsbezogen erhoben wird.

Kilometerpauschale

Die gegenwdrtige Bevorzugung des motorisierten
Individualverkehrs  gegeniiber den  Benutzemn
offentlicher Verkehrsdienste durch das steuerpoli-
tische Instrument der Kilometerpauschale sollte
unbedingt beseftigt werden, da sie mit den um-
weltschutzpolitischen Zielsetzungen nicht zu ver-
einbaren ist.

Am sinnvolisten erscheint eine einheitiiche Kilome-
terpauschale unabhdngig von der tatsdchlichen



Verkehrsmittelwahl, auch wenn die Ermittlung eines
einheitlichen fir alle gerechten Kilometerpreises
sicherlich mit Problemen behaftet ist. Aus Prak-
tikabilitétsgriinden sollte zundchst von der bisheri-
gen Hohe ausgegangen werden. Eine Begrenzung
des abselzbaren Betrages in Hohe der billigsten
Fahrt mit offentlichen Verkehrsmitteln Ist nicht zu
befirworten, da nicht allen Arbeitnehmern &ffentli-
che Verkehrsdienste fir die Fahrt zur Arbeitsstétte
beziehungsweise zuriick zur Verfligung stehen.

Eine generelle Pauschalisierung wiirde zu einer
Bevorzugung jener fihren, die den Wohnsitz in
der Nahe ihres Arbeitsplatzes wiéhlen beziehungs-
weise umgekehrt, was bei vordergrindiger Be-
trachtung umweltschutzpolitisch durchaus sinnvoll
erscheint. Eine derartige Regelung wirde jedoch
eine erhebliche Belastung der Bewohner ldndlicher
Raume hervorrufen, die héufig nur die Wahl zwi-
schen einem weiten Arbeitsweg und der Aufgabe
ihres Wohnsitzes haben. Letzteres wirde die
sozlaldkonomische Erosion dieser Raume be-
schleunigen und wdre deshalb reg!an&ljbo.fm&ch
&uﬁersf bedenklich.

EG- Sreuarhammﬂs.’emng

Sémtliche hier vorgeschlagenen MaBnahmen wéren
im Falle einer Realisierung mit den EG —Partner-
staaten abzustimmen. Grundsétziich sollten im
gesamten EG-Raum einheitliche Regelungen zur
Besteuerung der \Verkehrswirtschaft angestrebt
werden, wenn auch essentielle verkehrspolitische
Zielsetzungen, etwa auf dem Gebiet des Umweit-
schutzes, Sonderregelungen einzelner Mitglied-
staaten erforderlich machen kénnen.

Eine Substitution der Kraftfahrzeugsteuer durch
eine erhdhte Mineraldlsteuer wére der Gleichbe-
handlung inldndischer und ausléndischer Fahr-
zeuge auf bundesdeutschen Strafen dienlich. Die
Schwerverkehrsabgabe sollte, soweit méglich, lan-
gerfristig in allen Lindern der Européischen Ge-
meinschaft nach einheitlichen Kriterien erhoben
werden. Bei Fahrzeugen aus Drittlindemn wire
diese Schwerverkehrsabgabe beim Grenzibertritt
zu entrichten, sofern nicht bereits ein Kauf ent-
sprechender Vignetten im Heimatland erfolgt ist.
Von einer Einfihrung von Autobahngebihren in
der Bundesrepublik Deutschiand solite Abstand
genommen werden, da sie zu unerwlinschten Ver-
kehrsverlagerungen von den Autobahnen auf das
restliche Straennetz filhren diirfte.

In der Sitzung des Arbeitskreises Verkehr des
BUND am 27.1.89 in Bonn wurde ein Teil der
Ausflinrungen von Prof. Witt — Aufgehenlassen der
Kfz—Steuer in der Mineraldlsteuer — erneut disku—
tiert, mit dem Ergebnis, dap sich die Mehrheit der
Teilnehmer im Gegensatz zu Witt fir die Beibehal
tung der Kraftfahrzeugsteuer aussprach.

Dies wurde wie folgt begriindet: _
Bel Wegfall der Kraftfahrzeugsteuer fallt die Be-
schaffung von Zweit— und Drittwagen wesentlich
leichter. Damit werden in Klein— und Mittelstidten
die Verkehrsverhdlinisse zur Katastrophe. Dem
OPNV wird dort dadurch die Existenzgrundlage
villig entzogen. AuBerdem konnen nur mit der
Kiz - Steuer unterschiedliche Umweltbeeinflussungen
bel den unterschiedlichen Kiz—Typen, wie 2z.B.
Ldrm, steuerlich bewertet werden. Dazu kommen
auch andere z.Zt nur mit Hilfe der Kraftfahrzeug-
steuer bewertbare Unterschiede der Lastkraftwagen
wie Gewicht, Achsanordnung, Achslasten (Dieses
Problem kann erst durch eine Harmonisierung der
Mape und Gewichte geregelt werden. Die unter—
schiedliche »Infrastrukturaggressivitit« mipte natiir—
lich auch leistungsbezogen besteuert werden).
Schlieplich kdnnte auch die unterschiedliche Ab-
baubarkeit der verwendeten Woerkstoffe bel der
Verschrottung {iber die Kraftfahrzeugsteuer entspre—
chend bewertet werden.

Einig war man sich dabel auch dariiber, dag die
Spriinge bel der Kiz- Steuer verhdltnismépig grop
sein mipten.

Weitgehende Ubereinstimmung fand sich dafilr,
nicht die Befreiung von Bahn und OPNV von der
MineralSlsteuer zu fordemn, sondermn umgekehrt
diese Steuer langfristig auch vom besonders um-
weltschadlichen Luftverkehr und letzten Endes auch
von der Binnenschiffahrt zu verlangen. Nur diese
Auffassung filhre letztlich zur. EInsparung der Res—
sourcen.

Die Steuerthematik soll nunhmala auf elner ge—
meinsamen Sitzung der Arbeltskreise Verkehr und
Finanzpolitk in einer Sitzung Im April vertieft wer-
den. Die GRV wird hieriiber berichten. -

NEUBAUSTRECKE KOLN — FRANKFURT

Auch der Arbeitskrels Verkehr des BUND hélt im
Interesse kiinftiger Verkehrsverlagerungen von der
StraBe auf die Schiene BaumaBnahmen (Neu-/
Ausbau) in dieser Relation fiir erforderlich.

Auf die Anbindung von Bonn und Koblenz darf
aus verkehrswirtschaftlichen Griinden auf keinen
Fall verzichtet werden.

(Ergebnis der Sitzung am 27.1.89 in Bonn)

GEMEINDEVERKEHRSFINANZIERUNGSGESETZ
(GVFG)

In Folge 1 der GRV - Nachrichten wurde (ber eine
gemeinsame Eingabe von Bund fiir Umwelt und
Naturschutz (BUND) und GRV an den Petitions—
ausschuf des Deutschen Bundestages berichtet,
wonach nach jahrelanger Forderung fast aus-



schlieplich der Ballungsriume die Méglichkeit ge—
schaffen werden sollte, auch den Reglonen auper-
halb der Ballungsraume Fordermittel zukommen zu
lassen und die Bezuschussung auch auf die Be-
schaffung  von Schienenfahrzeugen' auszudehnen,
wenn damit die Verkehrsverhiltnisse in den Ge-
meinden verbessert werden.

Wie in Folge 1 mitgeteilt, wurde die Petition ab—
schlagig beschieden. Die dort erwihnte erneute
Eingabe der GRV, in der sie vorschlug, die not-
wendigen Mittel nicht durch Kiirzung des kommu-
nalen Straenbaus, sondern der OPNV-Mittel in
den elf Ballungsriumen zu gewinnen, wurde vom
Petitionsausschu ebenfalls abschligig beschieden.
Damit bleibt es vorldufig bel dem vielfachen Ansin—
nen der Deutschen Bundesbahn, Gemeinden oder
Landkreise mipten bel gewiinschter Verkehrsver—
besserung selbst die erforderlichen Mittel fiir Infra—
struktur und Fahrzeuge aufbringen. Fiir ein solches
Verfahren gibt es Jedoch bis heute keine gesetzli-
che Grundlage. Benachtelligt ist der Bewchner in
der Region, der in der Regel sogar mehr Mineral-
Glsteuer bezahlt als der Stidter, dem heute viel-
fach schon ein ausgezeichneter Nahverkehr : mit
den aufwendigen U-~ und S-Bahnen angeboten
wird. :

SCHWERVERKEHRSABGABE -
STRASSENBENUTZUNGSGEBUHR

Die GRV begriit die Entscheidung der Bundesre-
gierung, ab 1990 bis vorlaufig 1993 von den deut-
schen und auslandischen Lastwagen eine Strafen—
benutzungsgebiihr zu verlangen, mit der Mafgabe,
dap inlandische Schwerfahrzeuge in gleicher Hahe
von der deutschen Kraftfahrzeugsteuer entlastet

werden. Damit wird der Weg fiir eine Harmonisie-
rung der Wettbewerbsbedingungen zwischen deut-
schen und auslandischen Lastkraftwagen geebnet,
solange nicht eine entsprechende Regelung der EG
in Kraft tritt. Andererseits sehen wir darin einen
ersten Schritt in dem Bestreben, langfristig den
Lastkraftwagen zur Deckung der won ihm wverur—
sachten Kosten heranzuziehen.

Durch die Belastung auslandischer Lastkraftwagen
mit einer StraBenbenutzungsgebiihr in der Bundes-
republik ergeben sich im grenziiberschreitenden
Giterverkehr leichte Verbesserungen der Wettbe—
werbsbedingungen fiir die Schiene. Diese Maf-
nahme schafft einen gewissen Ausgleich fiir die
sich verschdrfende Wettbewerbssituation durch
Lockerung der Kapazititsbeschrinkungen auf der
Strape. .

Ech!?aﬂlich bleiben nach Berechnungen der Bun-
desregierung unter Beriicksichtigung aller Steuern
und Abgaben pro Jahr rund 3,6 Mrd. DM Wege-
kosten ungedeckt.

ERSTER SCHRITT
ZUR LOSUNG DER BAHNPROBLEME

So erfreulich die Ubernahme der Altschulden in
den Bundeshaushalt auch ist, wird mit dieser Map-
nahme lediglich die Kreditwirdigkeit der Deutschen
Bundesbahn verbessert. In die Kasse bekommt sie
dadurch vom Eigentiimer keinen Pfennig mehr.

Trotz einer Reihe von Vorschldgen zur Sanierung
der Bahn werden durch das Einsetzen einer Kom-
mission die notwendigen Entscheidungen wieder
aufgeschoben. Wenn eine Kommission fiir notwen—
dig gehalten wird, dann fragt man sich, warum
diese nicht schon viel frilher eingesetzt wurde.
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