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VORWORT

In der «Strategie Nachhaltige Entwicklung» vom 16. April 2008 bekraftigt der Bun-
desrat die Festlegung des Langsamverkehrs als gleichwertige dritte Saule des Per-
sonenverkehrssystems. Dessen Starkung wurde zu einem spezifischen strategi-
schen Schwerpunkt erklart. Der Langsamverkehr als gleichrangige dritte Sdule hat
zwar in vielen Planungsprozessen Einzug gehalten, ist aber noch langst nicht voll-
standig etabliert. Besonders zum Veloverkehr fehlen auf Bundessebene im Gegen-
satz zu Fussverkehr (inklusive Wandern) explizite Rechtsgrundlagen und Finanzie-
rungsregelungen. Bei den Kantonen und Gemeinden besteht eine grosse Vielfalt
der Bestimmungen. Damit sind keine sténdigen und gesicherten Finanzierungsquel-
len etabliert, ebenso wenig wie eine Ubergeordnete Koordination der gesamt-
schweizerischen Netze.

Vor diesem Hintergrund hat die Stiftung SchweizMobil, Bern, einen Auftrag erteilt
zur Darstellung und Analyse bestehender Finanzierungsmodelle fir Veloinfrastruk-
turen vor allem auf nationaler Ebene, von Lésungsanséatzen und deren Chancen
sowie von allfalligen rechtlichen und administrativen Massnahmen. Die Hoheit der
Kantone flr die raumplanerischen Massnahmen und die Bereitstellung der Infra-
strukturen ist dabei gesetzt. Der Bericht soll eine Grundlage flr die Diskussion Uber
eine langfristig gesicherte Finanzierung eines gesamtschweizerischen Velonetzes
sein. Dieses Dokument soll auch als Arbeitshilfe dienen, weshalb zahlreiche Erlau-
terungen im Text erfolgen und eine Dokumentation beigegeben ist.

Namens des Stiftungsrates danke ich den Autoren und den Mitgliedern der Begleit-
kommission flr die aktive Zusammenarbeit und den angefragten Instanzen fiir die
offene und bereitwillige Auskunft und Unterstitzung sowie fir die Mitfinanzierung
dieses Berichts.

Dr. George Ganz
Prasident der Stiftung SchweizMobil
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1. AUSGANGSLAGE

1.1. AUFTRAG UND ZIELE

Der Bundesrat hat in seiner am 16. April 2008 aktualisierten «Strategie Nachhaltige
Entwicklung»! den Langsamverkehr (LV) als gleichwertige dritte Saule des Personen-
verkehrssystems bekréaftigt und einen spezifischen Schwerpunkt «Starkung des Lang-
samverkehrs» gebildet. Der entsprechende Massnahmenplan stellt dabei méglichst
viele zweckmassige Massnahmen zusammen, die auf Bundesebene fur eine Verbesse-

rung der Rahmenbedingungen und Férderung des LV sorgen.

Langsamverkehr ist die Fortbewegung zu Fuss, auf Radern oder Rollen, bei der in
erster Linie die menschliche Muskelkraft als Antrieb dient. Der Langsamverkehr
umfasst beispielsweise den Fussverkehr, das Wandern, Fahrradfahren und die
Fortboewegung mit fahrzeugahnlichen Geréaten Inline-Skates, Trottinetts etc.).2

Das Credo der gleichwertigen dritten S&ule hat zwar in vielen Planungsprozessen
vermehrt Einzug gehalten, ist aber noch lange nicht vollstédndig etabliert. Vor allem zum
Veloverkehr fehlen bis heute auf Bundesebene explizite Rechtsgrundlagen und Finan-
zierungsregelungen. Demgegeniber verfligt der Fussverkehr und das Wandern mit
dem Bundesgesetz Uber Fuss- und Wanderwege (FWG)3 vom Oktober 1984 Uber ein
Rahmengesetz, worin der Bund allgemeine Grundséatze zur Funktion, Planung, Gestal-
tung und Koordination der Fuss- und Wanderwegnetze festgelegt hat. Zudem kann der
Bund die Kantone bei der Umsetzung dieser Aufgaben unterstlitzen und zu diesem
Zweck die nationalen Fachorganisationen beiziehen und entschadigen.

Auf Bundesebene sind keine standigen und somit auch keine gesicherten Finanzie-
rungsquellen fir LV-Infrastrukturen etabliert. Mit dem Infrastrukturfonds* konnte zwar
ein wichtiger Schritt getan werden. Die Mittel sind aber zeitlich beschrankt und rdumlich
auf Agglomerationen eingegrenzt. LV-Ausbauten sind in erster Linie integriert in kanto-
nale und kommunale Strassenbauprogramme. Welchen Stellenwert sie darin einneh-
men, ist meistens eine Frage des politischen Willens.

Schweizerischer Bundesrat, Strategie Nachhaltige Entwicklung: Leitlinien und Aktionsplan 2008 — 2011, S. 24ff
www.ch.ch ->Langsamverkehr ->Informationen
Bundesgesetz vom 4. Oktober 1985 Uiber Fuss- und Wanderwege (FWG) SR 704

Bundesgesetz Uber den Infrastrukturfonds fiir den Agglomerationsverkehr, das Nationalstrassennetz sowie Haupt-
strassen in Berggebieten und Randregionen (Infrastrukturfondsgesetz, IFG) SR 725.13

A O =
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Die Stiftung SchweizMobil hat auf diesem Hintergrund einen Auftrag erteilt zur Ana-
lyse von nationalen Finanzierungsmodellen fir Veloinfrastrukturen. Im Einzelnen gilt es
folgende Fragestellungen zu klaren:

e Welche Mdglichkeiten bestehen fiir eine gesicherte Finanzierung der Veloinfra-
strukturen?

e Welche rechtlichen oder administrativen Massnahmen waren anzuordnen
(Lésungsansatze)?

e Welche Chancen werden den einzelnen Lésungsansétzen gegeben?

1.2. SYSTEMABGRENZUNG

Der Bund kann auf verschiedenen Ebenen den Veloverkehr férdern. Lasst man zu-
néchst die aktuellen rechtlichen Kompetenzen ausser Acht, kénnen grob drei grund-
satzliche Stossrichtungen unterschieden werden:

A) Auflagen, Gebote und Verbote: Der Bund erldsst vermehrt planungsrechtliche
Auflagen fur die Standards von Veloinfrastrukturen (z.B. minimale Qualitadtsanforde-
rungen Uberregionaler Netze abh&ngig von der Verkehrsbelastung, Dimensionie-
rungen, weitere Harmonisierung der Signalisation etc.). Analog zum Fuss- und
Wanderwegnetz (FWG)® konnte der Bund auch im Veloverkehr eine schweizweit
koordinierende Hand Gbernehmen. Gemass FWG obliegt Planung, Bau und Unter-
halt im Fuss- und Wanderwegnetz den Kantonen. Der Bund Gbernimmt jedoch mehr
Koordination und erstellt entsprechende Richtlinien und Normen. Dies erfolgt im Ve-
loverkehr mangels Rechtsgrundlagen weniger konsequent und weitgehend unver-
bindlich. Entsprechend wéaren im Zusammenhang mit einer Ergdnzung des bundes-
rechtlichen FWG um den Veloverkehr auch erhéhte planungsrechtliche Auflagen zu
diskutieren.

Art. 3 FWG

! Die Kantone sorgen dafiir, dass

a. bestehende und vorgesehene Fuss- und Wanderwegnetze in Pléanen festgehal-
ten werden;

b. die Plane periodisch tUberprift und nétigenfalls angepasst werden.

? Sie legen die Rechtswirkungen der Plane fest und ordnen das Verfahren fiir de-
ren Erlass und Anderung.

% Die Betroffenen sowie die interessierten Organisationen und Bundesstellen sind
an der Planung zu beteiligen.

S Fussnote 3
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Finanzielle Anreizsysteme: Der Bund kann Uber finanzielle Beitrdge an Kantone
und Gemeinden (oder Dritte) versuchen, den Infrastrukturstandard insgesamt zu
heben. Finanzielle Anreize kénnen unterschiedliche Breitenwirkung haben: ange-
fangen bei der Férderung von Pilot- und Demonstrationsprojekten tber die Unter-
stitzung einzelner Infrastrukturprojekte hin zur Beteiligung an gesamten Ausbau-
programmen (z.B. im Rahmen der laufenden Agglomerationsprogramme mittels
Infrastrukturfonds). Bei der Stossrichtung finanzieller Anreizsysteme sollten zu-
nachst und so weit moglich die bestehenden rechtlichen Kompetenzen ausge-
schopft werden. Auf weitergehenden Rechtsetzungsbedarf wird im vorliegenden
Bericht differenziert eingegangen.

Infrastrukturfondsgesetz (Auszug):
Art. 1 Fonds

! Der Infrastrukturfonds fiir den Agglomerationsverkehr, das Nationalstrassennetz
sowie Hauptstrassen in Berggebieten und Randregionen ist ein rechtlich unselb-
stédndiger Fonds mit eigener Rechnung.

2 Aus dem Fonds werden finanziert:

c. Beitrdge an Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur in Stadten
und Agglomerationen

Art. 7 Agglomerationsverkehr

> Beitrage zugunsten von Infrastrukturen des Strassen-, Schienen- und Langsam-
verkehrs in einer Stadt oder Agglomeration werden geleistet, soweit sie zur Ver-
besserung des Agglomerationsverkehrs fiihren.

Kommunikation und Information: Der Bund kann den Veloverkehr auch Uber wei-
che Massnahmen férdern. Dazu z&hlen die ganze Palette méglicher Informations-
massnahmen, sei dies im Bereich von Aus- und Weiterbildung, der Ausarbeitung
von Vollzugs- und Arbeitshilfen, Sensibilisierungskampagnen spezifischer Bevélke-
rungsgruppen etc. Wie das Rechtsgutachten von Keller/Hauser® zeigt, sind die
Handlungsmdéglichkeiten des Bundes aber auch bei den sogenannten «Softmass-
nahmen» beschrénkt (analog zu den Auflagen und Geboten). Zwar existieren be-
reits heute Gefasse auf Bundesebene, vor allem Uber Pilot- und Demonstrations-
projekte Veloférdermassnahmen zu férdern (z.B. im Rahmen des «Dienstleistungs-
zentrums fUr innovative Mobilitait» DZM? oder des Programms EnergieSchweiz®8).

Keller H.; Hauser M., Verfassungsgrundlagen des Langsamverkehrs, Bundesamt flir Strassen ASTRA (Hrsg.),
Materialien Langsamverkehr Nr. 111, Bern. 2006

Vergl. Dokumentation
Vergl. Dokumentation
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Weitergehende Massnahmen, wie eine substanzielle Unterstiitzung von Organisati-
onen, die im Velobereich aktiv sind, sind jedoch ohne eine zum Fuss- und Wander-
weggesetz analoge Rechtsgrundlage nur beschrankt méglich.

Strategie Nachhaltige Entwicklung / Langsamverkehr / Massnahmen

«Der Massnahmenplan beinhaltet aber auch planerische, finanzielle, institutionelle
und personelle Massnahmen, die ohne Rechtsanderung mdéglich sind (z.B. in den
Bereichen Forschung, Statistik, Richtplanung, die Bereitstellung von Vollzugshilfen,
Fach- und Hintergrundinformationen zuhanden der kantonalen Vollzugsbehdérden,
Normierungen usw.).»

D) Im Fokus der vorliegenden Studie steht die Stossrichtung B) der finanziellen An-
reizsysteme. Es soll untersucht werden, wie weit sich der Bund verstarkt an der Fi-
nanzierung von Veloinfrastrukturen beteiligen kann (auf Basis des bestehenden
Rechtes oder mit welchen rechtlichen Konsequenzen). Diese Uberlegungen sind zu
vertiefen und auch die Grundsatzfrage neuer Verfassungs- und Rechtsgrundlagen
zu stellen.

Bezlglich zu diskutierender Finanzierungsmodelle werden zwei Ebenen unterschie-

den:

» Im Vordergrund der Arbeiten stehen Finanzierungsmodelle mit nationaler Wir-
kung: die Mittelherkunft und Mittelverwendung sollen schweizweit erfolgen. Aus-
gangslage ist die Frage, wie sich der Bund starker als bisher (d.h. Uber die Mog-
lichkeiten im Rahmen des Infrastrukturfonds hinausgehend) an einer
nachhaltigen Sicherung der Veloinfrastrukturen beteiligen kann. Dabei geht es
um Modelle mit einem Co-Finanzierungsansatz zwischen den institutionellen
Ebenen. Fachlich geht es hier vor allem um Netzerganzungen oder ganz allge-
mein um Investitionen, die im «courant normal» der kantonalen/kommunalen
Strassenbauprogramme zu kurz kommen. In Kapitel 3 werden solche Modellan-
satze diskutiert und grob bewertet.

» Heute erfolgt die Finanzierung von Veloinfrastrukturen zum (berwiegenden Teil
auf rein kantonaler oder kommunaler Ebene Uber die entsprechenden Stras-
senbauprogramme. Im Vordergrund stehen Erneuerung und Unterhalt/Betrieb.
Diese Finanzierung soll nicht hinterfragt werden. Vielmehr geht es in der vorlie-

genden Arbeit darum, die Zusammenhénge zwischen neuen nationalen Finanzie-
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rungsmodellen sowie bestehenden auf kantonaler und kommunaler Ebene sowie
«gute Beispiele» aufzuzeigen. Kapitel 2.3 prasentiert solche Beispiele.

Die folgende Darstellung fasst die beschriebene Systemabgrenzung zusammen:

SYSTEMABGRENZUNG FINANZIERUNGMODELLE

Bund Kantone Gemeinden
Kant onsst rassennet z Gemeindestrassennetz
Finanzierungs-
Ausbau / Eg3 modelle mit
A nationaler Wirkung
(Kap. 3)
Erneuerung
8 Falbeispiele bestehender
% Kantons-/ Gemeinde-
B Modelle
§ Unterhalt|/ Betrieb (Kap. 2)

Abbildung 1 Abgrenzung zwischen der Herleitung/Bewertung neuer Finanzierungsmodelle mit nationaler Wir-
kung und der Diskussion bestehender Anséatze auf Kantons- und Gemeindestufe

Nachstehende Tabelle 1 fasst die Systemabgrenzung der vorliegenden Studie zum
Begriff «Veloinfrastruktur» zusammen. Die Arbeit thematisiert das Thema Finanzierung
von Veloinfrastrukturen grundséatzlich breit. Dabei geht es um Netze und andere Infra-
strukturen (wie Abstellanlagen), und zwar auf allen rdumlichen Ebenen (Bund, Kantone,
Gemeinden). Die Finanzierung von Ausgaben im weiteren Feld der Veloférderung steht

hingegen nicht im Vordergrund.
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SYSTEMABGRENZUNG VELOINFRASTRUKTUR

Bezug Bestandteile Fokus
Objektbezug » Netz (Velowege, -streifen etc.) ++
» Anlagen (Abstellanlagen, Einrichtungen fir kombinierte ++
Mobilitét (z.B. B+R), Wegweisung, Einbindung an LSA,
Z&hlanlagen) 0
» Sonstiges (Kommunikation/PR, Schulung/Sicherheitstraining,
Analyse/Erhebung)
Raumlicher Bezug » national/Uberregional ++
» kantonal/regional ++
» kommunal +
Bezug zur Mittelver- » Neubau/Ausbau/Sanierung/Ersatz ++
wendung » Unterhalt/Management/Bewirtschaftung +
» Planung, Koordination und Betreuung (Fachstellen, Organisa- +
tionen)
Bezug zur Einbindung | » ,reines” Velo-Vorhaben ++
der Veloinfrastruktur » Velo-Anlagen im Rahme von MIV-Vorhaben (z.B. Strassen- ++
neubau) ++
» Velo-Anlagen im Rahmen von OV-Vorhaben (z B. Kreuzung
mit Veloroute) ++

kombinierte Anlagen OV/LV (z.B. B+R)

Tabelle 1 Ubersicht zur Systemabgrenzung der Veloinfrastruktur und Fokussierung im Rahmen der Finanzie-
rungsmodelle

Legende: ++ = primérer Bestandteil der Finanzierungsmodelle
+ = subsidiarer Bestandteil der Finanzierungsmodelle
0 = vorerst kein primarer Bestandteil der Finanzierungsmodelle

Methodisches Vorgehen

Die vorliegende Studie basiert methodisch auf vier Pfeilern:

» Dokumentenanalyse

» Umfrage bei den Kantonen zur Erhebung der rechtlichen Regelungsdichte im Lang-
samverkehr®.

» Interviews mit Akteuren der 6ffentlichen Verwaltung und Planung

» Grobbeurteilung zu den rechtlichen Konsequenzen verschiedener Finanzierungsmo-
delle'0 sowie Vorschlage fiir Rechtsanpassungen (Entwirfe)!"

9 Ganz G./ Velobiiro Olten, Finanzierungsmodelle fir Veloinfrastrukturen (2009)
10 prof. Dr. iur. Isabelle Haner, Zlrich (Anhang; die wichtigsten Aussagen sind im Bericht integriert bzw. wieder-
gegeben).
1 Prof. Dr. iur. Isabelle Haner / Dr. iur. Urs Steimen, Zirich
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1.3. BEDEUTUNG DES LANGSAMVERKEHRS

Die Bedeutung des Langsamverkehrs wird nach wie vor unterschatzt. Mit dem Auto
werden zwar die gréssten Distanzen zuriickgelegt. Hingegen wird die Halfte aller Weg-
etappen aus eigener Kraft bewaltigt, und auch die Unterwegszeit ist beim LV hdher als
bei den Ubrigen Verkehrsmitteln. Der Anteil des Langsamverkehrs am Verkehrsauf-
kommen (Anzahl Etappen) betrdgt heute rund 50% (Abbildung 2). Davon entfallen rund
45% auf den Fussverkehr und 5% auf den Veloverkehr. Der motorisierte Individualver-
kehr (MIV) besitzt einen Anteil von 37%, der 6ffentliche Verkehr (OV) von 12%. Unter
Beachtung der zurlickgelegten Entfernungen — in Form der Verkehrsleistung — steigen
die Anteile von MIV und OV an.

MODAL SPLIT ANTEIL ETAPPEN 2005

Andere Velo
1% 5%

MV
37%

zu Fuss
45%

&
CINFRAS 12%

Abbildung 2 Anteil der Wegeetappen im LV, OV und MIV (Quelle: Mikrozensus Verkehrsverhalten 200512)

Der Langsamverkehr ist einerseits eine eigenstéandige Verkehrsform, andererseits stellt
er fur die Kombination mit andern, insbesondere 6ffentlichen Verkehrsmitteln die erste
und die letzte Meile dar. Die Bedeutung des LV innerhalb des Verkehrssystems ist evi-
dent. Vor dem Hintergrund eines umfassenden Nachhaltigkeitsverstandnisses erwartet
der Bundesrat in seiner am 10. September 2008 aktualisierten «Strategie Nachhaltige

12 Mobilitat in der Schweiz; Ergebnis des Mikrozensus 2005 zum Verkehrsverhalten, BFS/ARE, 2007
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Entwicklung»13 von der Starkung des LV aber nicht nur einen sektoralen Beitrag zu
einer nachhaltigeren Verkehrsbewaltigung. Der Bundesrat sieht aufgrund der nachhalti-
gen Eigenschaften des Langsamverkehrs gewichtige Synergien mit anderen Politikbe-
reichen und Handlungsfeldern in allen drei Nachhaltigkeitsdimensionen:

» Umwelt: Der LV als nicht motorisierte Mobilitdt schont die nicht erneuerbaren Res-
sourcen, emittiert kein CO,, reduziert die Luftschadstoffbelastung, verursacht keinen
L&rm und hat einen geringen Flachenbedarf.

» Wirtschaft: Investitionen der 6ffentlichen Hand zugunsten des LV weisen eine hohe
Effizienz aus; fir die Nutzenden ist der LV kostengiinstig und grundsétzlich allen zu-
ganglich. Der nachhaltige Freizeitverkehr (Wandern, Velo) tragt massgeblich zur tou-
ristischen Wertschdpfung bei. Ein gutes LV-Angebot fir die Naherholung ist ein we-
sentlicher Bestandteil der urbanen Standortattraktivitat.

» Soziales: Der LV tragt zu einem gesundheitsférdernden Mass an Bewegung bei. Be-
lebte Wohnumfelder und Siedlungsstrukturen mit kurzen Wegen tragen dank geringen
Immissionen und der Md&glichkeit spontaner sozialer Kontakte zu einer hohen Le-
bensqualitat bei. Mit Blick auf die demografische Entwicklung akzentuiert sich das Be-

durfnis nach sicheren und attraktiven Langsamverkehrsnetzen.

SchweizMobil14 ist das nationale Netzwerk fiir den Langsamverkehr, insbeson-
dere fur Freizeit und Tourismus. Es koordiniert die besten nationalen und regio-
nalen Routen in Zusammenarbeit mit der 6ffentlichen Hand und privaten Dienst-
leistern.

Heute ist in der Schweiz jede achte Autofahrt kirzer als 1 km, jede zweite Autofahrt
kirzer als 5 km. Auch wenn man nicht alle diese kurzen Fahrten umlagern kann, das
Potenzial des Langsamverkehrs ist noch lange nicht ausgeschopft!®. Dass sich dieses
Potenzial mit einer konsequenten, langfristigen Férderungspolitik insbesondere im Ve-
loverkehr ausschopfen lasst, zeigen Beispiele aus dem In- und Ausland'é.

13 Fussnote 1

14 www.schweizmobil.ch; www.schweizmobil.org

15 Unter anderen: Infras, CO»-Potenzial des Langsamverkehrs, Verlagerung von kurzen MIV-Fahrten (2005), Bun-
desamt fir Strassen ASTRA (Hrsg.)

16 Wahrend im Schweizer Durchschnitt lediglich 5% der Wegetappen mit dem Velo zurlcklegt werden, sind es in der
Agglomeration Basel 7%, in der Stadt Winterthur 11%, in Miinster (D) 35% der Wege und in Kopenhagen gar
45%.
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Das grésste Potenzial besteht im Veloverkehr, der seit Jahren auf tiefem Niveau
bleibt, bzw. zwischen 2000 und 2005 noch leicht zurlickgegangen ist. Die Entwicklung
Uber die letzten 20 Jahre zeigt eine hohe 30%ige Zunahme der durchschnittlichen Ge-
samtdistanz: Im Fussverkehr hat sich die Distanz verdoppelt, im Veloverkehr blieb sie
praktisch unverandert.

ENTWICKLUNG DER VERKEHRSLEISTUNGEN 1984-2005

Verkehrsleistung pro Person und Jahr in km (indexiert)

250%

200% =

150% + ‘

100% ‘ Z

50%
1984 1989 1994 2000 2005

2u Fuss Velo —— Auto == Bahn

CINFRAS

Abbildung 3 Entwicklung der (indexierten) Verkehrsleistungen (Pkm) in den verschiedenen Verkehrstragern
(Quelle: Mikrozensus Verkehrsverhalten 2005)

1.4. HANDLUNGSBEDARF FINANZIERUNG

Es fragt sich, ob die 6ffentlichen Investitionen in den Langsamverkehr auch dessen
verkehrliche Bedeutung reprasentieren. Dazu muss gesagt werden, dass die Daten-
grundlagen zu den LV-Investitionen sehr lliickenhaft sind, auch deshalb, weil die LV-
spezifischen Kostenanteile zum Teil schwer separierbar sind'”. Nur fur einzelne Stadte
und Kantone liegen entsprechende Schatzungen vor. Demgegeniber sind die &ffentli-
chen Ausgaben im Strassen- und Schienenverkehr gut dokumentiert. In Netzwerk
Langsamverkehr (1999) / NFP 4118 wird eine gesamtschweizerische Hochrechnung flr

17 LV-Infrastrukturen werden oft im Rahmen der Ubrigen Verkehrsinfrastrukturbauten realisiert und nicht abgegrenzt.
18 Nationales Forschungsprogramm «Verkehr und Umwelt: Wechselwirkungen Schweiz—Europa» (NFP 41): Erhe-
bung des Fuss- und Veloverkehrs, SVI 2005
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offentliche Ausgaben (Bund, Kantone und Gemeinden) pro Einwohner und Einwohner
gemacht. Die folgende Darstellung zeigt diese Angaben, wobei zwischen direkten In-

vestitionen und Gesamtkosten inklusive externer Kosten unterschieden wird:

INVESTITIONEN IN DEN VERKEHR [FR./EW UND JAHR]

Fuss Velo Strasse Schiene Luft
Direkte Investitionen 6-5 12-25 500-550 300-350 mind. 30
Gesamtkosten, inkl. 7-16 14-28 1200-1250 820-860 k.A.
externer Kosten!9

Tabelle 2 Schatzung der durchschnittlichen Investitionen bzw. der gesamten Kosten nach Verkehrskategorien
pro Einwohner/Einwohnerin und Jahr in Franken (Quelle: NFP 41 Verkehr+Umwelt, Netzwerk Langsamverkehr
1999: Kap. 10.6)

Insgesamt lasst sich feststellen, dass pro Jahr und Einwohner/Einwohnerin nur 2—4%
der gesamten 6ffentlichen Verkehrsinvestitionen dem Langsamverkehr zugutekommen.
Werden zusatzlich noch die externen Kosten berilcksichtigt, reduziert sich der LV-Anteil
weiter auf rund 1—2%. Nach dieser Schatzung wiirden zirka 100 Mio. Franken pro Jahr
fir den Veloverkehr ausgegeben. Demgegenuber investierte der Bund im Jahr 2010
alleine flir das Nationalstrassennetz fast 2,1 Mia. Franken20. 945 Mio. davon fliessen in
den Bau von neuen Abschnitten, knapp 1,15 Mia. werden in den Ausbau und Unterhalt
des bestehenden Netzes investiert.

Die in der ersten Runde eingereichten Agglomerationsprogramme?2! unterbreiten
Ausbauwiinsche im Langsamverkehr von Uber 1 Mia. Franken. Auf der A-Liste und so-
mit Chancen auf Realisierung in den nachsten 4—8 Jahren haben jedoch lediglich Pro-
jekte im Gesamtumfang von ca. 450 Mio. Franken22. Auf der B-Liste und somit Reali-
sierungschancen in einer spateren Phase haben Projekte von nochmals rund 160 Mio.
Franken.

Zum nicht gesicherten Ausbaubedarf in den Agglomerationen kommen Netzliicken
und Sanierungsbedarf ausserhalb der Agglomerationen hinzu. Gemass Monitoring23
von SchweizMobil betragt alleine der unmittelbare Investitionsbedarf der gréssten Ge-

19 Basisdaten aus UVEK (1998): Die externen Kosten umfassen einerseits Unfélle, Larm, Gesundheits- und
Gebaudeschaden, anderseits die nicht gedeckten bzw. von der 6ffentlichen Hand Gbernommenen Betriebs-
und Infrastrukturkosten. Erstere fallen vor allem beim MIV, letztere vor allem beim OV an.

20 strasse und Verkehr — Zahlen und Fakten 2010, Bundesamt fiir Strassen ASTRA (2011)

21 Fussnote 4

22 Byndesrat 2009

23 Finanzplanung SchweizMobil 2011-2014 / Monitoring SchweizMobil (2010), Jahresbericht SchweizMobil 2010; im
Monitoring der nachsten Jahre werden umfassende Informationen auch Uber den Bereich Infrastruktur enthalten
sein.
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fahrenstellen rund 80-120 Mio. Franken. Die konzeptionellen Uberlegungen zur Quali-
tatsoffensive «Veloland 2030»24 gehen von weiteren 300-500 Mio. Franken Investiti-
onsbedarf fir die nachsten 10-15 Jahre aus. Damit wirde mittelfristig die Routenquali-
tat des bestehenden Netzes optimiert (Sicherheit, Komfort, Attraktivitét). Langerfristig
besteht das Hauptproblem im weiterhin anhaltenden allgemeinen Verkehrswachstum.
Noch ist der Mischverkehr?> MIV-Velo in weiten Teilen zumutbar (Einschatzung
SchweizMobil). Bis in rund 20 Jahren diirfte das MIV-Wachstum aber vielerorts neue,
separate Veloinfrastrukturen erfordern. Dieser Handlungsbedarf wird in den aktuellen
Planungen unterschatzt.

Insgesamt kontrastieren die heutigen Ausgaben mit der hohen verkehrlichen Be-
deutung des Fuss- und Veloverkehrs. In den letzten 10 Jahren (d.h. seit der Erstellung
der Schatzung in Netzwerk Langsamverkehr 1999) dlrften zwar die LV-Anteile etwas
gestiegen sein (veranderte Planungskultur, Einrichtung von LV-Fachstellen, Einfihrung
des Infrastrukturfonds fir Agglomerationsprogramme etc.), gleichwohl kann auch heute
noch von einer Unterdotierung der LV-Investitionen ausgegangen werden. Ein wesent-
licher Grund dafir ist in den Ilickenhaften rechtlichen Grundlagen (auf allen Staatsebe-
nen) zur Sicherung von LV-Finanzierungen und dabei insbesondere zum Veloverkehr

zu sehen.

1.5. BESTEHENDE RECHTSGRUNDLAGEN

Gesetzliche Grundlagen mit ausdriicklichem oder sogar ausschliesslichem Bezug zur
Finanzierung des Veloverkehrs existieren auf Bundesebene praktisch nicht.
Andererseits lassen sich einige verfassungsrechtliche Grundlagen26 auch auf den
Veloverkehr anwenden, selbst wenn entsprechende Begrifflichkeiten fehlen. Zu diesen
Grundlagen zahlen insbesondere der Strassenverkehr (Art. 82 BV) und die Raumpla-
nung (Art. 75 BV). Neben diesen Sachbestimmungen lassen sich auch noch quer-
schnittsbezogene Bestimmungen aus den Bereichen Umweltschutz (Art. 74 BV), Ener-
gie (Art. 89 BV) und Gesundheit (Art. 118 BV) zugunsten des Langsamverkehrs

interpretieren. Aus dem Art. 87 BV betreffend Eisenbahnen und weiterer Verkehrstrager

24 Veloland 2030 — Analyse und Massnahmen zur Verbesserung des gesamten Routennetzes (Bundesamt fiir
Strassen ASTRA / SchweizMobil), 2011. Mit Massnahmen soll erreicht werden, dass die nationalen und regiona-
len Routen von VelolandSchweiz die Anforderungen betreffend Sicherheit, Attraktivitdt und Netzzusammenhang
sowohl fiir den Alltags- als auch fir den Freizeitverkehr auf ihrer ganzen Lange erfillen.

25 \Mischverkehr im Sinne von raumlich nicht getrennten Fahrstreifen fir MIV und Velo (also inklusive Fahrstreifen
auf derselben Fahrbahn).

6 Bundesverfassung der Schweizerischen Eidgenossenschaft (BV), SR 101
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kénnen mittelbare Konsequenzen fiir den Langsamverkehr abgeleitet werden, zumin-
dest dann, wenn sie — neben den Befdrderungsregeln — Verknupfungspunkte zum
kombinierten Verkehr betreffen. Insgesamt erweisen sich diese Verfassungsgrundlagen
jedoch als eher punktuell. Zu den Verfassungsgrundlagen des Langsamverkehrs hat
das ASTRA eine Grundlagenstudie ausarbeiten lassen?’. Wesentlich flir den Langsam-
verkehr ist auch die neue Finanzierungskompetenz von Art. 86 Abs. 3 Bst. b”° BV, wo-
nach die Halfte des Reinertrages der Verbrauchssteuer auf Treibstoffen (Mineral6lsteu-
er) auch fir Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur in Stéadten und
Agglomerationen verwendet werden darf. Aus der Mineralblsteuer kdnnen somit seitens
Bund auch Veloinfrastrukturanlagen mitfinanziert werden. Die Verwendung der Mineral-
Olsteuer bleibt danach aber 6értlich auf Stadte und Agglomerationen beschrank.

Auf Gesetzesstufe wurde Art. 86 Abs. 3 Bst. b® BV (Verbrauchssteuer auf Treibstof-
fen und UObrige Verkehrsabgaben — Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrsinfra-
struktur in Stédten und Agglomerationen) im Bundesgesetz Uber die Verwendung der
zweckgebundenen Mineraldlsteuer (MinVG)28 konkretisiert. Gemass Art. 17a MinVG
werden die Beitrdge fir den Ausbau der Infrastruktur auch zugunsten des Langsamver-
kehrs in den Stadten und Agglomerationen ausgerichtet. Art. 7 des Infrastrukturfondsge-
setzes?? bestimmt sodann, dass Beitrdge aus dem Infrastrukturfonds auch fiir den Lang-
samverkehr in den Agglomerationen geleistet werden kénnen. In den genannten Finan-
zierungsbestimmungen ist der Veloverkehr eingeschlossen. Der Nachteil dieser Bestim-
mungen besteht aber darin, dass die Férderkompetenz des Bundes 6rtlich und zeitlich
beschrankt bleibt.

Weitere ausflhrlichere gesetzgeberische Grundlagen zum Langsamverkehr sind in
kompakter Form nur noch im Bundesgesetz Uber Fuss- und Wanderwege3° vorhanden,
das sich aber allein auf die Fussganger und nicht auf den Veloverkehr bezieht. Dieses
Gesetz stitzt sich auf Art. 88 BV. Von Interesse sind diese Bestimmungen deshalb,
weil darin der Netzcharakter von Fuss- und Wanderwegen betont wird. Planung, Koor-
dination sowie Anlage und Erhaltung werden den Kantonen (berantwortet; der Bund
Ubernimmt diese Tatigkeiten bei Schnittpunkten mit eigenen Anlagen. Geregelt wird die
koordinative Aufgabe des Bundes sowie die Pflicht der Kantone zur Bezeichnung einer

27 Fyssnote 6
28 Bundesgesetz Uber die Verwendung der zweckgebundenen Mineralélsteuer (MinVG) vom 22. Méarz 1985,
SR 725.116.2
29 Fyssnote 4
0 Fussnote 3
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eigenen Fachstelle und zum Einbezug der vom Bund benannten Koordinationsstelle im
ASTRA (Abteilung Strassennetze, Bereich Langsamverkehr). Darlber hinaus kann der
Bund die Kantone durch Beschaffung und Bereitstellung fachlicher Grundlagen beraten
und private Fachorganisationen — auch finanziell — unterstitzen (Férderkompetenz).
Diese Bestimmungen kodnnten fir den Veloverkehr durchaus Vorbildcharakter haben.
Indessen mdisste fir eine analoge Gesetzgebung zugunsten des Veloverkehrs die
Bundesverfassung — gegebenenfalls in Art. 88 BV — geandert und der Geltungsbereich
dieser Bestimmung auf den Veloverkehr ausgedehnt werden.

Weiter ist auch das Bundesgesetz Uber die Raumplanung (RPG)3! fir die Velo-
infrastruktur von Bedeutung, wobei es sich bei diesem Gesetz um ein Grundsatzgesetz
bzw. Rahmengesetz handelt, welches erst von den Kantonen zu konkretisieren ist (Art.
75 BV). In Art. 3 Abs. 3 Bst. ¢ RPG werden unter den Planungsgrundsatzen auch die
Schaffung und Erhaltung von Rad- und Fusswegen genannt. Weitergehende Grund-
satze oder spezifische Planungsinstrumente fehlen jedoch32.

Der Bund stellt den Kantonen und Gemeinden zur Gestaltung der Veloinfrastruktu-
ren sodann Vollzugshilfen/Materialien/Beispielsammlungen33 zur Verfligung34. Einige
Beispiele sind:

» Veloparkierung: Empfehlungen zu Planung, Realisierung und Betrieb; Handbuch3

» Planung von Velorouten; Handbuchs36

» Wegweisung fiir Velos, Mountainbikes und fahrzeugahnliche Gerate; Handbuch 37

» Velowegweisung in der Schweiz: Strassensignale, Signalisation Langsamverkehr;
Richtlinie38

» Der Langsamverkehr in den Agglomerationsprogrammen; Arbeitshilfe

Im Energiebereich existieren einige vom Bundesamt fiir Energie BFE betreute Pro-
gramme wie «Label Energiestadt» oder das Programm «EnergieSchweiz». Im Eidgends-

31 Bundesgesetz iber die Raumplanung vom 22. Juni 1979 (Raumplanungsgesetz, RPG), SR 700
2 Keller H,; Hauser M, Fussnote 4, S. 41ff

33 Zzusatzlich bestehen viele kantonale Hilfsmittel.

34 Zum rechtlichen Stellenwert dieser Vollzugshilfen bemerkt das ASTRA: In der Reihe «Vollzugshilfen Langsam-
verkehr» veroffentlicht das ASTRA Grundlagen und Empfehlungen zuhanden der Vollzugsbehérden. Es will
damit zu einem einheitlichen Vollzug beitragen. Vollzugsbehdrden, welche die Vollzugshilfen berlicksichtigen,
kénnen davon ausgehen, zweckmassig bzw. rechtskonform zu handeln. Andere sind damit aber nicht ausge-
schlossen (zum Beispiel dem Einzelfall angepasste Lésungen); - www.langsamverkehr.ch

35 ASTRA / Velokonferenz Schweiz (Hrsg.), 2008; > www.langsamverkehr.ch

36 Vollzugshilfe Langsamverkehr Nr. 5; Hrsg. ASTRA / SchweizMobil / Fonds fiir Verkehrssicherheit (FVS); 2008

37 Vollzugshilfe Langsamverkehr Nr. 10, ASTRA (Hrsg.), 2010

38 SN 640 829a (Hrsg. VSS), 2006; diese Norm gilt als Wegweisung des UVEK im Sinne von Art. 115 SSV
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sischen Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK kénnen
Ober das «Dienstleistungszentrum fir innovative Mobilitadt» innovative Pilot- und De-

monstrationsvorhaben zur Veloinfrastruktur Bundesbeitrage erhalten.

Auf kantonaler Ebene existieren verschiedene Rechtsgrundlagen, insbesondere im

Bau- und Strassenrecht, die explizit Veloinfrastrukturen zum Gegenstand haben. Fol-

gende Regelungsgegenstande konnten ermittelt werden (Zusammenstellung Schweiz-

Mobil, Anhang — die Zusammenstellung gibt indessen nicht Gewabhr fiir Vollstandigkeit):

» Finanzierungs-Zustandigkeit fiir Veloinfrastrukturens® (geregelt in 20 Kantonen; nicht
explizit geregelt in den Kantonen BS, GE, OW, SO, TI, UR)

» Unterhalt (geregelt in 17 Kantonen; nicht explizit geregelt in den Kantonen BS, GE,
LU, NE, SG, SZ, UR, VS, ZH)

» Bau (geregelt in 13 Kantonen)

» Signalisation (geregelt in 7 Kantonen)

» Netzfestlegung namentlich auf Richtplanstufe (geregelt in 5 Kantonen)

Analog zur kantonalen Ebene bestehen die Regelungsinstrumentarien betreffend Ve-
loinfrastruktur auf Gemeindeebene zumeist aus Baureglementen und allenfalls aus

stadtischen Velo-Richtplanen.

Fazit

Abgesehen vom (zeitlich befristeten und geografisch begrenzten) Infrastrukturfondsge-
setz sowie von mdglichen Bundesbeitrdgen gestltzt auf Art. 17a Abs. 1 MinVG flr
Stédte und Agglomerationen sind weitere gesetzliche Regelungen zur Finanzierung von
Veloinfrastrukturen — wenn Uberhaupt — erst auf kantonaler Ebene zu finden. Eine dem
Fuss- und Wanderwegenetz analoge Regelung mit gesetzlich verankerter Koordinati-
onsaufgabe des Bundes existiert flr den Veloverkehr nicht, ebenso wenig wie ein expli-
ziter Planungs-, Bau- oder Erhaltungsauftrag an die Kantone betreffend Veloinfrastruk-
tur. Es ist den Kantonen demgemé&ss im Rahmen des Raumplanungsgesetzes
freigestellt, inwiefern sie den Veloverkehr planerisch erfassen wollen. Die in Abbildung
4 dargestellte Aufgabenteilung ist somit eher strategischer Natur.

39 Nur Zusténdigkeiten — explizite Finanzierungsregelungen flr Veloinfrastrukturen existieren nur in wenigen
Kantonen (siehe Kapitel 2.2).
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AUFGABENTEILUNG IM LANGSAMVERKEHR

BUND, z.B.:

« Konzipierung (z.B. Leitbild LV, Nationale Planung, Statistikkonzept) ‘

* Rechtsetzung und andere Rahmenbedingungen (z.B. NFA/MinVG: Erweiterung
der Zweckbindung auch auf LV-Infrastrukturen in den Agglomerationen)

« Nationale Anforderungen und Empfehlungen fiir Planung, Bau und Betrieb

< Aufsicht (Beurteilung von Richtplanen, Agglomerationsprogrammen)

< Inventar und Finanzhilfen zur Erhaltung historischer Verkehrswege (IVS)

KANTONE / AGGLOMERATIONEN, z.B.:

« Verankerung der LV-Netze in den Richtplanen

« Angemessene Berlcksichtigung des LV in den
Agglomerationsprogrammen s

« Schaffung organisatorischer und finanzieller Voraussetzungen . "
zur LV-Fdrderung N

AGGLOMERATIONEN / STADTE / GEMEINDEN, z.B.:

« Definition, Planung und Realisierung der lokalen und
regionalen LV-Netze

+ Planung, bauliche und organisatorische Verbesserung der
Schnittstellen zum OV bzw. MIV

« Systematische Analyse und Behebung von Problemstellen

Grundstrategie LV-Forderung

Abbildung 4 Aufgabenteilung im Langsamverkehr zwischen Bund, Kantonen und Gemeinden (Quelle: ASTRA)
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2. AKTUELLE FINANZIERUNGSMECHANISMEN

2.1. FINANZIERUNGSMECHANISMEN VERKEHR
ALLGEMEIN

Die Finanzierungsmechanismen des Verkehrs lassen sich nach Bundes-, Kantons- und
Gemeindestufe differenzieren. Auf Bundesebene gibt es Gefasse, zu denen Verwen-
dungszwecke wie auch Finanzierung geregelt sind. Ohne im Rahmen dieses Berichts
auf Einzelheiten eingehen zu wollen, lasst sich folgendes zusammenfassen:

» Neben den aus allgemeinen Steuereinnahmen finanzierten Budgets finanzieren sich
die Verkehrsinfrastrukturen in der Regel Uber spezielle Gefasse mit unterschiedlicher
Alimentierung (FinOV-Fonds, Infrastrukturfonds, Spezialfinanzierung Strassenver-
kehr). Hauptquelle fiir nationale Strassenverkehrsfinanzierung sind verkehrsbezogene
Abgaben (Mineralblsteuer, LSVA, Autobahnvignette)40.

~

Die Verwendung erfolgt bis auf die Férderung des Agglomerationsverkehrs verkehrs-
tragerspezifisch und dort differenziert nach Betrieb und Unterhalt bzw. Investitionen.
Fir den OV wurde neben den auf bestimmte Laufzeiten ausgelegten Leistungsverein-

~

barungen4! bzw. Rahmenkrediten42 ein eigener Finanzierungsfonds fir Bahn-Gross-
projekte geschaffen, der mit 1%. der Mehrwertsteuer, 66% der LSVA-Einnahmen, ei-
nem Teil der Mineralblsteuer sowie weiteren Bundesmitteln kapitalisiert wird.

~

Fir den Unterhalt des Nationalstrassennetzes sowie fir den Ausbau genau definierter
Teile des Hauptstrassennetzes wurde eine Spezialfinanzierung eingerichtet, die sich
aus einem Teil der Mineralblsteuer sowie den Einnahmen aus der Autobahnvignette
speist.43

Sowohl fiir strassen- wie auch im Rahmen des Agglomerationsverkehrs fiir OV- und

~

LV-bezogene Investitionen steht ein Infrastrukturfonds zur Verfligung, der ebenfalls
aus einem Teil der Mineral6lsteuer finanziert wird.44

» Die Finanzierung kantonaler oder kommunaler Infrastrukturen ist grundséatzlich Sache
der Kantone bzw. der Gemeinden und kann im Rahmen von Agglomerationspro-

grammen vom Bund subsidiar unterstiitzt werden; diese Agglomerationsprogramme

40 Fyssnote 20

41 Die Eidgenossenschaft stellt seit 1999 der SBB in Leistungsvertragen Mittel zur Verfligung, damit sie ihre Fahr-
wege und festen Anlagen betreiben, erhalten, erneuern und leicht ausbauen kann (ohne Grossprojekte).

42 pen Privatbahnen werden Rahmenkredite fir eine bestimmte Zeitdauer zur Verfligung gestellt. Damit soll deren
Infrastrukturfinanzierung sichergestellt werden. Vorgesehen ist indessen, die Finanzierung der Privatbahnen
ebenfalls mit Leistungsvereinbarungen zu regeln.

43 Fussnote 20

44 Fyssnote 4
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beinhalten explizit auch Massnahmen im Bereich Langsamverkehr — auf der aktuell
vom Bundesrat zur Férderung vorgeschlagenen Liste mit der Prioritdt A werden ent-
sprechende LV-Projekte zu durchschnittlich 38% mit insgesamt knapp 174 Mio. Fran-
ken Bundesbeitragen geférdert.

DERZEITIGE FINANZIERUNGSMECHANISMEN VERKEHR

Mittelherkunft Gefisse Verwendung
verkehrsbezogene Abgaben Bund: OV OV Bahn
Strasse auf Bundesebene Betriebsbeitrige OV Betrieb SBB

" > Leistungsvereinbarung SBB
> Mineral6lsteuer , Rahmenkredit KTU
> Eignerstrategie Betrieb KTU

Strasse auf kantonaler Ebene

. Bahn-Grossprojekte
_ ———————
> Motorfahrzeug-Steuern Fonds FinOV 7ZFB, NEAT, HGV etc.
Nutzerfinanzierung
Strasse

Bund: Strasse

> Autobahnvignette ===

Ausbau Teile Hauptstrassennetz

L Strasse
> LSVA / Spezialfinanzierung Strassenverkehr

Bau, Ausbau, Unterhalt und Betrieb
von Nationalstrassen

> Brlose

Fertigstellung

Bund: OV MIV/ LV .
besondere Einnahmen Nationalstrassennetz
Infrastrukturfonds L
Sonderabgaben Engpassbeseitigung
Nationalstrassennetz
> Mehrwertsteuer (1%o)
Bau, Ausbau, Unterhalt und Betrieb
von Kantonsstrassen
. . Bau, Ausbau, Unterhalt und Betrieb
allgemeine Einnahmen kantonal/ kommunal Z
von Gemeindestrassen
Bundessteuern Rahmenkredite Strasse
Kantonale Steuern __-/ Rahmenkredite OV
OV MIV/ LV (raumlich begrenzt)
Gemeindesteuern Verkehrsfonds o.4.

Agglomerationsverkehr

Legende

I:] LV-relevant

Abbildung 5 Schematische Ubersicht zu den wichtigsten Finanzierungsgefassen mit ausgewahlten Beziehun-
gen zwischen Mittelherkunft und -verwendung (d.h., nur die fir den LV relevantesten Beziehungen sind darge-
stellt).



28

Auf kantonaler Ebene werden in der Regel fiir den OV Investitionsbeitrage (fir Vorha-
ben der OV-Infrastruktur) bzw. Rahmenkredite (fiir den Betrieb der bestellten Leistun-
gen) und firr die Strasse ebenfalls Rahmenkredite (fiir Investitionen sowie Unterhalt)
gesprochen. Diese werden mit kantonalen Einnahmen aus der Motorfahrzeugsteuer,
dem allgemeinen Budget sowie mit Bundesmitteln im Rahmen der oben genannten

Gefasse finanziert und zumeist Uber mittelfristige Zeitraume aufgestellt.

2.2. FINANZIERUNGSMECHANISMEN VELOVERKEHR

Zur expliziten Finanzierung von Veloinfrastrukturen ist auf Bundesebene (nur) die For-
derung von Investitionen im Agglomerationsverkehr zu nennen. Hier kdnnen die Kanto-
ne Vorhaben aller Verkehrstrdger im Rahmen von Agglomerationsprogrammen einrei-
chen und unter gewissen Voraussetzungen mit bis zu 50% vom Bund teilfinanzieren

lassen.

Die in den kantonalen Erlassen enthaltenen Aussagen zu den Finanzierungsquellen
von Veloinfrastrukturen sind haufig rudimentar (siehe auch Anhang). Die Finanzierung
wird in den meisten Kantonen via die allgemeine Strassenrechnung geregelt. Diese ist
in der Regel via Motorfahrzeugabgaben sowie Kantonsanteile der Mineralélsteuer, Na-
tionalstrassenabgabe oder LSVA%S finanziert.

Die Finanzierung von Veloinfrastrukturen via die allgemeine Strassenrechnung wird
verdeutlicht durch die haufig anzutreffende definitorische Zugehdrigkeit von Velover-
kehrsflachen zum allgemeinen Strassenraum. Haufig werden Radwege und Radstreifen
als expliziter Bestandteil der Strasse bzw. des Strassenraums genannt.

In den wenigen Fallen, wo die Finanzierung von Veloinfrastrukturen explizit geregelt
ist, wird der «Kanton» bzw. der «Strasseneigentimer» hinsichtlich Finanzierungszustan-
digkeit meist in allgemeiner Form genannt. Konkrete Finanzierungsmassnahmen bzw.
-quellen wie zum Beispiel spezifische Rahmen- oder eigentliche Velokredite bestehen
demgegendiber nur in sehr wenigen Kantonen. Spezifisch als Beispiele erwédhnenswert
sind die Kantone JU, NW, ZG und ZH, wo spezifische Rahmenkredite die Umsetzung
der kantonalen Radroutennetze unterstiitzen. Oder der Kanton OW schreibt vor, dass

45 Die Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) ist eine vom Gesamtgewicht, der Emissionsstufe
sowie den gefahrenen Kilometern in der Schweiz und dem Firstentum Liechtenstein abhangige eidgendssische
Abgabe.
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1% der ihm vom Bund zur Verfligung gestellten Einnahmen aus der LSVA dem Velo-

verkehr zur Verfligung zu stellen sind46.

2.3. FALLBEISPIELE AUF STUFE KANTON UND STADTE

Zurzeit sind die rein kantonalen oder kommunalen Finanzierungsmechanismen fur die
Entwicklung der Veloinfrastrukturen entscheidend. In aller Regel werden diese Uber die
jeweiligen allgemeinen Strassenverkehrstépfe (v.a. Kantone) oder den allgemeinen
Budgethaushalt (v.a. Gemeinden) finanziert. Feste Anteile fiir den LV, resp. den Velo-
verkehr sind sehr selten anzutreffen.

Im Folgenden werden drei Beispiele*’ dargestellt, welche eine gewisse Mittelsiche-
rung zugunsten des Veloverkehrs aufweisen. Danach erfolgt eine allgemeine Wurdi-
gung der Finanzierung auf Kantons- und Gemeindeebene.

2.3.1. KANTON ZURICH

Das kantonale Finanzierungssystem fir den Strassenverkehr basiert auf dem «Stras-
senfonds»*8. Dieser wird gespiesen mit dem Reinertrag der kantonalen Verkehrsabga-
ben, dem kantonalen Anteil der Mineraldlsteuer sowie dem kantonalen Anteil der LSVA.
Gemass Gesetz mdéglich sind auch einmalige Einlagen aus allgemeinen Budgetmitteln.
Die Fondsmittel werden fir Bau, Unterhalt, Betrieb der Staatsstrassen sowie fiir den
Verwaltungsaufwand des Tiefbauamtes verwendet. Uber den Strassenfonds werden
auch die strassenbedingten Umweltschutzausgaben, die regionalen Velo-, Fuss-, Reit-
und Wanderwege sowie Beitrdge an den Bau und Unterhalt von Gemeindestrassen
finanziert (Beitragssatze sind abhangig von finanzieller Leistungsféhigkeit der Gemein-
den). Im Jahr 2008 hat der Kanton ZH Strassen-Nettoinvestitionen von 112 Mio. Fran-
ken ausgegeben. Fir Radverkehrsanlagen wurden 8 Mio. Franken investiert (ca. 7%).
Eine solche Regelung ist so weit nichts Aussergewdhnliches, bzw. kommt in ahnli-
cher Form in vielen Kantonen zum Tragen. 1986 wurde jedoch die Finanzierung von
Veloinfrastrukturen im kantonalen Strassengesetz (§ 28 Abs. 3 StG) mit einem jahrli-
chen Budget fur Radwege in der H6he von 10 Mio. Franken festgelegt (indexiert, der-
zeit knapp 15 Mio.). Eine rechtlich verankerte Fixgrésse kennen nur sehr wenige Kan-

46 Art. 17 Abs. 2 Gesetz tiber die Strassenverkehrssteuern, GDB 771.2; der Kantonsrat setzt die einzelnen Anteile
nach Abs. 2 jeweils im Staatsvoranschlag fest.

47 In einigen Kantonen und Stadten in allen Landesteilen sind weitere Grundlagen in Erarbeitung; diese kénnen im
jetzigen Zeitpunkt nicht dargestellt werden.

48 § 28 Strassengesetz (StrG), LS 722.1
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tone (z.B. JU). Finanzierbar sind nur Infrastrukturen fir den fahrenden, jedoch nicht fir
den ruhenden Verkehr bzw. fir Abstellanlagen (B&R)*°. Hier besteht auch im Kanton
ZH eine Finanzierungsliicke.

Im Jahre 1995 wurde erstmals ein kantonal flachendeckendes Radwegnetz aus
signalisierten Haupt- und nicht signalisierten Verbindungsrouten im Kantonalen Richt-
plan festgelegt und 2005-06 mit dem Ziel Uberarbeitet, dieses bis 2030 fertigzustellen.
Rund 750 Kilometer sind Radwege auf Kantonsstrassen (ca. 80% realisiert), rund
1000 km auf sonstigen Strassen und Wegen. Anfang 2010 hat nun der Regierungsrat
ein weitergehendes Veloférderprogramm beschlossen (Kanton ZH 2009). Der Regie-
rungsrat rechnet fir das gesamte Programm mit Kosten von rund 2 Mio. Franken jahr-
lich Gber 10 Jahre. Im Vordergrund stehen Nicht-infrastrukturelle Massnahmen im Be-
reich Kommunikation und Information (mit erstem Schritt der Schaffung einer
kantonalen Velofachstelle). Die Kosten gehen zulasten des Strassenfonds, es werden
keine neuen Mittel eingesetzt (Entscheid des Kantonsrats ist noch ausstehend). Insge-
samt wirden damit rund 17 Mio. pro Jahr und somit Gber 10% der aktuellen Strassen-
Nettoinvestitionen fir den Veloverkehr zweckgebunden.

Wirkungseinschatzung®?: In der Vergangenheit wurden die fixierten 10 Mio. nicht
immer ausgenutzt. Dies h&nge vor allem damit zusammen, dass die Massnahmen an
gréssere Sanierungspakete (mit langen Planungszeiten) gekoppelt sind und nur fir die
Kantonsstrassen gelten. Insgesamt werden die zur Verfigung stehenden Mittel fir Ve-
loinfrastrukturausbauten im Kanton ZH als relativ komfortabel beurteilt. Wirde man
mehr Mittel zweckbinden, mlisste man Uber eine planerische Entkoppelung von allge-
meiner Strassenbau versus Velonetzbau nachdenken. Dies wird als schwierig realisier-
bar beurteilt. Der grésste Handlungsbedarf wird auf kommunaler Stufe eingeschétzt.
Hinsichtlich Gemeindevorhaben kénnte der neu geplante Artikel im revidierten kantona-
len Strassengesetz Wirkung haben: Neu sollen die Gemeinden fiir Projekte mit ge-
samtverkehrlicher Wirkung (inkl. LV) Gelder aus dem Strassenfonds beantragen kén-
nen. So liegen beispielsweise viele Erschliessungsstrassen um verkehrsintensive
Einrichtungen (VE)®!' oder Entwicklungsschwerpunkte (ESP)%2 auf dem Gemein-

destrassennetz.

49 Bike and Ride («Fahrrad und mitfahren») ist ein Modell zur Férderung des 6V (v.a. Nahverkehr) analog zum Kon-
zept von Park and Ride. In diesem Fall geht es darum, mit Hilfe des Fahrrads das Einzugsgebiet von Bus- und
Bahnhaltestelle zu erweitern.

50 |nterview Amt fiir Verkehr des Kantons Ziirich

51 Verkehrsintensive Einrichtungen (VE) sind zum Beispiel Einkaufszentren, Fachmarkte, Freizeiteinrichtungen und
Arbeitsschwerpunkte.
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2.3.2. KANTON ZUG

Auch im Kanton Zug werden Ausbau, Erneuerung und Unterhalt des Kantonsstrassen-
netzes Uber eine Spezialfinanzierung finanziert (Art. 35 GSW®3), gespiesen durch die
Einnahmen der Motorfahrzeugsteuern, den Kantonsanteil der Mineraldlsteuer sowie
Ubrige Abgaben (z.B. Drittbeitrdge an Zufahrten, Sondernutzungsrechte). Fiir Bau und
Ausbau des kantonalen Radwegnetzes besteht jedoch eine separate Regelung. Diese
Investitionen werden (ber einen Rahmenkredit abgewickelt, gespiesen durch die all-
gemeine Verwaltungsrechnung (Art. 38 GSW). Im Unterschied zu ZH besteht jedoch
keine rechtliche Fixierung eines Investitionsvolumens. Aus administrativen Grinden
werden Uber diesen Rahmenkredit auch Investitionen in den regionalen Busverkehr
abgewickelt. Zurzeit werden ca. 16 Mio. Franken jahrlich fur Velovorhaben verwendet,
was immerhin ca. 10% der rund 150 Mio. Gesamtbudget des Strassenbauprogramms
entspricht. Die Mittel wurden in der Vergangenheit sukzessive erhdht. Der Kantonsrat
verabschiedet den periodischen Rahmenkredit. Die Mittelverwendung fir das Radweg-
netz liegt in der alleinigen Kompetenz der Regierung. Dies im Unterschied zu Ubrigen
Strassenbauvorhaben (grésser als 1,5 Mio.), welche der Kantonsrat beschliesst.

Wirkungseinschatzung®4: Die Regelung hat sich aus Sicht der Planungsstellen
bewahrt. Fast wichtiger als der separate Rahmenkredit als solches ist jedoch die Hand-
lungskompetenz der Regierung. Die planerische Sicherheit, bei erkannten Mangeln
ohne grosse politische Hirden auf einen Spezialkredit zuriickgreifen zu kdénnen, ist
hoch einzuschéatzen. Die Gelder kénnen insgesamt gut verwendet werden, Handlungs-
bedarf punkto Radwegnetz besteht im Kanton ZG vor allem noch im Hugelgebiet, der
Talboden ist bereits gut ausgebaut. Ob mit dem separaten Velo-Rahmenkredit (im Ver-
gleich zu einer integrierten Strassenbaufinanzierung) wirklich mehr in Veloinfrastruktu-
ren investiert wird, sei schwierig zu beurteilen. Die Kostenzuweisung zwischen Velo-
und Ubrigen Strassenteilen erfolgt pragmatisch, zum Beispiel via FlAchenanteile. Letzt-
lich sei es vor allem auch eine politische Massnahme. Gegeniber den velofreundlich
gesinnten Kreisen kann man so klarer aufzeigen, dass etwas gemacht wird. Zurzeit
wird im Kanton ZG aber massiv in den OV investiert (Stadtbahn Zug), beziiglich Velo-
verkehr ist ein sinkendes Aufkommen zu beobachten.

52 ESP ist der Ausdruck der koordinierten Wirtschafts-, Verkehrs-, Umwelt- und Raumordnungspolitik. An ausge-
wahlten Standorten soll insbesondere Raum fiir Arbeitsplatze, Vorsorgeeinrichtungen und Freizeitnutzungen be-
reitgestellt werden. Indem Standorte geférdert werden, die verkehrsmassig optimal erschlossen sind, soll der
Privatverkehr auf das notwendige Mass beschréankt werden. ESP sollen nachhaltig sein.

53 Gesetz (iber Strassen und Wege (GSW), BGS 751.4

54 |nterview Tiefbauamt Kanton ZG.
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Nicht unterstiitzt werden mit dem Velo-Rahmenkredit Investitionen auf dem kom-
munalen Strassennetz. Die Zuger Gemeinden stehen aber finanziell vergleichsweise
gut da, das Geld fiir Veloinfrastrukturen ist durchaus vorhanden.

Zusétzliche Bundesgelder fur den Langsamverkehr, zum Beispiel im Rahmen eines
Langsamverkehrs- oder erweiterten Infrastrukturfonds, waren zwar willkommen. Der
administrative Vollzugsaufwand misste aber gegenilber den heutigen Regelungen bei
den Agglomerationsprogrammen deutlich reduziert werden. Wenn der Bund Projekt-
anstatt Programmfinanzierungen in den Kantonen durchfiihrt, habe dies (infolge von
Controllingmechanismen) unverhaltnismassig hohe Transaktionskosten zur Folge.

2.3.3. STADT BERN

In der Stadt Bern wurde ein Reglement Uber die Férderung des Fuss- und Veloverkehrs
(RFFV)%5 eingefuihrt. Das Reglement verpflichtet die Stadt, Massnahmen zur Vervoll-
standigung seines Netzes auf Stadtgebiet zu ergreifen. Zur Umsetzung wurden eine
LV-Fachstelle sowie eine Spezialfinanzierung eingerichtet. Der Richtplan Veloverkehr
sodann bildet eine wichtige Grundlage fir die Planung und Koordination in der Stadt
Bern, mit dem Ziel, die Veloverkehrsférderung konsequent vorantreiben zu kénnen. Zu
diesem Zweck beinhaltet er Grundsatze zum Bau, Betrieb und Unterhalt von Verkehrs-
und Veloanlagen sowie einen Netzplan mit Velohaupt- und Nebenrouten.

Jahrlich stehen im Rahmen der Spezialfinanzierung RFFV mindestens 4 Mio. Fran-
ken fur die Férderung des Fuss- und Veloverkehrs zur Verfliigung. Davon entfallen 2,9
Mio. auf allgemeine, nicht durch die Fachstelle initiierte Projekte des Tiefbauamtes. Der
Fachstelle stehen fiir eigene Projekte jahrlich ca. 0,5 Mio. Franken zur Verfiigung. Wei-
tere 0,6 Mio. werden fiir die Fihrung der Fachstelle, Zinsen und Vorleistungen einge-
setzt. Mit dem Anteil in der Kompetenz der Fachstelle werden zum Strassenbaupro-
gramm erganzende Vorhaben finanziert, wie Abstellanlagen oder Signalisationen.
Planerische Grundlage fir den Netzausbau bildet der stadtische Velorichtplan, welcher
mindestens alle 10 Jahre Uberarbeitet werden muss>S.

Wirkungseinschitzung57: Ahnlich wie im Kanton ZH wird auch der stadtbernische
Veloanteil nicht immer voll ausgenutzt. Und auch hier hange dies primar mit den langen
Planungsprozessen in der Verkehrsplanung zusammen (Tiefbauamt). Handlungsbedarf

55 Reglement Uber die Férderung des Fuss- und Veloverkehrs vom 13. Juni 1999 (RFFV); Systematische Sammlung
des Stadtrechts Bern (SSSB) 761.4

56 Art. 4 RFFV

57 Interview mit der Fachstelle Fuss- und Veloverkehr, Stadt Bern.
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sei aber durchaus vorhanden, starker hinsichtlich Netzsanierungen und Qualitatsver-
besserung als beziglich Netzerweiterungen. Mehr planerische Energien lassen sich
namentlich mit co-finanzierten Programmen wie den Agglomerationsprogrammen frei-
setzen. Fachlich wird die Spezialfinanzierung Velo insgesamt positiv bewertet. Der pla-
nerische Einfluss der Velofachstelle kann erhéht werden. Administrativ gibt es Optimie-
rungspotenzial. Fondsldsungen fiir solch kleine Betrage sind finanztechnisch nicht sehr

effizient.

2.3.4. ZWISCHENFAZIT

Die drei Fallbeispiele sowie die Zusammenstellung der heutigen Rechtsgrundlagen in

den Kantonen lassen folgendes Zwischenfazit zu:

» Planung, Ausbau, Erneuerung, Unterhalt und Signalisation von Veloinfrastrukturen
sind heute Sache der Kantone und Gemeinden. Der Bund beteiligt sich lediglich
subsidiar — im Rahmen der Beitrdge zu den Agglomerationsprogrammen — am Infra-

strukturausbau.

~

Nur wenige Kantone kennen Spezialfinanzierungsregelungen fiir Veloinfrastruktu-
ren. In der Regel werden diese integral Uber die Strassenbauprogramme mit entspre-
chenden Strassenfonds finanziert, gespiesen durch kantonale Motorfahrzeugsteuern,
Kantonsanteile nationaler Verkehrsabgaben sowie teilweise ergénzt durch allgemeine
Steuergelder.

~

In Kantonen oder Stadten mit Spezialfinanzierungen fir den Veloverkehr werden die-
se grundsatzlich positiv gewlrdigt. Hervorgehoben werden die Planungssicherheit
bzw. Stetigkeit der Mittel Uber die Zeit und die Handlungskompetenz seitens der Re-
gierung. Politisch aufwendige Prozesse mit unklarem Ausgang von einer Planungspe-

riode zur nachsten kdbnnen vermieden werden.

~

Umgekehrt mag es durchaus Kantone geben, die auch ohne explizite Velo-Finan-
zierungsgefasse respektable Mittel ausgeben. Letztlich ist dies in beiden Féllen aber
eine Frage der generellen Planungskultur sowie des politischen Willens. Hier kann
in den letzten rund 10 Jahren eine systematischere Berlcksichtigung von Anliegen
des Veloverkehrs bei Strassenbauprogrammen unterstellt werden. Gleichwohl, im Fal-
le von expliziten Geféssen ist die Stabilitat lber die Zeit besser gewéhrleistet.

» Hinsichtlich Finanzierungsgeféasse sind im Kontext Langsamverkehr wegen der ver-

gleichsweise kleinen Volumina schlanke, flexible Lé6sungen zu suchen.
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» In der Mittelverwendung ergeben sich hdufig Verzégerungen, weil viele Veloinfra-
strukturen in Strassen-Gesamtsanierungen mit entsprechend langen Planungsprozes-
sen. Auch in diesem Zusammenhang sind flexible Finanzierungsgefasse wichtig ein-
gebunden sind.

» Je nach Kanton liegt der Ausbaubedarf starker bei den Gemeinden. Beitrage fur
kommunale Velo-Ausbauten kennen aber nur wenige Kantone. Vor allem aus Sicht
des Alltagsverkehrs besteht hier Handlungsbedarf.

» Hinsichtlich Investitionstypen dominiert ganz klar das Velowegnetz. Auf kantonaler
Ebene besteht im weiteren Netzausbau immer noch Handlungsbedarf, sowohl inner-
wie ausserhalb der Agglomerationen. Auf kommunaler Ebene haben Erneuerung und
Qualitatsverbesserung zuweilen héhere Prioritét. Veloabstellanlagen sind in aller Re-
gel Sache der Gemeinden und verlangen spezifische Lésungen, an OV-Knoten bei-
spielsweise zusammen mit den Transportunternehmen.

» Hinsichtlich weiterer Bundesgelder ertdént vor allem der Ruf nach méglichst geringer
Einflussnahme des Bundes im Vollzug. Es mache wenig Sinn, wenn der Bund im
Langsamverkehr auf Projektebene mitrede und zu hohe administrative Hirden verur-
sacht (ein formal-administratives Controlling zum Nachweis des sachgerechten Mitte-
leinsatzes ausgenommen). Grundsatzlich kénnen Bundesgelder mit einem Co-
Finanzierungsansatz aber einiges bewirken. Den Beitrdgen aus dem Infrastruk-

turfonds an die Aggloprogramme werden insgesamt eine hohe Effizienz attestiert.

Insgesamt kann gesagt werden, dass bei Kantonen und Gemeinden nicht Uberall und
per se zu wenig Gelder fur die Veloinfrastrukturen vorhanden sind. Was jedoch fehlt, ist
vor allem die Stetigkeit und Stabilitat der Mittelverfigbarkeit tber die Zeit.
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3. NEUE FINANZIERUNGSMODELLE MIT NATIONALER
WIRKUNG

3.1. SYSTEMATIK UND HERLEITUNG

Der Langsamverkehr (und dabei insbesondere der Fussverkehr) kann als Basismobili-
tat fir das Gesamtverkehrssystem betrachtet werden. Auf diesem Hintergrund lasst
sich die Anwendung des sogenannten Aquivalenzprinzips — das heisst eine den Auf-
wand abgeltende Beteiligung der Verkehrsteilnehmenden — nur sehr bedingt anwen-
den. Wie der Fussverkehr teilt sich auch das Velo diverse Infrastrukturen mit anderen
Verkehrsmitteln oder bettet seine Anlagen in die anderer Verkehrstrager ein. Dies wie-
derum bedingt grundsatzlich eine Querfinanzierungsoptik. Eine gewisse Nutzerbeteili-
gung ist jedoch bei den Veloinfrastrukturen diskutierbar.

Die zu formulierenden Modelle orientieren sich an den drei Ebenen der heutigen Fi-
nanzierungsmechanismen im Verkehr (vgl. Abbildung 5). Auf der Ebene der Geféasse,
mit denen die weitere Mittelverwendung festgeschrieben wird, sind folgende Stoss-
richtungen denkbar:

1) Verwendung bestehender Gefasse mit Zweckbindungen bzw. Teil-Zweckbin-

dungen fir den Veloverkehr

2) Aufstellung neuer Gefasse explizit fiir den Veloverkehr

Auf der Ebene der Mittelherkunft sind zur Finanzierung von Veloinfrastrukturen denk-
bar:

a) Einsatz bestehender Mittel

b) Akquirierung neuer Mittel

c) Kombination aus bestehenden und neuen Mitteln

Die Stossrichtungen beider Ebenen lassen sich wie in der nachfolgenden Figur darge-
stellt miteinander kombinieren. Die zwei Ebenen kénnen noch ergénzt werden um eine
dritte Dimension mit den in der Systemabgrenzung benannten Bestandteilen (siehe
Kapitel 1.2). Die Differenzierungen dieser dritten Dimension sollen jedoch subsidiar in
die Finanzierungsmodelle integriert werden. Im Vordergrund steht die Diskussion um
die Mittelherkunft.
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STOSSRICHTUNGEN FUR FINANZIERUNGSINSTRUMENTE

Gefisse

bestehende Gefisse

neue Gefisse

\

bestehende Mittel / nbindung Cesamtverkehrssyst}d(

=

=

% / Neubau, Erhaltung, Unterhalt
_“:‘ bestehende und neue Mttel

E Raum (nat./ kant./ komm.)

s

E Neue Mittel

Art der Infrastruktur

Abbildung6 Kombination der Stossrichtungen von Mittelherkunft und Geféssen

Auf einer konkreteren Ebene kann man die Mittelherkunft nach vier Hauptkategorien
unterteilen:

» Verkehrsabgaben: Die wesentlichen Mittel stammen heute aus den Abgaben auf
Treibstoffen, der LSVA und den kantonalen Motorfahrzeugsteuern. Auf kommuna-
ler Ebene kommen noch die Parkgebihreinnahmen hinzu. Génzlich neue Mittel
werden primar im Lichte eines zuklinftigen Road—Pricing diskutiert, dem aber die
Bundesverfassung (noch) entgegensteht. Solch neue Geldquellen gingen jedoch

mutmasslich zulasten anderer Abgaben.

Verkehrsfremde Abgaben: Nicht oder nicht nur aus dem Verkehr stammende
Geldquellen sind beispielsweise die Mehrwertsteuer oder die CO,-Steuer. Letzte-
re wird heute im Geb&udebereich erhoben, eine Ausdehnung auf den Treibstoff ist
in Diskussion. Die (noch laufende) politische Debatte zeigt, dass dieses Vorhaben

zumindest kurzfristig schwierig umzusetzen ist.

Allgemeine Budgetmittel: Darunter wird die nicht zweckgebundene Mittelverwen-
dung aus den Bundes-, Staats- und Gemeindesteuern subsumiert.

Nutzerfinanzierung: Hier geht es um eine direkte Beteiligung der Verkehrsteil-
nehmer und Verkehrsteilnehmerinnen an den Infrastruktur- und Unterhaltskosten,

und zwar in Ergdnzung zu etablierten Verkehrsabgaben. Die urspriingliche Velo-
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Vignette (vor der Beschréankung auf die Haftpflichtfunktion) hatte diesen Charak-
ter. Denkbar waren auch Velo-Verkaufsabgaben (analog einer vorgezogenen Re-
cyclinggebiihr, hier jedoch fir Infrastruktur).

Hinsichtlich Gefasse kann man drei Haupttypen unterscheiden:

» Fondslésungen: Es werden regelmassige Geldquellen mit in der Regel klaren
Laufzeiten definiert (meistens aus Verkehrsabgaben), die jahrlich in einen Fonds
einfliessen. Die Mittelverwendung kann sowohl programmatisch als auch objekt-
orientiert erfolgen, und auch die Entscheidungsbefugnis kann unterschiedlich ge-
regelt sein (Exekutive versus Legislative).

Rahmenkredite: Rahmenkredite werden zumeist in zwei- oder vierjahrlichen Pe-
rioden von der Legislative verabschiedet. Der Hauptunterschied zu den Fonds-
I6sungen besteht in erster Linie in der Sicherstellung der Mittelherkunft. Diese ist
bei Rahmenkrediten nicht mit einer gesetzlichen Festschreibung eines Fonds ge-
regelt. Haufig werden allgemeine Budgetmittel eingesetzt. Es kdnnen aber auch
Rahmenkredite aus zweckgebundenen Finanztépfen gesprochen werden, haufig
«Spezialfinanzierungen» genannt.

Objektfinanzierungen: Objektfinanzierungen (oder Einzelvereinbarungen) unter-
scheiden sich vor allem im Mechanismus der Mittelvergabe. Fonds- und Rahmen-
kredite haben in aller Regel programmatischen Charakter (Globalbudgets). Bei
Objektfinanzierungen mussen die einzelnen Objekte bei der Kreditsprechung im
Voraus klar sein. Typische Beispiele sind die kantonalen Strassenbauprogramme.
Als offentlich-private Mischform ist auch das PPP%8 in der Regel als Objektfinan-
zierung konzipiert, wobei der verfassungsmassige Anspruch auf kostenlose Be-
nitzung der Strassen PPP-Lésungen eher erschwert. Im Langsamverkehr sind
wegen der Kleinheit der Einzelvorhaben Objektfinanzierungen (Infrastrukturen)
weniger opportun. Globalbeitrdge auf der Basis mehrjéhriger Programmvereinba-
rungen oder mittels generell-abstrakt festgelegter Anforderungen aus der Sicht
des LV sind ohne weiteres NFA-kompatibel>® und vorstellbar.

58 Als Public Private Partnership (PPP), wird die Mobilisierung privaten Kapitals und Fachwissens zur Erfillung
staatlicher Aufgaben bezeichnet. Im weiteren Sinn steht der Begriff auch fir andere Arten des kooperativen Zu-
sammenwirkens von Hoheitstragern mit privaten Wirtschaftssubjekten.

59 Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen (NFA). Der NFA ist

seit 1. Januar 2008 in Kraft. Damit werden die Entflechtung der Aufgaben und deren Finanzierung sowie neue
Formen der Zusammenarbeit zwischen Bund und Kantonen geregelt.
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Die folgende Darstellung fasst die Hauptkategorien zusammen.

Mittelherkunft Cefasse
Aveckbestimmung
bish. Mttel Neue Mttel
. c)
QO Verkehrsabgaben gg%i:MBLZ:en Road Pricing S o %
, S 3 5
O Viremde Abgaben (0L ey (B 00e (Tebsoltf & 2 B
O Nut zerfi . AB-Vignette Vignette+ D é §
Zermnanzierung — |yg o vignette Verkaufsabgaben E é 2
O Algemeine Mttel gggéifs" g

Abbildung 7 Hauptkategorien der Mittelherkunft und Geféssen

Im Folgenden werden denkbare Finanzierungsmodelle dargestellt und grob bewertet.

Die Modelle konzentrieren sich wie einleitend erwadhnt auf national zu etablierenden

Anreizsysteme, das heisst finanzielle Bundesbeteiligungen mit multiplikatorischer Wir-
kung in den Kantonen und Gemeinden. Die Herleitung der Modelle orientiert sich an
folgenden Grundsétzen (gleichzeitig auch Kriterien der Grobbewertung):

)

Wirkungspotenzial: Hier geht es um das mégliche zu generierende Finanzauf-
kommen. Je héher die Mittel, desto mehr kann grundsétzlich bewirkt werden (Ef-
fektivitat). Im Minimum sollten zirka 30-50 Mio. Franken pro Jahr Uber ein neues
Finanzierungsmodell generiert werden (Bund- und Kantonsbeitrage)®9. Fiir neue
Modelle in der Grdssenordnung von kleineren zweistelligen Millionenbetragen
dirfte sicher der politische Umsetzungsprozess kaum lohnen.

Verwaltungseffizienz: Neben dem Finanzvolumen insgesamt muss der investier-
te Franken auch effizient eingesetzt werden. Dazu gehdért einerseits die Aufgaben-
teilung zwischen Bund, Kantonen und Gemeinden, anderseits die Mechanismen
der Mittelvergabe (Entscheidungskompetenzen, Controlling etc.). Und schliesslich
soll das Modell auch kompatibel sein zu bisherigen Finanzierungsmechanismen
im Verkehr. Es zeigt sich, dass die Verwendung zusatzlicher Bundesmittel in den
Kantonen einen méglichst kleinen administrativen Aufwand zur Folge haben soll-

te.

60 zum Vergleich: Im Rahmen des Infrastrukturfonds werden fiir den Agglomerationsverkehr rund 6 Mia. Bun-
desmittel eingesetzt, verteilt Uber ca. 16 Jahre. Bei einem LV-Anteil von 5-10% entspricht dies Bundesbeitra-
gen von 20—40 Mio. pro Jahr. Inklusive der Kantonsanteile liegt das Investitionsvolumen 2- bis 3-mal héher.
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» Verteilungsgerechtigkeit: Kosten und Nutzen der Finanzierungsmodelle sollen
mdglichst homogen anfallen, einerseits zwischen Verkehrsteilnehmern und Nicht-
Verkehrsteilnehmern, anderseits zwischen Bund, Kantonen und Gemeinden. Ins-
besondere bei Letzteren, den Gemeinden, fallen hohe Kosten im LV an. Entspre-

chend sollten auch diese von neuen Finanzierungsansétzen profitieren.

Rechtliche Machbarkeit: Die Modelle sollen méglichst auf bestehenden oder nur
leicht zu ergdnzenden Gesetzesgrundlagen implementierbar sein. Beurteilt wer-
den bei diesem Kriterium die formellen Voraussetzungen fir die notwendigen
Rechtsdnderungen. Dabei ist die Bundesverfassung mit dem obligatorischen Re-
ferendum und dem Stédndemehr (Art. 140 Abs. 1 lit. a BV) unter formellen Ge-
sichtspunkten schwerer abanderbar als ein Gesetz, welches nur dem fakultativen
Referendum untersteht und bei welchem nur das Volksmehr z&hlt (Art. 141 Abs. 1
lit. a BV). Leicht abanderbar sind hingegen Verordnungen des Bundesrates; dazu
braucht es allein einen bundesrétlichen Entscheid (Art. 182 BV)é1.

Politische Akzeptanz: Die Modelle sollen keine illusorischen Wunschgebilde dar-
stellen, sondern zumindest minimale politische Realisierungschancen haben. Das
Kriterium politische Akzeptanz ist vielschichtig und die Folge von allen Gbrigen Kfri-
terien. Deshalb wird es nachfolgend jeweils etwas abgesetzt dargestellt (quasi ein
Fazitkriterium).

61 Dabei kann aber nicht generell gesagt werden, dass je hoher die formelle Hiirde der Rechtsdnderung ist, desto
geringer die politische Akzeptanz ausfallt. Unter Umstanden ist es politisch einfacher, eine Anderung der Bundes-
verfassung mit dem obligatorischen Referendum und dem Stdndemehr herbeizufiihren, als eine Gesetzesande-
rung durchzusetzen, von welcher zahlreiche gegensatzliche Interessen betroffen sind.
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3.2. NATIONALE FINANZIERUNGSMODELLE

Wir skizzieren drei grundsétzlich unterschiedliche Finanzierungsmodelle, fir die unse-
res Erachtens eine minimale Realisierungschance besteht, die an bestehende Mecha-
nismen anknulpfen, aber gleichzeitig auch neue bzw. erweiternde Elemente aufweisen.
Die Modelle unterscheiden sich vorab in der Mittelherkunft. Die Anwendung des
zweckmassigen Gefasstyps kann subsidiar diskutiert werden. Es sind dies folgende
drei Modelle, die wir nachfolgend grob bewerten. Die Modelle lassen sich grundsatz-
lich kombinieren:
A) Zweckbindung nationale Verkehrsabgaben; mit drei Untertypen:
A1) Verlangerter Infrastrukturfonds flr Agglomerationen
A2) Eigensténdiger Langsamverkehrsfonds
A3) Infrastrukturfonds Gesamtverkehr
B) (Teil-)Zweckbindung Energie-/Umweltabgaben
C) Beitrag Nutzerfinanzierung

3.2.1. ZWECKBINDUNG BESTEHENDER NATIONALER
VERKEHRSABGABEN

A1) Verlangerter Infrastrukturfonds fiir Agglomerationen
Der Finanzierungsmechanismus des IFG im Rahmen der Agglomerationsprogramme
hat in vielen Belangen Vorbildcharakter. So wird einerseits das Gesamtsystemdenken
gefdrdert, anderseits werden durch die Co-Finanzierungen planerische Anreize ge-
schaffen. Es ist aber bereits heute klar, dass die Mittel die Bedlrfnisse nie abdecken
kénnen. Hinzu kommen neue Bedirfnisse, vor allem wenn man das Verkehrswachstum
der nachsten 20-30 Jahre einbezieht und der Mischverkehr MIV-Velo immer schwieri-
ger wird. Das Finanzierungsmodell A1 postuliert demnach eine Verlangerung des Infra-
strukturfonds flr Investitionen in Agglomerationsraumen. Neu sollen jedoch minimale
Anteile fir den Langsamverkehr festgelegt werden. Die zweckgebundenen Velo-Anteile
kdnnten beispielsweise in Prozent der Gesamtbeitrdge definiert werden.

Die Mittelherkunft stiitzt sich auf die bisherigen Einnahmequellen, das heisst die
Reinertrage aus der Mineraldlsteuer und (in deutlich geringerem Umfang) der Auto-
bahnvignette.
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Die Mittelverwendung erfolgt tGber den bestehenden Infrastrukturfonds. Rechtliche
Grundlage dazu ist Art. 17a ff. MinVG62. Raumlich bleibt das Modell A1 somit auf die
Agglomerationen begrenzt. Die Vergabe erfolgt programmatisch, das heisst mittels
Programmvereinbarungen (im Unterschied zur aktuellen Einzelobjektfinanzierung im
Rahmen des Infrastrukturfonds). Der Vollzug liegt grundséatzlich in der Hoheit von Kan-
tonen und Gemeinden. Der Bund kontrolliert die Mittelverwendung in Form finanztech-
nischer Controlling-Prozesse, fiihrt aber keine aufwendigen planerischen Prifprozesse
durch. Hinsichtlich Verwendung im Vordergrund stehen Netzerweiterungen und weitere
Vorhaben, welche im Rahmen der kantonalen und kommunalen Strassenfinanzierung
zu kurz kommen (z.B.. auch gréssere Abstellanlagen). Unterstitzungswiirdig sind Pro-
jekte auf Kantons- und Gemeindestrassennetz.

Die Starken und Schwachen dieses Modells kdnnen wie folgt zusammengefasst wer-

den:
GROBBEWERTUNG «ZWECKBINDUNG BESTEHENDER VERKEHRSABGABEN -
VERLANGERTER INFRASTRUKTURFONDS» (MODELL A1)
Kriterium Starken Schwiéchen Wertung
Wirkungspotenzial » Im Rahmen des laufenden IFG | » Die Einnahmen sind von der eoe
werden fur den Agglomera- zukinftigen Entwicklung im
tionsverkehr rund 6 Mia. Bun- Strassenpersonen- und
desmittel, verteilt Uber ca. 16 -guterverkehr abhéangig und
Jahre verteilt. Bei einem LV- somit von globalen Entwick-
Anteil von 5-10% entspricht lungen (Energiepreise, tech-
dies Bundesbeitrégen von 20- nische Entwicklung, Ord-
40 Mio. pro Jahr. nungspolitik etc.). Sinkende
» Inklusive der Kantonsanteile Leistungen bedeuten weni-
liegt das Investitionsvolumen ger Einnahmen. Ein zukinfti-
bei rund 100 Mio. Franken pro ges Road-Pricing (als Ersatz
Jahr, d.h. die Effektivitat wird fur die Mineraldlsteuer) kdnn-
durch die Mitfinanzierung der te diesen Effekt jedoch auf-
Kantone (und Gemeinden) zu- fangen.
satzlich erhdht.

62 Eine weitere M@dglichkeit bestiinde darin, dass anstelle der Weiterfiihrung des Infrastrukturfonds direkt gestiitzt auf
Art. 17a Abs. 2 MinVG Beitrdge an die Kantone ausgerichtet werden. Dabei ist indessen zu beachten, dass Art.
17a Abs. 2 MinVG sowie Art. 19ff. MinV sehr eng mit Art. 7 IFG zusammenhangen, mithin die Beitragsberechti-
gung bislang an diejenige auf Beitrage aus dem Infrastrukturfonds gekniipft war. Dennoch ist es nicht zwingend,
dass erneut eine entsprechende Projektorganisation fir den gesamten Agglomerationsverkehr aufgebaut wird,
sondern es ist denkbar, dass die Bundesversammlung gestitzt auf Art. 17a Abs. 2 MinVG einen einfachen Bun-
desbeschluss fasst, Beitrdge zu sprechen. Die Beschlusskompetenz ergibt sich aus Art. 167 in Verbindung mit
Art. 163 Abs. 2 BV. Allerdings dirfte damit auch der Nachteil entstehen, dass ohne weitere finanzplanerischen
und projektbezogenen Grundlagen kaum ausreichende Rechtssicherheit erreicht werden kann und die Beitrags-
leistungen fir die Kantone entsprechend unberechenbar sind.
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Verwaltungseffizienz

)

Das Modell ist mit der Aufga-
benteilung geméass NFA (und
den entsprechenden Umset-
zungsstrukturen) konsistent.
Kantone und Gemeinden sind
fur ihre Strassennetze zustan-
dig, der Bund koordiniert und
unterstitzt. Mit dem IFG wird
v.a. die unterstitzende Rolle
des Bundes gestérkt.

Die Mittelvergabe kann in be-
stehende Fondslésungen inte-
griert werden.

» Auch bei einer schlanken
Mittelvergabe fallen minimale
administrative Controlling-
Aufwande an.

Verteilungsgerechtigkeit

Verkehrstrégeroptik: Beriick-
sichtigt man die externen Kos-
ten des motorisierten Verkehrs,
so ist eine starkere Querfinan-
zierung MIV-LV durchaus ge-
rechtfertigt. Der LV tragt einer-
seits Kosten des MIV (v.a. Ge-
sundheit), anderseits reduziert
der LV die externen Kosten
(Umsteigeeffekt).
Institutionelle Optik: Die Ve-
loinfrastrukturkosten fallen pri-
mér auf dem Kantons- und
Gemeindestrassennetz an. Die
leistungsabhangigen Verkehrs-
abgaben nimmt der Bund ein.
Eine gewisse Umverteilung ist
grundsatzlich gerechtfertigt,
muss aber im Lichte der bri-
gen Mittelverteilung der Mine-
ralblgelder gemessen werden.

-~

Die Verteilung der Mittel kon-
zentriert sich auf die Agglo-
merationen. Die anderen Ge-
biete kdnnen sich benachtei-
ligt fuhlen.

Der motorisierte Verkehr
zahlt in diesem Modell fur
den LV. Aus Sicht der inter-
nen Kosten fallen Kosten und
Nutzen nicht gleich an.

-~

Rechtliche Machbarkeit

Es braucht nur eine Gesetzes-
anderung: Das IFG misste fir
weitere Projekte verlangert
werden.

Bundesbeitrage an die Kanto-
ne wéaren auch unmittelbar ge-
stutzt auf Art. 17a MinVG denk-
bar (L&ésung ohne Infrastruk-
turfonds)62.

-~

Der értliche Geltungsbereich
bleibt aufgrund von Art. 86
Abs. 3 lit. b” BV beschrankt
auf Stadte und Agglomera-
tionen.

Demgemass ist auch der
oOrtliche Geltungsbereich des
IFG sowie derjenige von Art.
17a MinVG beschrankt.
Bundesbeitrage allein, ge-
stiitzt auf Art. 17a MinVG
und ohne weitere Planung,
bringen zu wenig Rechts-
sicherheit.

-~

-~
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Politische Akzeptanz

Der IFG geniesst eine hohe
politische Akzeptanz. Dessen
Weiterfihrung scheint realis-
tisch.

Der Nutzen des LV ist grund-
séatzlich in weiten politischen
Kreisen unbestritten.

Die zur Umverteilung (MIV zu
LV) notwendigen Finanzvolu-

» Der Kampf um die bestehen-
den Verkehrsabgaben ist
sehr hoch. Eine Verlange-
rung des IFG erfordert neue
politische Verhandlungen.

» Vor allem die Nicht-Agglo-
merationsgebiete kénnten
sich benachteiligt fihlen und
opponieren.

men halten sich in Grenzen.
In Zeiten knapper Finanzmittel
ist der Ruf nach integrierter
Planung bzw. wesensgerech-
tem Mitteleinsatz immer star-
ker.

Tabelle 3 Grobbewertung Modell A1 «LV-Zweckbindung bestehender Verkehrsabgaben — verlangerter Infra-
strukturfonds»
Legende: * schlecht; ¢+ mittel; ¢s gut

A2) Eigenstandiger Langsamverkehrsfonds
Ahnlich wie beim bestehenden Infrastrukturfonds (IFG) sollen Anteile aus bestehenden
nationalen Verkehrsabgaben neu fiir den Langsamverkehr zweckgebunden sein.

Als Mittelherkunft im Vordergrund stehen die Mineraldlsteuer und allenfalls die
LSVA. Die Autobahnvignette hat einen zu geringen Konnex zum LV-Strassennetz.

Als Geféass fur die Mittelverwendung wird ein neuer eigenstandiger «Langsamver-
kehrsfonds» eingerichtet. Rdumlich sollen im Modell A2 aber nicht nur Agglomerationen
unterstitzt werden kénnen, sondern alle Gebiete. Insofern ist Art. 17a MinVG keine
hinreichende rechtliche Grundlage. Die Vergabe erfolgt gleich wie in A1 mittels Pro-
grammvereinbarungen. Der Vollzug liegt grundséatzlich in der Hoheit von Kantonen und
Gemeinden. Der Bund kontrolliert die Mittelverwendung in Form finanztechnischer Con-
trolling-Prozesse, flhrt aber keine aufwendigen planerischen Prifprozesse durch. Hin-
sichtlich Verwendung im Vordergrund stehen Netzerweiterungen und weitere Vorha-
ben, welche im Rahmen der kantonalen und kommunalen Strassenfinanzierung zu kurz
kommen (z.B. auch gréssere Abstellanlagen). Unterstitzungswirdig sind Projekte auf
Kantons- und Gemeindestrassennetz.

Die Starken und Schwachen dieses Modells kdnnen wie folgt zusammengefasst wer-
den:
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GROBBEWERTUNG «ZWECKBINDUNG BESTEHENDER VERKEHRSABGABEN —
LANGSAMVERKEHRSFONDS» (MODELL A2)

Kriterium

Starken

Schwéachen

Wertung

Wirkungspotenzial

» Theoretisch sind hohe Geldbe-
trdge denkbar. Zurzeit werden
durch Mineraldlsteuern und
LSVA rund 5,5 Mia.Franken jahr-
lich eingenommen. 5% Velo-
Anteile wirden z.B.. rund 270
Mio. pro Jahr bedeuten.

Die Effektivitat wird durch die
Mitfinanzierung der Kantone (ggf.
Gemeinden) zusatzlich erhéht.

)

Die Einnahmen sind von der
zukinftigen Entwicklung im
Strassenpersonen- und
-guterverkehr abhangig und
somit von globalen Entwick-
lungen (Energiepreise, tech-
nische Entwicklung, Ord-
nungspolitik etc.). Sinkende
Leistungen bedeuten weni-
ger Einnahmen. Ein zukinfti-
ges Road-Pricing (als Ersatz
fur die Mineraldlsteuer) kénn-
te diesen Effekt auffangen.

Verwaltungseffizienz

Das Modell ist mit der Aufgaben-
teilung geméass NFA (und den
entsprechenden Umsetzungs-
strukturen) konsistent. Kantone
und Gemeinden sind far ihre
Strassennetze zustandig, der
Bund koordiniert und unterstiitzt.
Mit dem LV-Fonds wiirde v.a. die
unterstltzende Rolle des Bundes
gestarkt.

~

Es ist eine neue Fondsver-
waltung zu schaffen: Auch
bei einer schlanken Mittel-
vergabe fallen minimale ad-
ministrativen Aufwande an.
Widerstande seitens der Fi-
nanzverwaltung gegen neue
nationale Fondsldsungen
sind absehbar.

Verteilungsgerechtig-
keit

Verkehrstrageroptik: Bericksich-
tigt man die externen Kosten des
motorisierten Verkehrs, so ist ei-
ne starkere Querfinanzierung
MIV—-LV durchaus gerechtfertigt.
Der LV tréagt einerseits Kosten
des MIV (v.a. Gesundheit), an-
derseits reduziert der LV die ex-
ternen Kosten (Umsteigeeffekt).
Institutionelle Optik: Die Veloinf-
rastrukturkosten fallen primar auf
dem Kantons- und Gemein-
destrassennetz an. Die leis-
tungsabhéangigen Verkehrsabga-
ben nimmt der Bund ein. Eine
gewisse Umverteilung ist grund-
satzlich gerechtfertigt, muss aber
im Lichte der Gbrigen Mittelvertei-
lung der Mineral6lgelder gemes-
sen werden.

Gegenuber A1 verbessert sich
die Verteilungsgerechtigkeit, weil
nicht nur Agglomerationen unter-
stitzt werden.

~

Der motorisierte Verkehr
zahlt in diesem Modell noch
mehr fir den LV. Aus Sicht
der internen Kosten fallen
Kosten und Nutzen nicht
gleich an.
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Rechtliche Machbar- Fir einen umfassenden

In beschranktem Umfang, bezo-

-

keit gen auf die Stadte und Agglome- Langsamverkehrsfonds, der
rationen, ware der Langsamver- aus zweckgebundenen Mit-
kehrsfonds ohne Anderung der teln der Mineraldlsteuer ge-
Bundesverfassung realisierbar, spiesen wird, musste Art. 86
wenn er aus zweckgebundenen Abs. 3 lit. b”° BV geandert
Mitteln der Mineralblsteuer ge- werden.
spiesen werden soll. » Ansonsten misste eine For-

» Bei Verwendung des nicht derkompetenz zugunsten
zweckgebundenen Teils der Mi- des Veloverkehrs analog zu
neraldlsteuer wére gestitzt auf oder in Anderung von Art. 88
Art. 74 BV die Férderung einer BV eingefiihrt werden.
auf Immissionsbegrenzung ab- » Es brauchte jedenfalls ein
zielenden Infrastruktur denkbar. neues Gesetz.

Politische Akzeptanz » Der Nutzen des LV ist grundsatz- | » Der Kampf um die bestehen-
lich in weiten politischen Kreisen den Verkehrsabgaben ist be-
unbestritten. reits heute sehr hoch. Zu-

» Die zur verstéarkten Umverteilung satzliche Zweckbindungen
(MIV ->LV) notwendigen Finanz- und neue separate Fonds-
volumen halten sich in Grenzen. I6sungen dirften es sehr

» Gegenuber A1 verbessert sich schwer haben.

die politische Akzeptanz, weil
réumlich nicht nur Agglomeratio-
nen unterstutzt werden.

Tabelle 4 Grobbewertung Modell A2 «LV-Zweckbindung bestehender Verkehrsabgaben — eigensténdiger Lang-
samverkehrsfonds»
Legende: * schlecht; ¢+ mittel; ¢s gut

A3) Infrastrukturfonds Gesamtverkehr

Mit dem bestehenden Infrastrukturfonds werden einerseits das Gesamtsystemdenken
geférdert, andererseits durch die Co-Finanzierungen planerische Anreize fiir Ausbau
und Erneuerung geschaffen. Dementsprechend denken verschiedene Kreise laut dar-
Uber nach, das IFG-Modell auf ein gesamtverkehrliches Finanzierungsmodell zu erwei-
tern. Denkbar ware namentlich ein grosser «nfrastrukturfonds Gesamtverkehr». Ein
solcher kénnte die bestehenden Fin6V- und IFG-Fonds sowie Teile der Spezialfinanzie-
rung Strassenverkehr verschmelzen resp. ersetzen. Ein Gesamtverkehrsfonds misste
alle drei Pfeiler des Verkehrs, das heisst MIV, OV und LV, umfassen.

Als Mittelherkunft dienen dem Gesamtverkehrsfonds weiterhin Mittel aus nationa-
len Verkehrsabgaben (Mineral6lsteuer, LSVA), diese kdnnten jedoch um allgemeine
Budgetmittel und Nutzerabgaben ergénzt werden. Nutzerabgaben fur Infrastrukturaus-
bauten werden vor allem beim OV bereits intensiv diskutiert.
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Als Gefass fir die Mittelverwendung wird ein neuer «Gesamtverkehrsfonds» einge-
richtet. Dieser wilrde jedoch den Fin6V-Fonds abldsen, insofern misste man die admi-
nistrativen Strukturen nicht voéllig neu aufbauen. Zur Mittelverwendung wirde (&hnlich
wie heute) der Bundesrat und das Parlament die Prioritdten und die einzelnen Tran-
chen festlegen bzw. den Querfinanzierungsgrad zwischen den Verkehrstragern ab-
stimmen. Fir den Langsamverkehr wéren beispielsweise minimale Prozentanteile zu
definieren (mit Blick auf verkehrliche Bedeutung). Mit dem neuen Gesamtverkehrsfonds
sollen vor allem Aus- und Neubauten finanziert werden. Unterhalt und Betrieb sollen
weiterhin aus Verkehrstrager-getrennten Quellen finanziert werden. Die Planung/Um-
setzung erfolgt programmatisch und stufengerecht gemass NFA-Aufgabenteilung. Ana-
log zum heutigen IFG erfolgt eine Co-Finanzierung Bund-Kantone. Fir den LV-Anteil
waren kantonale oder regionale LV-Gesamtkonzepte zu erstellen, dies jedoch in Ab-
stimmung mit der zukinftigen Entwicklung der Agglomerationsprogramme (d.h. keine
separaten Konzepte). Unterstlitzungswirdig sind Projekte auf Kantons- und Gemein-

destrassennetz.

Die Starken und Schwéchen dieses Modells fassen wir folgendermassen zusammen:

SAMVERKEHRSFONDS» (MODELL A3)

GROBBEWERTUNG «ZWECKBINDUNG BESTEHENDER VERKEHRSABGABEN - GE-

Kriterium

Stéarken

Schwachen

Wertung

Wirkungspotenzial

)

Theoretisch sind hohe Geldbe-
trage denkbar. Zurzeit werden
durch Mineralélsteuern und
LSVA rund 5,5 Mia. Franken
jahrlich eingenommen. 5% Ve-
lo-Anteile wiirden z.B.. rund
270 Mio. pro Jahr bedeuten.
Die Effektivitat wird durch die
Mitfinanzierung der Kantone
(ggf. Gemeinden) zusatzlich
erhéht.

» Die Einnahmen sind von der
zukinftigen Entwicklung im
Strassenpersonen- und -g-
terverkehr abhangig und so-
mit von globalen Entwicklun-
gen (Energiepreise, Techni-
sche Entwicklung, Ordnungs-
politik, etc.). Sinkende Leis-
tungen bedeuten weniger
Einnahmen. Ein zuklnftiges
Road-Pricing (als Ersatz far
die Mineraldlsteuer) kénnte
diesen Effekt auffangen.

Verwaltungseffizienz

Operativ kénnte ein Gesamt-
verkehrsfonds in die bisherigen
Strukturen von FinéV und IFG
eingepasst werden. Die
Fondsstrukturen missen nicht
vollig neu aufgebaut werden.

-~

Die Verteilung der Mittel bzw.
die Prifung von Programmen
ist bei Verkehrstrager Uber-
greifender Optik aufwandi-
ger. Es erfordert komplexerer
Entscheidungsgrundlagen
als monomodale Planungen.
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Politische Akzeptanz

v In Zeiten knapper Finanzmittel
ist der Ruf nach integrierter
Planung, Vermeidung von
Doppelspurigkeiten bzw. we-
sensgerechtem Mitteleinsatz
immer starker.

Innerhalb eines Gesamtver-
kehrsfonds halten sich poten-
zielle LV-Anteile absolut be-
trachtet in Grenzen.

-~

Ein Gesamtverkehrsfonds
dirfte bezlglich Mittelvertei-
lung Strasse—Schiene politi-
sche Grabenkampfe hervor-
rufen. Der LV muss in die-
sem Modell dann darauf war-
ten, ob dieser Verteilkampf
erfolgreich ist oder scheitert,
d.h. dirfte die politische Rea-
lisierbarkeit des Modells an
sich wenig beeinflussen kén-
nen.

Verteilungsgerechtigkeit | » Verkehrstrageroptik: Die Quer- | » Grundsatzlich ist bei einem o
finanzierungsdiskussion erfolgt alle Verkehrstrager integrie-
hier integral. Grundsatzlich renden Fonds die Frage des
sind sowohl MIV ->LV als auch gerechten Verteilschliissels
OV ->LV-Transfers gerechtfer- komplexer zu handhaben.
tigt. Erstere v.a. mit Blick auf
die externen Kosten. Eine OV
->LV—Querfinanzierung kann
v.a. mit der Zubringerfunktion
des LV begriindet werden.

» Institutionelle Optik: Die Ve-
loinfrastrukturkosten fallen pri-
mér auf dem Kantons- und
Gemeindestrassennetz an. Die
leistungsabhéangigen Ver-
kehrsabgaben nimmt der Bund
ein. Eine Umverteilung ist
grundsatzlich gerechtfertigt.

Rechtliche Machbarkeit » In den Grenzen von Art. 85 BV, | » Art. 196 Ziff. 3 Abs. 3 BV hd
d.h. im Zusammenhang mit verlangt fur die mit dem
dem motorisierten Verkehr und FindV zu finanzierenden
Schwerverkehr, sowie im 6rt- Bahn-projekte einen eigenen
lich auf Stadte und Agglomera- unselbstandigen Fonds. Der
tionen beschrankten Geltungs- Einbezug des 6V bedirfte
bereich von Art. 86 Abs. 3 lit. einer Verfassungsanderung.
b BV ist ein mit der LSVA und | » Sollten die drtlichen und
der MineralQlsteuer gespiese- sachlichen Beschrankungen
ner Fonds méglich. von Art. 85 BV und Art. 86

BV aufgehoben werden,
stiinde eine umfassende Par-
tialrevision der Bundesver-
fassung an.

» Es mlssten génzlich neue
gesetzliche Grundlagen ge-
schaffen werden.

[ X )

Tabelle 5 Grobbewertung Modell A3 «LV-Zweckbindung bestehender Verkehrsabgaben — Infrastrukturfonds

Gesamtverkehr»

Legende: * schlecht; ¢« mittel; ¢s gut




48

3.2.2. ENERGIE-/CO,-ABGABE

Das CO,-Gesetz83 ist seit dem 1. Mai 2000 in Kraft und bildet das Kernstlick der
schweizerischen Klimapolitik. Das bis 2012 geltende CO,-Gesetz verpflichtet den Bun-
desrat, dem Parlament rechtzeitig Vorschlage fir weiterflhrende Ziele zur Reduktion
von Treibhausgasen ab 2013 zu unterbreiten. Der Bundesrat hat im August 2009 als
indirekten Gegenvorschlag zur Eidgendssischen Volksinitiative «Fiir ein gesundes Kii-
ma» eine entsprechende Botschaft ans Parlament Gberwiesen. Bis zum Jahr 2020 sol-
len die Treibhausgasemissionen der Schweiz mindestens um 20% gegenlber 1990
gesenkt werden®4. Einnahmenseitig soll weiterhin besonders auf die Lenkungsabgabe
auf Brennstoffen abgestiitzt werden. Eine CO,-Abgabe auf Treibstoffen kann jedoch
eingefiihrt werden, falls dies zur Zielerreichung notwendig sein sollte. Die CO.-
Gesetzesrevision ist zurzeit noch im parlamentarischen Verfahren®s.

Das CO,-Gesetz sieht auch freiwillige Massnahmen der Wirtschaft vor. In diesem
Zusammenhang wurde die (privatrechtliche) Stiftung Klimarappen®® gegriindet. Sie
finanziert sich Uber eine Abgabe auf den Benzin- und Dieselimporten in H6he von 1,5
Rappen pro Liter. Damit werden jéhrlich rund 100 Mio. Franken frei. Die Mittel werden
fir CO,-reduzierende Projekte im In- und Ausland eingesetzt. Die aktuelle Zielvereinba-
rung mit dem Bund l&uft noch bis 2012.

Das Finanzierungsmodell B basiert beziiglich Mittelherkunft auf der Annahme ei-
ner auf den Bereich Treibstoff erweiterten CO,-Lenkungsabgabe. Uber deren Héhe
kann man zum jetzigen Zeitpunkt nur spekulieren. Zudem durfte es politisch zwingend
sein, den grésseren Teil Uber Rickverteilungsmechanismen kostenneutral und sozial-
vertraglich zu gestalten (Lenkungswirkung). Eine Zweckbindung zumindest eines Teils
der Einnahmen fir besonders CO,-schonende Investitionen — hier zugunsten des
Langsamverkehrs — erscheint jedoch realistisch. Bereits 2005 erwahnt der Bundesrat
unter anderem die CO,-Einsparpotenziale des Fuss- und Veloverkehrs®”.

63 Bundesgesetz vom 8. Oktober 1999 iber die Reduktion der CO,-Emissionen (SR 641.71)

64 Botschaft tiber die Schweizerische Klimapolitik nach 2012 vom 26. August 2009 (BBL 2009 7433; 09.067) / Ent-

wurf flr ein revidiertes CO,-Gesetz (BBL 2009 7225)

Die Revision des CO.-Gesetzes wird gegenwartig von den Eidgendssischen Raten behandelt. Dabei bestehen

Differenzen zwischen Standerat und Nationalrat. Diese werden friihestens im Herbst 2011 bereinigt sein. Das

Thema durfte mittel-/langfristig noch nicht vom Tisch sein.

66 www.klimarappen.ch

67 Botschaft vom 22. Juni 2005 zur Genehmigung des CO»-Abgabesatzes fiir Brennstoffe (05.057), Kap. 1.6.1:
«...in diesem Kontext sind auch Massnahmen im kombinierten Verkehr, beim Mobilitdtsmanagement und im
Langsamverkehr (Fuss- und Veloverkehr) zu verfolgen. Im Langsamverkehr liegt das mittelfristig realisierbare
Potenzial beim Ersatz von mindestens einem Prozent der heutigen Auto- und Motorradfahrleistung. Damit lies-
sen sich mindestens 0,1 Millionen Tonnen CO: einsparen». Als Grundlage zu dieser Potenzialschatzung diente
der Bericht von Infras (Fussnote 15). Dort kommen die Autoren jedoch auf Potenziale von mindestens 0,4 Mio.
Tonnen COs..

65
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Mittelverwendung: Ein allfélliger zweckgebundener CO,-Abgabeanteil kénnte ana-

log zu den Modellen A1-3 entweder Uber ein bestehendes Gefdss (v.a. Infrastruk-

turfonds) verteilt werden oder auch Teilmittel in ein neu entwickeltes Gefass einspeisen

(z.B. Gesamtverkehrsfonds). Die Mittelverwendung wirde ebenfalls in der Planungsho-

heit der Kantone und Gemeinden erfolgen. Das heisst, auch hier waren Projekte auf

Kantons- und Gemeindestrassennetz unterstiitzungswirdig.

GROBBEWERTUNG «ENERGIE-/CO,-ABGABE» (MODELL B)

Kriterium

Stéarken

Schwachen

Wertung

Wirkungspotenzial

» Bei einer CO2-Abgabe von 15
Rappen pro Liter Treibstoff und
einem Absatz von zurzeit rund
5,6 Mio. Tonnen Treibstoff k&-
me ungeféhr 1 Mia. Franken
pro Jahr zusammen. Rund 5%
Zweckbindung fur Veloinfra-
strukturen wirden 50 Mio. pro
Jahr bedeuten.

Die Effektivitat wird zusatzlich
durch die Mitfinanzierung der
Kantone (ggf. Gemeinden) er-
héht.

» Die Einnahmen sind von der
zukinftigen Entwicklung im
Strassenpersonen- und
-guterverkehr abhéngig und
somit von globalen Entwick-
lungen (Energiepreise,
Technik, Ordnungspolitik
etc.). Sinkende Leistungen
bedeuten weniger Einnah-
men.

Nur ein kleiner Teil einer
zukinftigen CO2-Abgabe
dirfte zweckgebunden ver-
wendet werden. Der Gross-
teil masste wohl riickvergutet
werden (Lenkungswirkung).

-

Verwaltungseffizienz

Die Erhebung der CO,-Abgabe
auf Treibstoffen kann operatio-
nell in die bestehenden Struk-
turen der Mineralélsteuer ein-
gebettet werden.

Die Mittelverwendung im LV
kann sich ebenfalls auf beste-
hende Geféasse (v.a. IFG) oder
allenfalls einen neuen Lang-
samverkehrsfonds abstltzen.

-

Einzelne Zweckbindungen
von Teilen einer zukinftigen
COz-Abgabe erhéhen grund-
satzlich die Komplexitat der
Mittelverteilung.

Verteilungsgerechtigkeit

Verkehrstrageroptik: Mit Ziel
der COz-Reduktion ist eine
starkere Querfinanzierung MIV
->LV gerechtfertigt (Umstei-
geeffekt).

Institutionelle Optik: Die Ve-
loinfrastrukturkosten fallen pri-
mér auf dem Kantons- und
Gemeindestrassennetz an. Ei-
ne leistungsabhéngige CO»-
Abgabe wirde der Bund ein-
nehmen. Eine Umverteilung ist

Der motorisierte Verkehr
zahlt in diesem Modell noch
mehr fiir den LV. Aus Sicht
der internen Kosten fallen
Kosten und Nutzen nicht
gleich an.

-~
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GROBBEWERTUNG «ENERGIE-/CO,-ABGABE» (MODELL B)

Kriterium

Stéarken

Schwachen

Wertung

grundsatzlich gerechtfertigt
(und auch angedacht).

Rechtliche Machbarkeit

Gestuitzt auf Art. 74 BV ware
eine Verwendung der Einnah-
men fir Veloinfrastrukturanla-
gen insofern zuldssig, als sie
einen Beitrag zur Reduktion
der Larm- und Schad-
stoffimmissionen zu leisten
vermdbgen.

» Es braucht in jedem Fall eine
Anderung des CO.-Gesetzes

Politische Akzeptanz65

» Im Gegensatz zur Zweckbin-
dung bestehender Strassen-
verkehrseinnahmen (Modell
A1-3) liegt der CO,-Abgabe
bereits die Lenkungsabsicht
zugrunde. Die Querfinanzie-
rung MIV ->LV l&sst sich mit
dieser ZielUbereinstimmung
besser begriinden (CO;-
Potenziale bzw. Nullemissi-
onsmobilitat des LV).
Absolut betrachtet halten sich
die zur verstérkten Umvertei-
lung (MIV ->LV) notwendigen
Finanzvolumen in Grenzen.

-

Der Kampf um die Verwen-
dung einer allfallig erweiter-
ten CO2-Abgabe wird in Zei-
ten chronisch knapper Mittel
im Verkehr schwer sein. Die-
sem Verteilkampf kénnen
sich auch vergleichsweise
kleine LV-Anteile nicht ent-
ziehen.

Tabelle 6 Grobbewertung Modell B «Energie-/CO,-Abgabe»
Legende: * schlecht; ¢+ mittel; ¢s gut

3.2.3. BEITRAG NUTZERFINANZIERUNG

Die Nutzerfinanzierung im Veloverkehr hat eine lange Tradition. Bereits 1914 wurde ein

erstes «Konkordat betreffend den Verkehr mit Motorfahrzeugen und Fahrréadern» zwi-

schen den Kantonen vereinbart. Die Versicherung musste privatrechtlich abgeschlos-

sen werden, die Verkehrsabgabe erhoben die Kantone. Die Kennzeichnungs- und Ver-

sicherungspflicht wurde 1932 im Rahmen des 1. Bundesgesetzes lber den Motorfahr-

zeug- und Fahrradverkehr schweizweit eingefuhrt, weiterhin mit Vollzugskompetenz bei

den Kantonen. Im Jahr 1984 |6ste ein parlamentarischer Vorstoss die Abschaffung der

Kennzeichnungspflicht fir Fahrrader aus. In der Folge der Aufhebung der Registrie-

rungspflicht schafften die Kantone die Veloabgabe ab. In der heutigen Form besteht sie

seit 1990.
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Eine parlamentarische Initiative®8 forderte 2008 indessen die vollstandige Abschaffung
der Velovignette. Sowohl der Standerat wie der Nationalrat stimmten 2010 mehrheitlich
fir die Abschaffung. Die entsprechende Gesetzesrevision des Strassenverkehrsgeset-
zes wird per 1. Januar 2012 in Kraft treten, was zur Hinfélligkeit der Velovignette flhrt.
Fir unversicherte Velofahrer wird weiterhin ein Garantiefonds eingerichtet.

Die Velovignette ist eine obligatorische Haftpflichtversicherung fir Velos fir Schéa-
den an Dritten. Sie ist ein Aufkleber, der jahrlich neu geldst werden musste und am
Velo angebracht wurde. Dieser beinhaltet eine eindeutige Nummer sowie das Giil-
tigkeitsjahr. Bei Velos, die ohne Vignette unterwegs sind, Gbernimmt der Nationale
Garantiefonds die Haftpflichtkosten (mit Regressrecht). Die Vignette fallt ab Mai
2012 dahin.

Zur direkten Nutzerbeteiligung kommen im Prinzip finf Méglichkeiten infrage:

» Jahrliche Abgabe pro eingesetztes Fahrzeug bzw. Velo (Besitzsteuer):
Zweckgebundende Einnahmen fir Investitionen im Veloverkehr. Dies entspricht
faktisch dem herkémmlichen Verkehrsabgabeteil der Velovignette. Die (Wieder-)
Einfihrung brauchte als Besitzessteuer eine neue Verfassungsgrundlage (z.B. die
Erganzung von Art. 88 BV, indem dort auch eine Férderkompetenz fir den Velo-
verkehr vorgesehen wird).

Einmalige Steuer beim Kauf eines Velos (Verkaufsabgabe): Auch hier kénnte
man die Einnahmen zweckgebunden verwenden. Die Erhebung misste Uber die
Verkaufsbranche organisiert werden. Die Umsetzung wére in Anbetracht des he-
terogenen Verkaufsmarktes aufwendig und mit Bezug auf den Occasionsmarkt
nicht vollstandig. Kommt hinzu, dass der Betrag relativ hoch sein misste (ca. 10%
des Kaufpreises), um bei rund 300 000 verkauften Velos pro Jahr substanzielle

Infrastrukturbeitrdge generieren zu kénnen.

Leistungsabhéangige Abgabe: Abgesehen von fehlenden rechtlichen Grundlagen
zur generellen Erhebung von Nutzergeblihren auf Staats- und Gemeindestrassen
und unverhaltnismassigem technischem Ausstattungsbedarf, generiert der Velo-
verkehr zu wenig Verkehrsleistung (Personenkilometer). Leistungsabhangige Ve-
lo-Abgaben stellen somit ein No-go dar.

Freiwillige Abgabe: Freiwillige Abgaben beim Velokauf oder bei Nutzung der Inf-
rastrukturen (z.B. Wander- oder Loipenpasse) waren eine sehr unsichere Ein-

68 parlamentarische Initiative von Standerat Philippe Stéhelin vom 19. Dezember 2008, 08.520
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nahmensbasis. Auf der anderen Seite miisste gleichwohl eine administrative Or-
ganisation bestehen. Das Kosten-Nutzen-Verhaltnis dirfte zu schlecht ausfallen.

» Umsatz- und Warensteuern: Solche werden im Rahmen der Importzélle sowie
der Mehrwertsteuer auch in der Velobranche bereits heute erhoben. Insofern stellt
auch dieser Ansatz ein No-go dar.

Mittelherkunft: Wenn man Uber zuklnftige Nutzerfinanzierungsbeitrdge nachdenkt,
landet man im Veloverkehr unweigerlich wieder bei der fahrzeugorientierten Besitz-
steuer (analog Motorfahrzeugsteuer) mit 6ffentlichem Erhebungsprozedere (bzw. Zah-
lungspflicht). In Anlehnung an das bereits vorliegende Rechtsgutachten (Keller H./
Hauser M.)8° soll dabei vorliegendes Modell in den Variantenfacher aufgenommen
werden: Erhebung einer jéhrlichen Abgabe im Umfang von 20-30 Franken pro Velo
(nicht leistungsabhé&ngig). Der Preis musste interkantonal harmonisiert sein, um einen
,Vignettenkauf-Tourismus’ zu vermeiden. Die Mittel werden zweckgebunden fiir die
Férderung des Veloverkehrs eingesetzt (Infrastrukturen und weitere Massnahmen).

Mittelverwendung: Ein allfalliger Nutzbeitrag kénnte analog zu den Modellen A und
B entweder als Teilmittel in ein bestehendes Gefass (v.a. Infrastrukturfonds) oder auch
in ein neu entwickeltes Gefass eingespiesen werden (z.B. Gesamtverkehrsfonds). Die
Mittelverwendung wirde ebenfalls in der Planungshoheit der Kantone und Gemeinden
erfolgen. Das heisst, auch hier waren Projekte auf Kantons- und Gemeindestrassen-
netz unterstitzungswirdig. Ein nutzerseitiger Beitrag erfolgt in jedem Fall als Ergén-

zung zu Ubrigen Finanzierungsmodellen (im Sinne einer gerechteren Lastenverteilung).

GROBBEWERTUNG ,,.BEITRAG NUTZERFINANZIERUNG* (MODELL C)

Kriterium Starken Schwiéchen Wertung
Wirkungspotenzial » Mit rund 50-70 Mio. Einnah- » Die Quote der Nicht-Zahlen-

menpotenzial’® pro Jahr erge- den drfte sich bei den ange-

ben sich durchaus substanziel- nommenen Betrdgen gegen-

le Mittel. Uber heute deutlich erhéhen.

» Die Zweckbindung stellt die Ohne verstarkten Vollzugs-
velobedingte Verwendung der Kontrollaufwand (seitens der
Mittel sicher. Polizei) reduzieren sich die
Einnahmen.

Verwaltungseffizienz » Zumindest erhebungsseitig | » Neu zu regelnder Verteil-

69 Fussnote 6

70 Heute werden ca. 3,5 Mio. Velovignetten verkauft. Bei 20—30 Franken/Velo wiirden sich knapp 90 Mio. Fran-
ken ergeben. H6heren Abgabenséatze gegenlber heute (ca. 5 Franken) kénnten jedoch die Zahlungsmoral re-
duzieren.
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kénnte eine erweiterte Velovig-
nette relativ gut in die bisheri-
gen Umsetzungsstrukturen
eingepasst werden (zentrale
Inkassostelle”! und breit orga-
nisierte Verkaufsstellen in 6f-
fentlichen Stellen).

-

schlissel zwischen Bund und
Kantonen. Neu zu organisie-
rende Verteilstrukturen. Beim
Wegfall des Haftpflichtteils
Wegfall der Versicherungs-
branche in den Vollzugsstruk-
turen.

Fir Institutionen, welche den
Vertrieb von Vignetten zu eige-
nen PR-Zwecken verwenden
(z.B. Gonner-Vignetten von
Verbanden oder Gratisabgabe
durch Detaillisten), reduziert
sich mit héheren Preisen der
Spielraum flr solche Aktionen.

Politische Akzeptanz

Im Sinne einer ,gerechteren’
Lastenverteilung zwischen den
Verkehrsteilnehmenden hat
auch ein gewisser Nutzerbei-
trag im Veloverkehr politische
Akzeptanz.
Verursachergerechte Finanzie-
rungsmodelle geniessen
grundsatzlich héhere politische
Zustimmung.

-~

-~

Der Ansatz widerspricht lau-
fenden politischen Anstren-
gungen zur vollstdndigen Ab-
schaffung der Velovignette.
Der Ansatz kann als Wider-
spruch zu Ubergeordneten ver-
kehrs- und umweltpolitischen
Strategien interpretiert werden
(Foérderung des LV zwecks
Verlagerung vom MIV).

Verteilungsgerechtig- » Verkehrstrageroptik: Kosten » Nutzerseitig besteht héchstens eoe
keit und Nutzen fallen bei den Velo- eine gewisse Ungerechtigkeit
fahrenden an, somit Gewahr- in der fehlenden Leistungsab-
leistung des Aquivalenzprin- héngigkeit. Vielfahrende zahlen
zips. pro Velo gleich viel wie Gele-
» Institutionelle Optik: Die Vertei- genheitsfahrende.
lung zwischen Bund und Kan-
tonen ist Uber den Verteil-
schlussel gut steuerbar (z.B.
via Anzahl Bewohner und Be-
wohnerinnen)
Rechtliche Machbar- » FUr die Einfihrung einer Besit- hd
keit zessteuer braucht es eine An-
derung der Bundesverfassung
sowohl was die Kompetenz fir
die Erhebung der Abgabe an-
geht wie auch flr eine allge-
meine Férderung des Velover-
kehrs, so weit diese Férderung
Uber Art. 74 BV hinausgeht.
(X ]

Tabelle 7 Grobbewertung Modell C «Beitrag Nutzerfinanzierung»
Legende: * schlecht; » mittel; **+ gut

71 Seit 1997: Vereinigung der Strassenverkehrséamter / Association des services des automobiles (asa)
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4. SCHLUSSFOLGERUNGEN

Im Vordergrund der Studie stehen Finanzierungsmodelle mit nationaler Wirkung. Das
heisst. Mittelherkunft und Mittelverwendung sollen schweizweit erfolgen. Ausgangslage
ist die Frage, wie sich der Bund starker als bisher (d.h. Uber die Méglichkeiten im Rah-
men des Infrastrukturfonds hinausgehend) an einer nachhaltigen Sicherung der Veloinf-
rastrukturen beteiligen kann. Samtliche Modelle gehen jedoch von einem Co-Finan-
zierungsansatz zwischen den institutionellen Ebenen aus Die folgende Darstellung
fasst die Grobbewertung der verschiedenen Finanzierungsmodelle auf nationaler Ebe-

ne zusammen:

UBERBLICK GROBBEWERTUNG FINANZIERUNGSMODELLE

A) Aveckbindung bestehender
Verkehrsabgaben
AT 2 3 _ .
Infrastrukturfonds | Langsamverkehrs | Infrastrukturfonds | B) Energie-/ G- (Q Beitrag Nutzer
Kriterium (verlangert) fonds Gesamtverkehr Abgabe finanzierung
Wrkungspotenzial
Verwaltungseffizienz

Verteilungsgerechtigkeit

Rechtliche Machbarkeit

Politische Akzeptanz

Abbildung 8 Zusammenfassende Grobbewertung der fiinf Finanzierungsmodelle auf nationaler Ebene.
Legende: orange-gestreift = tief/schlecht; hellgriin = mittel; dunkelgriin = gut

» Eine gewisse, auch langfristig gesicherte Zweckbindung von nationalen Strassen-
Verkehrsabgaben flr den Veloverkehr wére verkehrs-/umweltpolitisch wie auch plane-
risch gerechtfertigt. Politisch durfte dieser Ansatz aber nur dann eine Chance haben,
wenn bestehende Regelungen integriert werden. Der Kampf um die Verwendung der
Mittel ist bereits heute sehr gross. Hier zeigen sich Unterschiede in den drei Submo-
dellen A1 bis AS:

» A1 — ein verlangerter Infrastrukturfonds — ware formell-rechtlich wohl einfach
machbar, weil nur gesetzliche Anderungen notwendig sind, die dem fakultativen
Referendum unterstehen. Wirkung und Verwaltungseffizienz sind gut. Bei einem
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verlangerten Infrastrukturfonds kénnte jedoch der Widerstand von Gebieten aus-
serhalb von Agglomerationen starker werden und die politische Akzeptanz sinken.

A2 — ein eigenstandiger Langsamverkehrsfonds — kdnnte ebenfalls hohe Wir-
kung entfalten, und zwar in allen Raumkategorien. Die grésste Klippe durfte darin
bestehen, dass fir vergleichsweise bescheidene Betrage eine neue Fondsverwal-
tung etabliert werden misste. Widerstdnde seitens der Finanzverwaltung sind zu
erwarten. Zudem musste bei einem Fonds zur allgemeinen Férderung des Velo-
verkehrs und flr alle Regionen in der Schweiz auch die Verfassung geandert und
damit die Mehrheit von Volk und Standen erreicht werden.

A3 - ein neuer Infrastrukturfonds Gesamtverkehr — steht in der politischen

Diskussion erst am Anfang. Auf dem Hintergrund chronisch knapper Mittel (Stich-

worte Bahn2030 oder Engpassbeseitigung Nationalstrassennetz) und der Forde-

rung nach einem wesensgerechten Einsatz dieser Mittel kénnte diese Stossrich-
tung durchaus in Fahrt kommen. Der LV spielt dabei eine eher untergeordnete

Rolle. Zunachst geht es um den Verteilkampf Strasse—Schiene. Gleichwohl muss

sich der LV frihzeitig in diese Debatte einbringen, seiner Bedeutung als dritter

Pfeiler des Gesamtverkehrssystems entsprechend. Auch bei einem neuen Ge-

samtverkehrsfonds muss aber die Bundesverfassung geédndert werden — je nach

Lésungsvariante umfassender oder weniger umfassend.

» In allen Modellen A1 bis A3 ist jedoch die Einnahmenssituation mit Blick in die Zu-
kunft nicht gesichert (geringerer Treibstoffabsatz infolge Olpreisanstieg, Motoreneffi-
zienz, etc.). Ein Road-Pricing kdnnte hier kompensierend wirken, weil nicht auf dem
Treibstoffabsatz basierend und dynamisch steuerbar (z.B. nach Tageszeiten oder Inf-
rastrukturbelastung). Damit wlrden aber vor allem bestehende Verkehrsabgaben
kompensiert. Zudem bediirfte es einer Anderung der Bundesverfassung.

~

Hinsichtlich potenzieller neuer Einnahmequellen scheint eine auf Treibstoffe erweiter-
te CO,-Steuer mit Teilzweckbindung fiir den LV am vielversprechendsten. Sachlich
kann der Zusammenhang mit dem CO,-Reduktionspotenzial des LV gut hergestellt
werden. Punkto Verteilkampf und unsicherer langfristiger Einnahmensituation gilt das-
selbe wie bei den bestehenden Verkehrsabgaben.

~

Bei einer Nutzerfinanzierung hat die Zahlungsbereitschaft Grenzen, vor allem im
Velo-Alltagsverkehr, wo sich die Nutzerinnen und Nutzer als Entlastung zum MIV be-
trachten (mit entsprechender Reduktion in- und v.a. externer Kosten). Politisch ist das
Argument der Opfersymmetrie aber auch nicht zu unterschétzen. Insbesondere dirfte
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die Zahlungsbereitschaft und die politische Akzeptanz hdher sein, wenn der Beitrag
klar ersichtlich in die Qualitatsverbesserung der Infrastrukturen fliesst und nicht nur
(wie heute) im Zusammenhang mit der Haftpflichtversicherung steht, wo andere L&-
sungen mdoglich sind (Privathaftpflicht). Bei der Einfihrung der Nutzerfinanzierung im
Sinne einer Besitzsteuer brauchte es aber eine Verfassungserganzung.

» Schliesslich steht die Aufnung eines Langsamverkehrsfonds aus allgemeinen Mitteln
politisch quer in der Landschaft, besonders in Anbetracht des weit grésseren Prob-
lemdrucks in anderen Politikbereichen (Soziales, Gesundheit, anderes mehr).

Im Hinblick auf die eher punktuellen verfassungsrechtlichen Grundlagen diirfte eine
umfassende und sinnvolle Lésung wohl am ehesten durch einen Art. 88 BV (Fuss- und
Wanderwege) entsprechenden Artikel oder durch eine sinngemé&sse Erganzung von
Art. 88 BV fiir den Veloverkehr erreicht werden. Die einzelnen Modellvarianten lassen
sich zwar zum Teil durchaus ohne Verfassungsénderung verwirklichen, sind aber in der
Folge ortlich auf Stadte und Agglomerationen (Art. 86 Abs. 3 lit. b®® BV) oder sachlich
namentlich auf die konkrete Reduktion von Larm oder Schadstoffimmissionen (Art. 74
BV) beschranki.

Im Weiteren:

» Ein neues Finanzierungsmodell auf nationaler Ebene kann insgesamt nur subsidiar
férdernde Wirkung entfalten (Anreizsystem). Massgebend punkto Veloinfrastrukturen
bleibt die innerkantonale und kommunale Finanzierung des Strassenverkehrs.
Diese konnte im Rahmen der vorliegenden Studie nur beispielhaft durchleuchtet wer-
den mit folgender Erkenntnis: Die innerkantonalen Finanzierungsmechanismen sollten
den LV- bzw. Veloverkehr vermehrt explizit berlicksichtigen (ohne zwingend absolute
Betrage fixieren zu missen). Die entsprechenden Fallbeispiele sind durchaus Uber-
zeugend, vor allem hinsichtlich Planungssicherheit/-stetigkeit. Es ist entscheidend,
dass neue finanzielle Anreizsysteme auf Bundesebene nicht zulasten der bestehen-
den Velo-Finanzierungen auf Kantonsebene gehen.

~

Unabhangig vom Finanzierungsmodell: Die Verteilung neuer Bundesbeitrage fir In-
vestitionen mit Planungshoheit in den Kantonen und Gemeinden sollte administrativ
so schlank wie méglich organisiert sein. Es macht im Langsamverkehr keinen Sinn,
dass der Bund Bauprogramme im Einzelnen bewerten, bewilligen und monitoren

muss. Deshalb ist auch der Einsatzbereich (z.B. welche Infrastrukturtypen, rein Velo
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oder Velo-MIV kombinierte Ausbauten) nicht zu stark einzuengen. Den Verteilschlis-
sel der Gelder vom Bund an die Kantone gilt es zu vertiefen. Denkbar sind soziotko-
nomische Kriterien (Bevélkerung, Kaufkraft etc.) oder infrastrukturbezogene (Stras-
sennetzlangen, Topografiezuschlage, etc.).

~

Schliesslich kann der Bund indirekt auch {ber planungsrechtliche Auflagen sowie
weiche Férder- bzw. Promotionsmassnahmen auf verbesserte Veloinfrastrukturen
hinwirken. Beides wird heute im Vergleich zum Fuss- und Wanderwegnetz noch nicht
konsequent gemacht. Dem Bund fehlen dazu im Unterschied zum FWG aber die Ver-
fassungs- und Gesetzesgrundlagen. Diese Grundsatzdiskussion zum erweiterten

Rechtssetzungsbedarf im Veloverkehr muss weiter gefuhrt werden.

Unabhéngig vom Finanzierungsmodell: Der Handlungsbedarf zum weiteren Ausbau
und zur Qualitatsverbesserung der Veloinfrastrukturen ist ausgewiesen. Dies zeigen
sowohl Agglomerationsprogramme, Nutzerumfragen in Kantonen und Stédten wie auch
Uberregionale Planungen und Monitorings (z.B. bei Veloland CH). Neben dem kurz-
und mittelfristigen Ausbau- und Optimierungsbedarf wird langerfristig der Handlungsbe-
darf Uberall dort splrbar zunehmen, wo infolge hoher MIV-Wachstumsraten ein Misch-
verkehrssystem nicht mehr méglich sein wird. Diese Wachstumsdynamik 16st Sprung-
kosten aus, wenn (vor allem aus Sicherheitsgriinden) deutlich mehr separate Velo-
Infrastrukturen in- und ausserhalb von Agglomerationen nétig werden. Ein Finanzie-
rungsmechanismus, der die betroffenen Kantone und Gemeinden bei der Finanzierung

der notwendigen Massnahmen langfristig entlastet, wird somit immer dringender.
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EIDGENOSSICHE RECHTSGRUNDLAGEN

Bundesverfassung der Schweizerischen Eidgenossenschaft (BV) —
Auszug (SR 101)

Art. 74

Umweltschutz

' Der Bund erlasst Vorschriften tiber den Schutz des Menschen
und seiner natirlichen Umwelt vor schadlichen oder lastigen Ein-
wirkungen.

2 Er sorgt dafir, dass solche Einwirkungen vermieden werden. Die
Kosten der Vermeidung und Beseitigung tragen die Verursacher.

3 Fiir den Vollzug der Vorschriften sind die Kantone zusténdig,
soweit das Gesetz ihn nicht dem Bund vorbehalt.

Art. 75

Raumplanung

' Der Bund legt Grundsatze der Raumplanung fest. Diese obliegt
den Kantonen und dient der zweckméassigen und haushélterischen
Nutzung des Bodens und der geordneten Besiedlung des Landes.

2 Der Bund férdert und koordiniert die Bestrebungen der Kantone
und arbeitet mit den Kantonen zusammen.

®Bund und Kantone berticksichtigen bei der Erfiillung ihrer Aufga-
ben die Erfordernisse der Raumplanung.

Art. 82

Strassenverkehr

' Der Bund erlasst Vorschriften tiber den Strassenverkehr.

2 Er (bt die Oberaufsicht tber die Strassen von gesamtschweizeri-
scher Bedeutung aus; er kann bestimmen, welche Durchgangs-
strassen fiir den Verkehr offen bleiben missen.

® Die Beniitzung dffentlicher Strassen ist gebiihrenfrei. Die Bun-
desversammlung kann Ausnahmen bewilligen.

Art. 86

Verbrauchssteuer
auf Treibstoffen
und Ubrige Ver-
kehrsabgaben

' Der Bund kann auf Treibstoffen eine Verbrauchssteuer erheben.
2 Er erhebt eine Abgabe fiir die Beniitzung der Nationalstrassen
durch Motorfahrzeuge und Anhanger, die nicht der Schwerver-
kehrsabgabe unterstehen.

% Er verwendet die Halfte des Reinertrags der Verbrauchssteuer
auf allen Treibstoffen ausser den Flugtreibstoffen sowie den Rein-
ertrag der Nationalstrassenabgabe fiir folgende Aufgaben und
Aufwendungen im Zusammenhang mit dem Strassenverkehr:!

a. die Errichtung, den Unterhalt und den Betrieb von Natio-
nalstrassen;

b. Massnahmen zur Férderung des kombinierten Verkehrs und

~des Transports begleiteter Motorfahrzeuge;

b Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur in
Stadten und Agglomerationen;

C. Beitrage an die Kosten fir Hauptstrassen;

d. Beitrdge an Schutzbauten gegen Naturgewalten und an
Massnahmen des Umwelt- und Landschaftsschutzes, die
der Strassenverkehr nétig macht;

e. allgemeine Beitrédge an die kantonalen Kosten fur Strassen,
die dem Motorfahrzeugverkehr gedffnet sind;

f. Beitrdge an Kantone ohne Nationalstrassen.

Art. 88

Fuss- und Wan-
derwege

! Der Bund legt Grundsatze tiber Fuss- und Wanderwegnetze fest.

2 Er kann Massnahmen der Kantone zur Anlage und Erhaltung
solcher Netze unterstltzen und koordinieren.

% Er nimmt bei der Erfiillung seiner Aufgaben Riicksicht auf Fuss-
und Wanderwegnetze und ersetzt Wege, die er aufheben muss.
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Art. 89

Energiepolitik

' Bund und Kantone setzen sich im Rahmen ihrer Zustandigkeiten
ein fur eine ausreichende, breit gefacherte, sichere, wirtschaftliche
und umweltvertrégliche Energieversorgung sowie flr einen spar-
samen und rationellen Energieverbrauch.

% Der Bund legt Grundsétze fest tiber die Nutzung einheimischer
und erneuerbarer Energien und tUber den sparsamen und rationel-
len Energieverbrauch.

® Der Bund erlasst Vorschriften tiber den Energieverbrauch von
Anlagen, Fahrzeugen und Geréaten. Er férdert die Entwicklung von
Energietechniken, insbesondere in den Bereichen des Energiespa-
rens und der erneuerbaren Energien.

*Far Massnahmen, die den Verbrauch von Energie in Gebauden
betreffen, sind vor allem die Kantone zustandig.

® Der Bund trégt in seiner Energiepolitik den Anstrengungen der
Kantone und Gemeinden sowie der Wirtschaft Rechnung; er be-
ricksichtigt die Verhaltnisse in den einzelnen Landesgegenden

und die wirtschaftliche Tragbarkeit.

Art. 118

Schutz der Ge-
sundheit

' Der Bund trifft im Rahmen seiner Zustandigkeiten Massnahmen
zum Schutz der Gesundheit.
2 [ohne Bezug zum LV]

Bundesgesetz liber die Raumplanung (Raumplanungsgesetz, RPG) —
Auszug (SR700)

Art. 1 Ziele ! Bund, Kantone und Gemeinden sorgen daflir, dass der Boden
haushalterisch genutzt wird. Sie stimmen ihre raumwirksamen

Tatigkeiten aufeinander ab und verwirklichen eine auf die er-

wiinschte Entwicklung des Landes ausgerichtete Ordnung der

Besiedlung. Sie achten dabei auf die natlrlichen Gegebenheiten

sowie auf die BedUrfnisse von Bevélkerung und Wirtschaft.

2 Sie unterstiitzen mit Massnahmen der Raumplanung insbe-

sondere die Bestrebungen,

a. die natUrlichen Lebensgrundlagen wie Boden, Luft, Wasser,
Wald und die Landschaft zu schitzen;

b. wohnliche Siedlungen und die rAumlichen Voraussetzungen
far die Wirtschaft zu schaffen und zu erhalten;

c. das soziale, wirtschaftliche und kulturelle Leben in den
einzelnen Landesteilen zu férdern und auf eine angemes-
sene Dezentralisation der Besiedlung und der Wirtschaft
hinzuwirken;

d. die ausreichende Versorgungsbasis des Landes zu sichern;

e. die Gesamtverteidigung zu gewahrleisten.

Art. 3 Planungsgrund- ' Die mit Planungsaufgaben betrauten Behdrden achten auf die
satze nachstehenden Grundsétze:

2 Die Landschaft ist zu schonen. Insbesondere sollen

a. der Landwirtschaft genligende Flachen geeigneten Kultur-
landes erhalten bleiben;

b. Siedlungen, Bauten und Anlagen sich in die Landschaft
einordnen;

c. See- und Flussufer freigehalten und 6ffentlicher Zugang
und Begehung erleichtert werden;

d. naturnahe Landschaften und Erholungsrdume erhalten
bleiben;

e. die Walder ihre Funktionen erfiillen kénnen.




60

® Die Siedlungen sind nach den Bediirfnissen der Bevélkerung

zu gestalten und in ihrer Ausdehnung zu begrenzen. Insbeson-

dere sollen

a. Wohn- und Arbeitsgebiete einander zweckmassig zugeord-
net und durch das 6ffentliche Verkehrsnetz hinreichend er-
schlossen sein;

b. Wohngebiete vor schadlichen oder lastigen Einwirkungen
wie Luftverschmutzung, Larm und Erschitterungen még-
lichst verschont werden;

c. Rad- und Fusswege erhalten und geschaffen werden;

d. glnstige Voraussetzungen fur die Versorgung mit Gitern
und Dienstleistungen sichergestellt sein;

e. Siedlungen viele Grinflachen und Baume enthalten.

* Fur die 6ffentlichen oder im 6ffentlichen Interesse liegenden

Bauten und Anlagen sind sachgerechte Standorte zu bestim-

men. Insbesondere sollen

a. regionale Bedurfnisse berlicksichtigt und stérende Un-
gleichheiten abgebaut werden;

b. Einrichtungen wie Schulen, Freizeitanlagen oder &ffentliche
Dienste firr die Bevilkerung gut erreichbar sein;

c. nachteilige Auswirkungen auf die natiirlichen Lebensgrund-
lagen, die Bevdlkerung und die Wirtschaft vermieden oder
gesamthaft gering gehalten werden.

Bundesgeselz liber die Verwendung der zweckgebundenen Mineralél-
steuer (MinVG) — Auszug (SR 725.116.2)

Art. 3

Grundsatz

Der Bund verwendet die Mineraldlsteuer, die fiir den Strassen-
verkehr bestimmt ist, und den Reinertrag der Nationalstrassen-
abgabe nach Abzug seiner Aufwendungen fiir seine Mitarbeit
beim Vollzug dieses Bundesgesetzes wie folgt:
a. fir die Finanzierung der Nationalstrassen;
b. fir die Beitrdge an die Kosten der Hauptstrassen;
b°*® fiir Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruk-
tur in Stadten und Agglomerationen;
c. fir die Gbrigen werkgebundenen Beitrage:
1. Beitrdge an private Anschlussgleise;
2. Beitrage zur Férderung des kombinierten Verkehrs und
des Transportes begleiteter Motorfahrzeuge;

3. ..

4. Beitrage an strassenverkehrsbedingte Umweltschutz-
massnahmen;

5. Beitrdge an strassenverkehrsbedingte Landschafts-
schutzmassnahmen;

6. Beitrdge an Schutzbauten gegen Naturgewalten langs
Strassen;

d. fUr nicht werkgebundene Beitrage:

1. an kantonale Kosten flir Strassen, die dem Motorfahr-
zeugverkehr gedffnet sind,

2. an Kantone, durch deren Gebiet keine bereits dem Ver-
kehr gedffneten Nationalstrassen flihren;

e. fur die Rickstellung, soweit dies zur Gewahrleistung einer
ausgeglichenen Einnahmen- und Ausgabenentwicklung
notwendig ist;

f.  fUr die Forschung im Strassenwesen.

Art. 17a

Verwendungszweck

' Der Bund leistet Beitrdge an Verkehrsinfrastrukturen, die zu
einem effizienteren und nachhaltigeren Gesamtverkehrssystem
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in Stadten und Agglomerationen fihren.

2 Die Beitrage werden fiir den Ausbau der Infrastruktur zuguns-
ten des Strassen- und Schienenverkehrs sowie des Langsam-
verkehrs ausgerichtet.

% Beitrage konnen auch fiir entsprechende Massnahmen im
grenznahen Ausland ausgerichtet werden.

4 Betriebsbeitrdge sind ausgeschlossen.

Bundesgesetz vom 6. Oktober 2006 (iber den Infrastrukturfonds fiir den
Agglomerationsverkehr, das Nationalstrassennetz sowie Hauptstrassen
in Berggebieten und Randregionen (Infrastrukturfondsgesetz, IFG) —

Auszug (SR 725.13)

Art. 1

Fonds

! Der Infrastrukturfonds fir den Agglomerationsverkehr, das
Nationalstrassennetz sowie Hauptstrassen in Berggebieten und
Randregionen ist ein rechtlich unselbstandiger Fonds mit eige-
ner Rechnung.

2 Aus dem Fonds werden finanziert:

a. die Fertigstellung des Nationalstrassennetzes nach Artikel
197 Ziffer 3 BV;

b. die Beseitigung von Engpéssen im Nationalstrassennetz;

c. Beitrdge an Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrs-
infrastruktur in Stadten und Agglomerationen;

d. Beitrage zur Substanzerhaltung von Hauptstrassen in
Berggebieten und Randregionen.

Art. 4

Verwendung der
Mittel

' Die Mittel des Infrastrukturfonds dienen der effizienten und
umweltvertraglichen Bewaltigung der flr eine leistungsfahige
Gesellschaft und Wirtschaft erforderlichen Mobilitat.

% Der Einsatz der Mittel basiert auf einer Gesamtschau des

Verkehrs, welche:

a. alle Verkehrstrager und -mittel mit ihren Vor- und Nachtei-
len einbezieht;

b. wirksame Alternativen gegeniber neuen Infrastrukturen
vorzieht;

c. die langfristige Finanzierbarkeit und die Finanzlage der
offentlichen Hand bericksichtigt;

d. die Koordination mit der Siedlungsentwicklung und den
Schutz der Umwelt beachtet;

e. eine angemessene Beriicksichtigung der Landesteile an-
strebt.

Art. 7

Agglomerations-
verkehr

' Die Bundesversammlung bezeichnet die Projekte des Agglo-
merationsverkehrs, die dringend und baureif sind, und gibt auf
den Zeitpunkt des Inkrafttretens dieses Gesetzes die Mittel dafir
frei. Der Anspruch auf die Mittel erlischt, wenn mit der Ausfuh-
rung des Bauvorhabens nicht bis Ende 2008 begonnen wird.

%Im Ubrigen richtet sich die Unterstiitzung des Agglomerations-
verkehrs nach den Artikeln 17a-17d des Bundesgesetzes vom
22. Marz 1985 Uber die Verwendung der zweckgebundenen
Mineral6lsteuer.

% Der Bundesrat unterbreitet der Bundesversammlung spates-
tens zwei Jahre nach Inkrafttreten dieses Gesetzes ein Pro-




62

gramm zur Mitfinanzierung von Agglomerationsprogrammen.

* Er berichtet der Bundesversammiung in der Regel alle vier
Jahre Uber den Stand der Realisierung des Programms und
beantragt die Freigabe der Mittel fir die nachste Periode.

® Beitrage zugunsten von Infrastrukturen des Strassen-, Schie-
nen- und Langsamverkehrs in einer Stadt oder Agglomeration
werden geleistet, soweit sie zur Verbesserung des Agglomera-
tionsverkehrs fuhren.

® Investitionen in Eisenbahninfrastrukturen fiir den Agglomera-
tionsverkehr erfolgen grundsatzlich Gber die Finanzierungsin-
strumente nach der Eisenbahngesetzgebung. Beitrdge nach
diesem Gesetz sind jedoch zulassig, wenn sie zu einem Mehr-
wert fir eine Stadt oder Agglomeration flihren und die Strasse
unmittelbar entlasten.

"Wenn mit dem Einsatz von speziellem Rollmaterial erhebliche
Infrastrukturkosten eingespart werden, kdnnen auch Beitrage
an die entsprechenden Mehrkosten des Rollmaterials geleistet
werden.

Bundesgesetz liber Fuss-

und Wanderwege (FGW) — Auszug (SR 704)

Art. 1

Zweck

Dieses Gesetz bezweckt die Planung, die Anlage und die Erhal-
tung zusammenhangender Fuss- und Wanderwegnetze.

Art. 2

Fusswegnetze

' Fusswegnetze sind Verkehrsverbindungen fiir die Fussgénger
und liegen in der Regel im Siedlungsgebiet.

2 Sie umfassen untereinander zweckmassig verbundene Fuss-
wege, Fussgéngerzonen, Wohnstrassen und &hnliche Anlagen.
Trottoirs und Fussgéngerstreifen kénnen als Verbindungsstiicke
dienen.

® Fusswegnetze erschliessen und verbinden insbesondere
Wohngebiete, Arbeitsplatze, Kindergéarten und Schulen, Halte-
stellen des 6ffentlichen Verkehrs, éffentliche Einrichtungen,
Erholungsanlagen sowie Einkaufsladen.

Art. 3

Wanderwegnetze

! Wanderwegnetze dienen vorwiegend der Erholung und liegen
in der Regel ausserhalb des Siedlungsgebietes.

2 Sie umfassen untereinander zweckmassig verbundene Wan-
derwege. Andere Wege, Teile von Fusswegnetzen und schwach
befahrene Strassen kdénnen als Verbindungsstiicke dienen.
Historische Wegstrecken sind nach Mdéglichkeit einzubeziehen.

® Wanderwegnetze erschliessen insbesondere fiir die Erholung
geeignete Gebiete, schéne Landschaften (Aussichtslagen, Ufer
usw.), kulturelle Sehenswirdigkeiten, Haltestellen des 6ffentli-
chen Verkehrs sowie touristische Einrichtungen.

Art. 4

Planung

' Die Kantone sorgen dafiir, dass:
a. bestehende und vorgesehene Fuss- und Wanderwegnetze
in Planen festgehalten werden;
b. die Plane periodisch Uberprift und nétigenfalls angepasst
werden.

? Sie legen die Rechtswirkungen der Pléne fest und ordnen das
Verfahren fir deren Erlass und Anderung.

® Die Betroffenen sowie die interessierten Organisationen und
Bundesstellen sind an der Planung zu beteiligen.




63

Art. 5

Koordination

Die Kantone koordinieren ihre Fuss- und Wanderwegnetze mit
denjenigen der Nachbarkantone sowie mit den raumwirksamen
Tétigkeiten der Kantone und des Bundes.

Art. 6

Anlage und Erhal-
tung

' Die Kantone sorgen dafiir, dass:
a. Fuss- und Wanderwege angelegt, unterhalten und gekenn-
zeichnet werden;
b. diese Wege frei und méglichst gefahrlos begangen werden
kénnen;
c. der offentliche Zugang rechtlich gesichert ist.

2 Bei der Erfilllung ihrer tibrigen Aufgaben nehmen sie auf die
Fuss- und Wanderwege Riuicksicht.

Art. 7

Ersatz

' Muissen die in den Planen enthaltenen Fuss- und Wanderweg-
netze oder Teile davon aufgehoben werden, so ist, unter Be-
ricksichtigung der értlichen Verhéltinisse, fir angemessenen
Ersatz durch vorhandene oder neu zu schaffende Wege zu
sorgen.

2 Fuss- und Wanderwege sind insbesondere zu ersetzen, wenn
sie:
a. nicht mehr frei begehbar sind;
b. abgegraben, zugedeckt oder sonstwie unterbrochen wer-
den;
c. auf einer grésseren Wegstrecke stark befahren oder fiir den
allgemeinen Fahrverkehr gedffnet werden;
d. auf einer grésseren Wegstrecke mit Belagen versehen
werden, die fir die Fussgéanger ungeeignet sind.

® Die Kantone regeln in ihrem Bereich das Verfahren flr die
Aufhebung von Wegen und bestimmen, wer zum Ersatz ver-
pflichtet ist.

Art. 8

Mitwirkung privater
Fachorganisationen

' Bund und Kantone ziehen fiir die Planung, die Anlage und die
Erhaltung der Fuss und Wanderwegnetze private Organisatio-
nen bei, welche vor allem die Fuss- und Wanderwegnetze f6r-
dern (private Fachorganisationen).

2 Sie konnen den privaten Fachorganisationen einzelne Aufga-
ben Ubertragen.

Art. 9

Rucksichtnahme
auf andere Anlagen

Bund und Kantone bertiicksichtigen auch die Anliegen der Land-
und Forstwirtschaft, des Natur- und Heimatschutzes sowie der
Landesverteidigung.

Art. 10

Im eigenen Bereich

' Die Bundesstellen berticksichtigen bei der Erfiillung ihrer Auf-
gaben die in den Planen nach Artikel 4 enthaltenen Fuss- und
Wanderwegnetze oder sorgen fir angemessenen Ersatz, indem
sie:
a. eigene Bauten und Anlagen entsprechend planen und er-
stellen;
b. Konzessionen und Bewilligungen nur unter Bedingungen
und Auflagen erteilen oder aber verweigern;
c. Beitrage nur bedingt gewahren oder ablehnen.

% Entstehen Kosten, weil Fuss- oder Wanderwegnetze berick-
sichtigt oder Teile davon ersetzt werden missen, so werden sie
dem betreffenden Objektkredit belastet oder zum gleichen Bei-
tragssatz wie die lbrigen Objektkosten subventioniert.
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Art. 11 Beratung der Kan- Der Bund kann die Tatigkeiten der Kantone bei der Planung, der
tone Anlage und der Erhaltung sowie beim Ersatz von Fuss- und
Wanderwegnetzen durch fachliche Beratung und Beschaffung
von Grundlagen unterstiitzen.
Art. 12 Unterstitzung der Der Bund kann privaten Fachorganisationen von gesamtschwei-

privaten Fachorga-
nisationen

zerischer Bedeutung fir ihre Tatigkeiten nach Artikel 8 Beitrage
ausrichten.
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KANTONALE RECHTSGRUNDLAGEN?

Die nachstehende Aufstellung nimmt nicht in Anspruch, in jedem Fall vollstandig zu sein. Es handelt sich um das Resultat einer Umfrage (die kan-

tonalen Angaben waren nicht koordiniert und ohne weiteres vergleichbar) und einer summarischen Verifizierung der kantonalen Gesetzgebungen.

Die Planungsbestimmungen (Richtplanung, Ortsplanung, Verkehrsplanung, Strassengesetzgebung, teilweise Baugesetze etc.) gelten ibergeord-

net und meist sinngemass auch fir den LV bzw. Veloinfrastrukturen. Einzelne Kantone erwahnen die Radwege namentlich. Alle Kantone haben

spezialisierte Fachstellen, auch wenn es nicht immer ausdricklich erwahnt wird (meistens fir den gesamten Langsamverkehr). Immerhin kann

aufgezeigt werden, dass viele Einzelbestimmungen bestehen, aber keine Einheitlich besteht. Dies muss kein Nachteil sein. Es besteht bei fehlen-

den gesetzlicher Regelung aber eine starke Abhangigkeit von der Politik (z.B. ob bei einer Sanierung einer Strasse gleichzeitig auch ein Radweg

eingerichtet oder mitberiicksichtigt wird).

731.11)

e  Strassenverordnung StV (bGS
731.111)

. Langsamverkehr/Radrouten von nationalem und regionalem
Interesse: Kanton (Art. 25 StG)

Bau:

e je nach Zustandigkeit (Art. 11 StG)

85%, Gemeinden 15—25%

Kanton | Gesetzliche Grundlagen Zustéandigkeiten im Bereich Velo Besondere Finanzierungsre- Weitere Bemerkungen
gelungen
AG . Strassengesetz StrG Netzfestlegung: e Finanzierung Strassenrech-
(SAR 751.100) e kantonaler Richtplan/Erschliessungsplan: Grosser Rat (§ 17, 85 nung: u.a. Motorfahrzeugabga-
¢ Kantonsstrassendekret BauG, §1a ABauV) ben, Minerallsteuer, glatIO-
nalstrassenabgabe, LSVA,
(SAR 751 '1,_20) . Kantonale Radrouten: Gemeinden (§96 7 StrG)
e  Baugesetz Uber Raumentwick- . ’
lung und Bauwesen BauG ° Bau: Kanton (§ 86 BauG)
(SAR 713.100) . Unterhalt kantonaler Radrouten: Kanton (§ 99 BauG)
e Aligemeine Verordnung zum Radwege, welche nicht Bestandteil des kant. Radroutennetzes sind:
Baugesetz ABauV . Gemeinden (§ 86 BauG)
(SAR 713.111)
Al e  Strassengesetz StrG (Gesetzes- | Radwege entlang Staats- bzw. Bezirksstrassen: e Finanzierung Veloinfrastruktu-
sammlung 725.000) . Bau und Unterhalt: Eigentiimer (StrG Art. 16) ren nic_:ht spezifisch, sondern
e Finanzierung Staatsstrassen: Kanton (StrG Art. 43) allg. via Staatsstrassen geregelt
. Finanzierung Bezirksstrassen: Bezirke & Beitrdge Kanton (StrG [Kosten zulasten des Kantons]
Art. 45) (StrG, Art. 43)
AR e  Strassengesetz StrG (bGS Planung: e  Finanzierung Bau: Kanton 75— | LV-Wege/Radrouten werden ausdrick-

lich aufgefiihrt (Art. 26 StG); Geh- und
Radwege gelten als Trottoirs.

72 Aktualisiert Mai 2011
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Kanton

Gesetzliche Grundlagen

Zustandigkeiten im Bereich Velo

Besondere Finanzierungsre-
gelungen

Weitere Bemerkungen

Signalisation:
. Gemeinde

o Finanzierung Signalisation: ausserorts Kanton, innerorts Kanton
und Gemeinden (je 50%)
Unterhalt:

. Gemeinden/Kanton

BE . Strassengesetz SG (BSG Kant. Velorouten, Velorouten mit kantonalen Radwegen abseits von . Velorouten und kantonale . Finanzierung Strassenkosten: u.a.
732.11) Kgntonsstrassen sowie wichtige Velorouten auf Gemeinde- und Radwege: Kanton (Art. 46 SG) Motorfahrzeugsteuern, gebundene
e  Strassenverordnung SV (BSG Privatstrassen: e Kommunale Velorouten: Ge- Bundesbeitrage und allgemeine
732.11.1) . Sachplan Veloverkehr (Art. 45 SG) meinde (Art. 47 SG) Mittel (SG Art. 50) o
. Bau, Betrieb und Unterhalt: Kanton (Art. 45 SG) * Investitionen werden mit einem
e Signalisation: Kanton (Art. 48 SG) Rahmenkredit oder einem Objekt-
o Finanzierung: Kanton, gemass seinen Aufgaben (Art. 49 SG) kre.d|.t. bewﬂhgt.. )
e  Beitrage an Bike-and-ride-Anlagen
Kommunale Velorouten: (Art. 38 SV)
. Planung, Bau und Unterhalt: Gemeinden (Art. 47 SG)
. Finanzierung: Gemeinden, gemass ihren Aufgaben (Art. 49 SG)
BL e  Strassengesetz (SGS 430) Planung: Neu anzulegende regionale Routen Eine regionale Radroute ist vorzuse-
. Raumplanungs- und Baugesetz . Kanton (§ 12 RBG, § 20 Strassengesetz) werden vom Kanton erstellt (§ 20 hgn, wo._Strassen regelmassig von
RBG (SGS 400) . Gemeinden [kommunale Strassennetzplane] (§ 34 RBG) Strassengesetz). einer grosseren Zahl von Velofahrern
) benutzt werden, wo es sich um beson-
Bau: . . . ders férderungswiirdige Verbindungen
o Kanton — nach Fertigstellung Ubergang an Gemeinde handelt oder wo es die Sicherheit der
(§ 20 Strassengesetz) Velo- und Mofafahrer sonst erfordert.
Unterhalt: Neu anzulegende regionale Radrouten
o Baulicher und betrieblicher Unterhalt: Gemeinden werden vom Kanton erstellt (§ 20
(§ 29, 36 Strassengesetz) RBG).
BS e  Bau- und Planungsgesetz BPG Keine spezifischen Bestimmungen; es gilt Analoges wie fiir Gbrige Auf kantonaler Stufe ist die Erhohung
(SG 730.100) Strassen. der umweltfreundlichen Verkehrsmittel
. Bau- und Planungsverordnung (Fuss, Velo- und o6ffentlicher Verkehr)
BPV (SG 730.110) im Gesamtverkehr und deren Bevorzu-
. Umweltschutzgesetz USG-BS gung gegenuiber Qem motorisierten
(SG 780.100) Individualverkehr im Umweltschutzge-
' setz verankert.
FR . Raumplanungs- und Baugesetz Planung/Grundsatz: e  Planung von Radwegen und

RPBG (SGF 710.1)

e Ausflihrungsreglement zum Bau-

und Raumplanungsgesetz RPBR
(SGF 710.11)

e  Strassengesetz (SGF 741.1)
e Ausflihrungsreglement zum

Strassengesetz ARStrG
(SGF 741.11)

e Verkehrsgesetz (SGF 780.1)

o Kanton/Gemeinde (Art. 94 RPBG, Art. 8, 23 RPBR, Verkehrs-
gesetz, Art. 2, 3, 54a, 72 Strassengesetz, Art. 29, 34, 62, 64, 65
ARSHtG, Art. 3, 8i TG)

Bau/Unterhalt/Korrektion/Signalisation:

. Bau und Korrektion auf/entlang Kantonsstrassen: Kanton (so-
fern kantonal anerkanntes Bedirfnis) (StrG, Art. 54a) — Ge-
meinde (Art. 78 Strassengesetz, 66 ARStrG)

. Unterhalt Radwege: Gemeinden (Strassengesetz, Art. 78 und
ARStrG, Art. 66)

Radstreifen: Koordinationskom-
mission (Art. 64, 65 Strassenge-
setz)

e  Freiburger Tourismusverband
finanziert Signalisation auf Haupt-
netzabschnitten (TG, Art. 63)
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Kanton | Gesetzliche Grundlagen Zustéandigkeiten im Bereich Velo Besondere Finanzierungsre- Weitere Bemerkungen
gelungen
e  Gesetz Uber den Tourismus TG e  Finanzierung Bau: Gemeinde/Beteiligung Kanton (ARStrG,
(SGF 951.1) Art. 40, 50)
e  Festlegung und Signalisation: Kanton (StrG, Art. 72a)
Freizeitwegnetze:
e  Planung Radwanderwege: im Strassengesetz geregelt (TG,
Art. 67)
o Genehmigung, Einteilung, Markierung, Uberwachung, Kontrolle
und touristische Nutzung: Kanton/Freiburger Tourismusverband
FTV (TG, Art. 8, 59, 63)
e  Finanzierung Markierungs-Material auf Hauptnetz: Kanton 50%
(TG, Art. 63)
GE e Loisurles routes LRoutes (RSG | Strassen des Kantons (inkl. Velo): Im LRoutes werden keine Aussagen | Die Velos (Definition, Ziele, Massnah-
L110) e Planung: Kanton (via Strassenrichtplan) (Art. 5 RORR) 2u Velqlnfrastrukturen noch zu deren | men, Koordmatlon mit Velowegen der
. F.§é9|eme’nt portant sur l'organisa- | Uberwachung: Kanton (Art. 7 LRoutes) Finanzierung gemacht. Gemeinden) Yver(_jen in Art 17-19
tion du réseau routier RORR RORR ausdriicklich erwahnt.
e Unterhalt: Kanton (Art. 19 LRoutes) . T
(RSG L110.04) Sianalisation: K Art. 21 LR Am 15.05.2011 wurde die Volksinitiati-
y 'gna |sat|on._ anton (Ar. outes) ve ,sanfte Mobilitat* angenommen, die
Strassen der Gemeinden: Fussgangern und Velofahrern auf dem
e  Signalisation: Kanton (Art. 28 LRoutes) ganzen Kantonsgebiet sichere Wege
garantieren will.
GL e Raumplanungs- und Baugesetz e  Planung: Kanton (Raumplanungs- und Baugesetz, Art. 1, 6 Finanzierung Radrouten laufender Der Kanton Glarus fihrt ein Radrouten-
(Gesetzessammlung VIIB/1/1) Strassengesetz) Rechnung (Art. 6 Radroutengesetz) konzept mit Auffihrung der Routen im
e  Strassengeselz (Gesetzessamm- | ®  Ausbau und Signalisation: Kanton (Art. 2 Radroutengesetz) Radroutengesetz.
lung VII C/11/1) e Neuanlagen: Kanton (Art. 3 Radroutengesetz)
. Radroutengesetz (Gesetzes- . Unterhalt: Kanton (Art. 4 Radroutengesetz)
sammlung VII C/11/8) e  Finanzierung Ausbau: Kanton (Art. 6 Radroutengesetz)
Radrouten innerhalb Gemeinden:
e Ausbau und Signalisation: Gemeinden (Art. 2 Radroutengesetz)
. Unterhalt: Gemeinden (Art. 4 Radroutengesetz)
GR . Raumplanungsgesetz KRG (BR Planung: Kanton/Regionalverbande/Gemeinden (Art. 5 StrV) "Kanton" leistet Finanzierungsbeitrd- | Fachstelle fiihrt ein Verzeichnis der
801.100) Férderung/Mitfinanzierung: Kanton ge an Radwege und Signalisation Wegnetze.
e  Strassengesetz StrG (BR Anlagen fiir den Langsamverkehr von kantonalem Interesse: (Art. 15, 31 StrV)
807.100) e  Verzeichnis LV-Netze: Kanton (Art. 5 StrV)
e  Strassenverordnung StrV (BR e  Koordination Planung und Bau: Kanton (Art. 6StrG)
807.110) e Signalisation: Kanton, zusammen mit Gemeinden (Art. 6 StrG)
e  Projektierung, Bau und Unterhalt: Gemeinden (StrG, Art. 6),
mdgliche Mitfinanzierung Kanton (Art. 58 StrG)
e  Rechtliche Sicherung Zugang: Gemeinden (StrG, Art. 6)
e  Finanzierung Radweganlagen: Kanton 40—60% (Art. 31 StrV)
. Finanzierung Signalisation: Kanton 50—100% (Art. 31StrV)
Ju e  Loi sur les constructions et Kantonales Radnetz: 6,5 Mio. (10 Jahre, ab 1994) fir kant. | «Staat» finanziert kant. Radrouten

I'aménagement du territoire
LCAT (RSJU 701.1)

e  Planung: (Art. 2 LIC)
o Koordination: Kanton (Art. 6 LIC)

Radrouten

ausserhalb Siedlungsgebiet (Art. 12, 18
LIC) Uber einen spezifischen Rahmenk-
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Kanton

Gesetzliche Grundlagen

Zustandigkeiten im Bereich Velo

Besondere Finanzierungsre-
gelungen

Weitere Bemerkungen

. Loi sur la construction et
I'entretien des routes LCER*
(RSJU 722.11)

e  Loi sur les itinéraires cyclables
LIC* (RSJU 722.31)

* frei gewahlte Abklrzungen

e Uberwachung: Kanton (Art. 9 LIC )

e  Eigentum: Kanton (wenn kantonale Strassen) und Gemeinden
(Art. 10 LIC)

e  Bau: Kanton (ausserorts) und Gemeinden (innerorts)
(Art. 12 LIC)

e  Finanzierung Bau: Kanton (ausserorts 100%, innerorts 30%, auf
Landw.- und Waldwegen 50-100%) (Art. 12, 13 LIC)

e Unterhalt: Kanton (ausserorts) und Gemeinden (innerorts)
(Art. 16)

e  Signalisation: Kanton (Art. 19)

redit.

LU . Strassengesetz (SRL 755) Planung/Bau/Finanzierung: Kanton/Gemeinden (§ 2, 37, 17, 83a Massnahmen gemass kant. Radrouten-
e Weggesetz (SRL 758a) Strassengesetz) konzept 1994, zu 90% (§ 83a Stras-
Radroutenkonzept 1994 (§ 45 Strassengesetz): sengesetz)
. Realisierung: Kanton (§ 83a Strassengesetz)
. Finanzierung: Strassenrechnung, zu 90% (§ 83a Strassenge-
setz)
NE e Loicantonale sur laménagement | Kant. Radrouten: Finanzierung Belagsarbeiten 2.T. via
du territoire LCAT (RSN 701.10) |« Finanzierung Belagsarbeiten auf Gemeinde- und Privatstrassen: Fonds fir Gemeindestrassen
*  Loisurles routes et voies pu- Fonds fir Gemeindestrassen einsetzbar, sofern kantonale Rad- | (At 350 LRVP)
bliques LRVP (RSN 735.1) routen (Art. 35d LRVP)
NW e Gesetz liber den Bau- und Un- Radwege: Finanzierung Anlage, Ausbau, Un-
terhalt der Strassen; Strassenge- | o  Definition (Art. 10a Strassengesetz) terhalt: «Kanton»._75% (Art. 75—7.8.
setz (NG 622.1) e  Eigentum: ausserorts Kanton, innerorts Gemeinde Strassengesetz) ub:_er einen spezifi-
¢ Landratsbeschluss betreffend (Art. 14 Strassengesetz) ’ schen Rahmenkredit
Genehmigung des kantonalen . : ’
Finanzierung Neuanlage oder Ausbau (sofern entlang Kantons-
Radwegkonzeptes (NG 622.131) strassen bzw. im kant. Radwegkonzept enthalten): Kanton 75%,
Gemeinde 25% (Art. 78 Strassengesetz)
e  Finanzierung Ausbau auf Privatstrassen: Kanton 75%, Gemeinde
25% (Art. 75b Strassengesetz)
e  Finanzierung Unterhalt: Kanton 75%, Gemeinde 25%
(Art. 76 Strassengesetz)
ow ¢  Gesetz Uber den Bau und Unter- | Radfahrerstreifen und Radwege: Kanton (Art, 18 Strassenverordnung) | Finanzierung Kantonsstrassen via Der Kanton OW schreibt vor, dass 1%
halt der Kantonsstrassen — Kan- | Anlage und Unterhalt: Kanton (Art. 18 Strassenverordnung) Verkehrsabgaben (Art. 10 Kantons- der ihm vom Bund zur Verfligung
tonsstrassengesetz (GDB 720.3) . - . strassengesetz) gestellten Einnahmen aus der LSVA
«  Strassenverordnung (GDB . Signalisation: Eigentlimer (Art. 64 Strassenverordnung) dem Veloverkehr zur Verfiigung zu
720.11) stellen sind.
SG *  Gesetz Uber die Raumplanung e Planung: Kanton/Gemeinden (Art. 18 Strassenverordnung): Finanzierung Bau, Signalisation: Fachstelle: Tiefbauamt (Art. 2 Stras-

und das 6ffentliche Baurecht —
Baugesetz (sGS 731.1)

e  Strassengesetz (sGS 732.1)

e  Strassenverordnung
(sGS 732.11)

. Festlegung von Radwegen von kantonaler/regionaler Bedeu-
tung: Kanton (Art. 10 Strassengesetz)

. Finanzierung Bau: Gemeinden, mit werkgebundenen Beitrédgen
des Kantons (65%) (Art. 95, 97 Strassengesetz)

. Signalisation: Kanton (Art. 53 Strassengesetz)

«Kanton», ganz oder teilweise
(Art. 53, 69, 95, 97 Strassengesetz)

senverordnung)
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Gesetzliche Grundlagen

Zustandigkeiten im Bereich Velo

Besondere Finanzierungsre-
gelungen

Weitere Bemerkungen

. Finanzierung/Bau von Radwegen entlang Kantonsstrassen:
Kanton 65%, Gemeinde 35% (Art. 69 Strassengesetz)

SH e  Strassengesetz StG (SHR e Definition: Art. 2, 5,7, 10 StG Bau, Betrieb und Unterhalt von Die Kosten flr die im kantonalen Richt-
725.100) . Planung: Kanton/Gemeinden (Art. 27 StG) Strassen, welche nicht Eigentum von | plan enthaltenen Rad- und Wanderwe-
e Finanzierung: Kanton/Gemeinden (Art. 66, 67, 70 StG) Kanton bzw. Gemeinde sind und als | ge tragt der Kanton nur so weit, als die
e Finanzierung der Radwege, die im kant. Richtplan enthalten sind: | Radwege dienen: Forderung méglich Aufwendungen durch den Gebrauch als
Kanton (Art. 70 StrG) durch Kanton und Gemeinden (Art. Rad- oder Wanderweg entstehen
69 StrG) (Art. 70StG).
SO e  Strassengesetz (BGS 725.11) Definition Radwege: § 6 Strassengesetz Finanzierung Radwege gemass Rad- und Fusswege, die raumlich
Radwege: StrG, Par. 10: «Kanton» (StrG, Par. una_phéngig von Kant.onsstrassen.
e  Beschluss Radwege, unabhangig von Kantonsstrassen gefihrt: ) gef_uhrt werden, funktionell a_ber_dle
Kanton (im Rahmen von Mehrjahresprogramm) (§ 10 Strassen- gleiche Bedeqtung haben wie die
gesetz) Strasse begle[tende Anlagen, erstgllt
e  Erstellung: Kanton (§ 11 Strassengesetz), mit Beteiligung Ge- _der Kanton. Die Anlfagen gehen mit
meinden 5-50% (§ 23 Strassengesetz 3) |Fr‘1rer. Vollendung gudBe?thluss dej
e  Eigentum: Gemeinden (nach Vollendung der Anlagen) Geg|e|fungs"rates In das Eigentum der
emeinde Uber.
(§ 11 Strassengesetz)
e Unterhalt: Gemeinden (§ 20 Strassengesetz)
Uberregionale Radwanderwege:
e Unterhalt: Kanton (§ 20 Strassengesetz)
Sz e  Strassenverordnung Kantonale Radrouten: Radroutenkonzept (§ 9 Strassenver-
(SRSZ 442.110) Definition: § 3, 8 Strassenverordnung ordnung)
e Vollzugsverordnung zur Stras- e  Koordination: Kant. Radroutenkonzept (§ 7 Vollzugsverordnung)
senverordnung (SRSZ 442.111) e  Festlegung und Setzung Umsetzungsprioritaten: Kant. Radrou-
tenkonzept (§ 7 Vollzugsverordnung)
e  Beschluss Radroutenkonzept: Regierungsrat (§ 7 Vollzugsver-
ordnung)
Radrouten (auf oder entlang Strassen):
e  Erstellung und Signalisation (inkl. Finanzierung): Strassentrager
(§ 9 Vollzugsverordnung)
Neben-Radrouten (nicht entlang von bestehenden Strassen):
e Finanzierung: Gemeinden (§ 9 Vollzugsverordnung )
TG e  Gesetz Uber Strassenund Wege |e  Netzfestlegung: Grosser Rat fiir Radwege von kantonaler oder
(RB 725.1) regionaler Bedeutung / Gemeinden (§ 5 Gesetz Uiber Strassen
und Wege)
e  Unterhalt: Kanton / Gemeinden je fiir sich (§ 24 Gesetz Uber
Strassen und Wege)
e  Finanzierung Bau und Unterhalt: Kanton (§ 26 Gesetz Uber
Strassen und Wege)/Innerortsstrecken: Gemeinden bis 50% (§
27 Gesetz (iber Strassen und Wege)
Tl e  Legge sulle strade (RL 7.2.1.2) Definition:

. Art. 5 Legge sulle strade
Radwege von kantonaler Bedeutung:
o Bau, Aquisition, Anlage und Unterhalt: Kanton (Art. 4, 5 Legge
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Kanton

Gesetzliche Grundlagen

Zustandigkeiten im Bereich Velo

Besondere Finanzierungsre-
gelungen

Weitere Bemerkungen

sulle strade)
Radwege von regionaler Bedeutung:
. Bau und Anlage: Kanton (bis 50%) (Art. 29 Legge sulle strade)

UR e  Strassenbaugesetz e Einrichtungen firr den Fahrradverkehr gelten als Bestandteil der In der Gesetzgebung ist das Thema
(RB 50.1111) Strasse (Art. 2 Strassenbaugesetz) Velo, ausser im Art. 2 Strassenbauge-
setz nicht explizit erwahnt; keine
Aussagen zu Veloinfrastrukturen noch
zu deren Finanzierung.
VD e  Loisurles routes LRou Radwege: Finanzierung Radwege: "Kanton" zu
(RSV 725.01) e Definition: Art. 2 LRou 50% (Art. 54 LRou)
. Réglement d'application de laloi | e Finanzierung, Bau und Landerwerb: Kanton 50% (sofern kant.
sur les routes RLTou Interesse) (Art. 54 LRou)
(RSV 725.01.1) . Unterhalt: Gemeinden (Art. 54 LRou)
'S} e  Strassengesetz StG (Gesetzge- Radwege und -streifen:
bung 725.1) e Definition: Art. 2, 3 StG
e  Erstellung Hauptradweg zwischen St-Gingolph und Oberwald
(wenn moglich von Strasse getrennte Fiihrung): Kanton
(Art. 9bis StG)
e Finanzierung: zulasten des Werkes (Art. 9bis StG)
ZG e  Gesetz Uber Strassen und Wege | Kantonale Radstrecken: Die Kosten fur den Bau und Ausbau | Definition: Radstrecken sowie Fuss-
GSW (BGS 751.14) . Planung und Bau: Kanton (§ 7 GSW) von Radstrecken des Kantons wer- und Wanderwege bilden ein Netz von
e Finanzierung Bau: Kanton, via Rahmenkredite (§ 31, 38 GSW) ?gggjlérgr&v?ahmenkredlte finanziert g?ﬁg:ﬂg;gg:g gtvélsigmmgg}tggtgtten
'\;. < Markierung und S|gna|(|jsat|o;: Eantor:((§ .7 GSW) und sind moglichst vom motorisierten
it Kantonsstrassen verbundene Radstrecken: Verkehr getrennt (§ 2 GSW).
e  Verwaltung: Kanton (§ 7 GSW)
Radstrecken abseits Kantonsstrassen:
e Baulicher und betrieblicher Unterhalt: Gemeinden (§ 8 GSW)
ZH e  Gesetz Uiber die Raumplanung . Planung: Kanton/Gemeinden Radwegnetz auf Grundlage der Radwege kénnen auch unter Inan-

und das 6ffentliche Baurecht
(Planungs- und Baugesetz)
(LS 700.1)

e  Strassengesetz StrG (LS 722.1)

e  Finanzierung (Bau/Unterhalt): Kanton

regionalen Richtplane: Kanton stellt
Uber einen spezifischen Rahmenkre-
dit fir Bau jahrlich mind. 10 Mio.
Franken bis zur Verwirklichung zur
Verfiigung (§ 28 StrG).

spruchnahme von Anlagen bereitge-
stellt werden, die nicht dem Tréager der
Baupflicht gehéren (§ 35 StG).
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DOKUMENTATION: )
PROJEKTE, ANGEBOTE, MODELLE, GEFASSE

Dienstleistungszentrum fir innovative und nachhaltige Mobilitat (DZM)

Das UVEK setzt in der Verkehrspolitik auf Nachhaltigkeit. Dazu z&hlt auch die
Entwicklung von neuen Ideen flur zukunftweisende Mobilitdtsformen und -an-
gebote. Mit dem DZM leistet das UVEK einen Beitrag zu dieser Entwicklung. Das
Zentrum unterstitzt neue, zukunftweisende Mobilitatsprojekte in Ergédnzung zur
Verkehrsinfrastrukturpolitik des Bundes. Ausserdem stellt das Zentrum fir alle In-
teressierten eine gemeinsame Ansprechstelle zur Verfigung. Die Aktivitdten des
Dienstleistungszentrums fokussieren auf verkehrstrageribergreifende Lésungen
und auf die Schnittstellen zwischen den verschiedenen Verkehrstragern. Die Pro-
jekte sollen mithelfen, die Leistungsfahigkeit und die Nachhaltigkeit des gesamten
Verkehrssystems zu verbessern.

EnergieSchweiz — Programm

Im CO,-Gesetz sind die Klimaziele mit dem Pfad zur Senkung der CO,-Emissio-
nen festgelegt. EnergieSchweiz soll den Verfassungs- und Gesetzesauftrag zur
Forderung der rationellen Energieverwendung und zum Einsatz erneuerbarer
Energien erflllen, die energie- und klimapolitischen Ziele der Schweiz mit konkre-
ten Massnahmen unterstitzen und damit eine nachhaltige Energieversorgung ein-

leiten.

EnergieSchweiz konzentriert sich auf finf inhaltliche Schwerpunkte wie Gebau-
demodernisierung, erneuerbare Energie, rationelle Energie- und Abwarmenut-
zung in der Wirtschaft, energieeffiziente Gerate und Motoren sowie energieeffizi-
ente und emissionsarme Mobilitat (darunter der Langsamverkehr).

Fahrrader (Art. 24 VTS)

«Fahrrader» sind Fahrzeuge mit wenigstens zwei Rédern, die durch mechanische
Vorrichtungen ausschliesslich mit der Kraft der darauf sitzenden Personen fortbe-
wegt werden. Kinderrader und Behindertenfahrstiihle gelten nicht als Fahrrader.

Fahrzeugahnliche Gerate (Art. 1 Abs. 10 VRV)

Fahrzeugahnliche Gerate sind mit Radern oder Rollen ausgestattete Fortbewe-
gungsmittel, welche ausschliesslich durch die Kérperkraft des Benltzers angetrie-
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ben werden wie Rollschuhe, Inline-Skates, Trottinette oder Kinderrader. Fahrréder
und Invalidenfahrstiihle gelten nicht als fahrzeugéhnliche Geréte.

Gesundheitsférderung (www.gesundheitsfoerderung.ch)

Gesundheitsférderung Schweiz ist eine Stiftung, die von Kantonen und Versiche-
rern getragen wird. Mit gesetzlichem Auftrag initiiert und evaluiert sie Massnah-
men zur Férderung der Gesundheit (Krankheitsversicherungsgesetz, Art. 19). Je-
de Person in der Schweiz leistet einen jahrlichen Beitrag von 2.40 Franken
zugunsten von Gesundheitsférderung Schweiz. Mit dieser Investition leistet somit
jeder einen Beitrag fiir die Gesundheit aller. Der Beitrag wird von den Kranken-
versichern fur die Stiftung eingezogen.

Gesundheitsférderung engagiert sich im Langsamverkehr bei slowUp.

Infrastrukturfonds

Die wachsende Mobilitdt und die damit verbundenen Verkehrsprobleme in den Ag-
glomerationen und auf den Nationalstrassen sollen auch kinftig bewaltigt und die
Hauptstrassen in Berggebieten und Randregionen erhalten werden kénnen. Der
«Infrastrukturfonds fur den Agglomerationsverkehr, das Nationalstrassennetz sowie
Hauptstrassen in Berggebieten und Randregionen» stellt ab 2008 wahrend 20 Jah-
ren 20,8 Mia. Franken fir die Fertigstellung des Nationalstrassennetzes (8,5 Mia.),
die Engpassbeseitigung beim bestehenden Nationalstrassennetz (5.5 Mia.), die Inf-
rastrukturen fir den 6ffentlichen und privaten Agglomerationsverkehr (6 Mia.) und
die Substanzerhaltung der Hauptstrassen in Berggebieten und Randregionen (0,8
Mia.) bereit.

Der Infrastrukturfonds basiert auf einer Reorganisation der Spezialfinanzierung
Strassenverkehr und wird mit einem Teil der zweckgebundenen Ertrédge aus der
Mineralblsteuer und der Autobahnvignette sowie deren Reserve alimentiert.

Bei der Mitfinanzierung des Bundes im Agglomerationsverkehr ist zwischen den
sogenannten «dringlichen und baureifen Projekten», den Massnahmen der A-Liste,
den Massnahmen der B-Liste sowie der verbleibenden Reserve fir die spateren
Jahre zu unterscheiden. Das Programm Agglomerationsverkehr zeigt auf, wie die
restlichen Mittel verwendet werden sollen, und thematisiert daher die Massnahmen
der A- und B-Liste sowie die Reserve.

Die Agglomerationen beantragen eine Mitfinanzierung des Bundes durch die Ein-
reichung eines Agglomerationsprogramms. Die Beitrdge werden fir den Ausbau
der Infrastruktur zugunsten des Strassen- und Schienenverkehrs sowie des Lang-
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samverkehrs ausgerichtet. Die Beurteilung der Agglomerationsprogramme erfolgt
aufgrund des Kosten-Nutzen-Verhéltnisses der einzelnen Massnahmen anhand der
gesetzlichen Kriterien (Art. 7 Abs. 2 IFG bzw. 17a—17d MinVG). Beitrdge zugunsten
von Infrastrukturen des Strassen-, Schienen- und Langsamverkehrs in einer Stadt
oder Agglomeration werden geleistet, soweit sie zur Verbesserung des Agglomera-

tionsverkehrs fuhren.

Langsamverkehr: Strategie Nachhaltige Entwicklung
(Leitlinien und Aktionsplan 2008-2011/Massnahmenblatter: Auszug und Zusam-
menfassung)

Der Bundesrat hat am 16. April 2008 die Aktualisierung seiner Strategie «Nach-
haltige Entwicklung» gutgeheissen. Mit der Bildung des Schwerpunkts «Starkung
des Langsamverkehrs» als Teil des Massnahmenplans «Zukunftsfahige Verkehrs-
infrastruktur» méchte der Bundesrat erreichen, dass der Anteil der LV-Etappen an
der gesamten Personenmobilitdt zunimmt. Das UVEK/ASTRA soll deshalb einen
Massnahmenplan erarbeiten. Darin sollen geeignete Massnahmen zusammenge-
stellt werden, die auf Bundesebene fir eine Verbesserung der Rahmenbedingun-
gen zugunsten des Langsamverkehrs sorgen.

Die «Grundzliige der Raumordnung Schweiz» des Bundesrates aus dem Jahre
1996 sind explizit dem Nachhaltigkeitsgedanken verpflichtet. Dabei ist die Mobili-
tat Rickgrat und zentrale Einflussgrésse der Raumentwicklung. (...) Die Umwelt-
effizienz des Verkehrs hat sich dabei in den letzten Jahrzehnten insgesamt ver-
bessert. Beim Energieverbrauch und den Treibhausgasemissionen hat jedoch
noch keine Trendwende im erforderlichen Ausmass stattgefunden. Auch der «Mo-
dal Split», das heisst die Verteilung auf Langsamverkehr, motorisierten Individual-

verkehr und 6ffentlichen Verkehr, hat sich kaum verandert.

Das Raumkonzept Schweiz (bis Juni 2011 in Konsultation) fihrt die «Grundziige
der Raumordnung Schweiz» weiter. Der 6ffentliche Verkehr wird in den Agglomera-
tionen insbesondere fur den Pendlerverkehr gestarkt und der Langsamverkehr (z.B.
der Fuss- und Veloverkehr) soll speziell im Innern der Agglomerationen sowie fir
Verbindungen zu Naherholungsrdumen geférdert werden.

Der Bundesrat will die Ziele Gber Schwerpunktsetzungen in der laufenden Poli-
tik und beim Vollzug bestehender Instrumente (insbesondere RPG, Instrumente
der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung und -planung) und, im Rahmen des Aktions-
planes, mit verschiedenen ergdnzenden Massnahmen erreichen, unter anderem

folgenden:
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o Raumkonzept Schweiz: Abstimmung zwischen Raumplanung, Verkehr
und Umweltschutz

o Massnahmenplan «zukunftsfahige Verkehrsinfrastruktur»: Zwischen den
verschiedenen Verkehrstragern (OV, MIV und LV) sind koordinierte
Zielvorgaben umzusetzen und mit innovativen Ansétzen zu erganzen.
Der Schwerpunkt «Starkung des Langsamverkehrs» will dabei mit ge-

zielten Massnahmen erreichen, dass der Anteil der Langsamverkehr-
Etappen an der gesamten Personenmobilitdt zunimmt.

Massnahmenplan «nachhaltige Mobilitat»
Massnahmenplan «Verkehrssicherheit»

Die Bewaltigung der Mobilitédtsbediirfnisse soll nachhaltiger erfolgen, das Verkehrs-
system soll effizienter werden. Der Entwicklung des Langsamverkehrs (LV) und
dessen Erhéhung am Verkehrsanteil kommt dabei eine wichtige Rolle zu, insbe-
sondere im Agglomerations- und Freizeitverkehr. Im Alltagsverkehr liegen die Star-
ken des LV sowohl als eigenstandige Mobilitdtsform im Kurzstreckenbereich bis
rund 15 Minuten (zu Fuss bis 1 Kilometer; mit dem Velo bis 5 Kilometer) als auch in
Kombination mit den anderen Verkehrsmitteln (kombinierte Mobilitat/Transportket-
te). Bei diesen Reisezeiten und Distanzen besteht ein grosses Verlagerungspoten-
zial. Im Freizeitverkehr liegen die gréssten Verlagerungspotenziale zugunsten des
LV hauptséchlich beim Wandern, Velowandern und Skaten in Kombination mit den
anderen Verkehrsmitteln, vorab dem 6ffentlichen Verkehr.

Fir die Ausschopfung dieses Potenzials braucht der LV attraktive, sichere und zu-
sammenhangende Netze sowie Nebenanlagen (z.B. Veloabstellplatze) — sowohl fir
den Alltags- wie fir den Freizeitverkehr. Im dicht besiedelten stadtischen ebenso
wie im landlichen Raum, innerorts wie ausserorts weisen die vorhandenen Netze
heute oft verschiedenartige Schwachstellen und Mangel auf: So beeintrachtigen un-
ter anderem eigentliche Netzliicken, Gefahrenstellen, lange Wartezeiten bei Licht-
signalanlagen, fehlende oder unklare Signalisation, fehlende oder mangelhafte An-
bindung an den o6ffentlichen Verkehr eine sichere und attraktive LV-Nutzung und
beeinflussen die Wahl zugunsten anderer Verkehrsmittel.

Als Ziele werden formuliert: Der LV ist als gleichwertige 3. Saule des Personenver-
kehrs auf allen Staatsebenen etabliert, als eigenstédndige Mobilitatsform und in
Kombination mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Der Anteil des LV an den Etappen
des Personenverkehrs (Modal Split) wird erhéht.

Der Massnahmenplan zur Starkung des LV stellt mdglichst viele zweckméssige
Masshahmen zusammen, die auf Bundesebene fiir eine Verbesserung der Rah-
menbedingungen und Férderung des LV sorgen. Die LV-Massnahmen, die in die
Zustandigkeit der anderen Staatsebenen fallen, sind (zumindest in einer ersten
Phase) nicht bzw. nur indirekt Gegenstand des Massnahmenplans. Die Massnah-
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menpalette ist breit: Sie umfasst Massnahmen, die Gber das engere Handlungsfeld
Verkehr hinausweisen (z.B. Raumentwicklung, Energie/CO,, Gesundheit, Sport,
Umwelt, Tourismus, historische Verkehrswege). Sie reicht von Vor-schldgen zur
Anderung der Bundesverfassung (Erganzung von Art. 88 BV (ber die Fuss- und
Wanderwege mit den Velowegen und einer anschliessenden Weiterentwicklung
des Fuss- und Wanderweggesetzes zu einem umfassenden Langsamverkehrsge-
setz) bis hin zu eher untergeordneten Rechtsanderungen. Der Massnahmenplan
beinhaltet auch Vorschlage zur Integration des LV in Leitbilder und Konzepte ande-
rer Politikbereiche sowie planerische, finanzielle, institutionelle und personelle Mas-
snahmen, die ohne Rechtsanderungen méglich sind (z.B. in den Bereichen For-
schung, Statistik, Richtplanung, die Bereitstellung von Vollzugshilfen, Fach- und
Hintergrundinformationen zuhanden der kantonalen Vollzugsbehdrden, Normierun-

gen etc.).

Als Wirkungen und Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung wird die Starkung der res-
sourcenschonenden, effizienten und gesundheitsférdernden Mobilitédtsform LV er-
wartet:

o Umwelt: Der LV als nicht motorisierte Mobilitdt schont die nicht erneuer-
baren Ressourcen, emittiert kein CO,, reduziert die Luftschadstoffbelas-
tung, verursacht keinen Larm und hat einen geringen Flachenbedarf.

o Wirtschaft: Investitionen der &ffentlichen Hand zugunsten des LV weisen
eine hohe Effizienz aus; fir die Nutzenden ist der LV kostenglnstig und
grundsatzlich allen zugéanglich. Der nachhaltige Freizeitverkehr (Wan-
dern, Velo) tradgt massgeblich zur touristischen Wertschépfung bei. Ein
gutes Langsamverkehr-Angebot fir die Naherholung ist ein wesentlicher
Bestandteil der urbanen Standortattraktivitat.

o Soziales: Der LV tragt zu einem gesundheitsférdernden Mass an Bewe-
gung bei. Belebte Wohnumfelder und Siedlungsstrukturen mit kurzen
Wegen tragen dank geringen Immissionen und der Méglichkeit sponta-
ner sozialer Kontakte zu einer hohen Lebensqualitat bei. Mit Blick auf die
demografische Entwicklung akzentuiert sich das Bedirfnis nach sicheren
und attraktiven Langsamverkehrsnetzen.

LSVA - Leistungsabhéangige Schwerverkehrsabgabe (SVAG/SVAV)

Die Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe ist eine vom Gesamtgewicht, der
Emissionsstufe sowie den gefahrenen Kilometern in der Schweiz und im Fursten-
tum Liechtenstein abhangige eidgendssische Abgabe. Sie muss flr alle Motor-
fahrzeuge und deren Anhanger entrichtet werden, die (a) ein zulassiges Gesamt-
gewicht von mehr als 3,5 Tonnen aufweisen, (b) dem Gutertransport dienen und
(c) im In- und Ausland immatrikuliert sind und das 6ffentliche Strassennetz der
Schweiz befahren.
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Gemass Art. 85 Abs. 3 BV sind die Kantone am Reinertrag der LSVA beteiligt; sie
haben ihren Anteil vorab fur den Ausgleich der von ihnen getragenen Kosten im
Zusammenhang mit dem Strassenverkehr zu verwenden. Mehrere Kantone ver-
wenden die LSVA-Anteile unter anderem fir die Finanzierung von Langsamver-
kehrsprojekten. Der Bundesrat hat in Beantwortung der Motion Béguelin vom 25.
Juni 1998 (98.3322) und der Interpellation Vollmer vom 20. Marz 1998 (98.3141)
festgehalten, dass fiir die Kantone bezlglich Verwendung der ihnen zustehenden
Ertrdge aus der LSVA ein grosser Handlungsspielraum bestehe. Demnach kén-
nen diese Ertrdge auch zur Foérderung des Veloverkehrs eingesetzt werden.

Monitoring SchweizMobil

Um Auskunft Gber den Stand und die Entwicklung der Angebote von SchweizMo-
bil, deren Nutzung und die daraus resultierenden touristischen Effekte geben zu
kdnnen, fihrt die Stiftung SchweizMobil ein systematisches Monitoring. Darin sind
Informationen Uber die Angebote im Bereich Infrastruktur, Information, Kommuni-
kation und damit verbundene Dienstleistungen Uber alle Mobilitatsarten (Wander-
land, Veloland, Mountainbikeland, Skatingland und Kanuland) enthalten (v.a. In-

formationen zur Freizeitmobilitdt auf den Routen von SchweizMobil).

Das Monitoringsystem enthalt 28 Indikatoren zu folgenden Bereichen: Lange und
Nutzung der Infrastruktur, Freizeit-Aktivitdt, kombinierte Mobilitdt, Information,
Reiseorganisation, Ubernachtungen, Ausgaben und Kundenzufriedenheit. Dazu
werden regelmassig Daten erhoben und systematisch ausgewertet. Damit besteht
ein langfristig durchfihrbares Instrument, um die Entwicklung der Nachfrage zu
beobachten und das Angebot entsprechend steuern zu kénnen.

Mobilitit in der Schweiz; Mikrozensus zum Verkehrsverhalten

Alle 5 Jahre werden seit 1974 in der Schweiz statistische Erhebungen zum Ver-
kehrsverhalten der Bevdlkerung durchgefiihrt (BFS/ARE). Im Jahre 2005 wurden
31950 Haushalte bzw. 33390 Einzelpersonen zu folgenden Schwerpunkten telefo-
nisch befragt: Besitz von Fahrzeugen, Flhrerausweisen und Abonnementen des 6f-
fentlichen Verkehrs; tagliches Verkehrsaufkommen (Anzahl Wege, Zeitaufwand,
Distanzen); Verkehrszweck und Verkehrsmittelbenutzung; Tagreisen und Reisen
mit Ubernachtungen; Einstellung zur Verkehrspolitik in der Schweiz. Die erhobenen
Daten ergeben ein detailliertes Bild zum Verkehrsverhalten der Bevélkerung in der
Schweiz. Sie dienen als statistische Grundlagen fiir die Vorbereitung und Erfolgs-



77

kontrolle politischer Massnahmen, aber auch als Input fir vertiefte Analysen der
Verkehrsentwicklung.

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Der motorisierte Individualverkehr definiert sich tber die persénliche Nutzung von
Personenkraftwagen und/oder Motorrader etc.

Nationales Forschungsprogramm «Verkehr und Umwelt»

Das Nationale Forschungsprogramm «Verkehr und Umwelt: Wechselwirkun-
gen Schweiz-Europa (NFP 41)» sah sich als Denkfabrik fiir eine nachhaltige
Verkehrspolitik (bis 2001 mit verschiedenen spater stattgefundenen Veranstal-
tungen und separaten Folgearbeiten). Es suchte Lésungsbeitrage aus allen
Fachrichtungen zu einer effizienten, umwelt- und sozialvertraglichen Befriedi-
gung der Mobilitatsbedirfnisse. Damit sollten die Grundlagen fir die klnftige
Verkehrspolitik verbessert und guten Lésungen Auftrieb verschafft werden.
Mehrere Publikationen zum Langsamverkehr entstanden im Rahmen des NFP
41,

NFA - Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Aufgabenteilung
zwischen Bund und Kantonen

Die NFA ist ein Reformprojekt der Schweiz, mit welchem zwei Hauptziele ange-
strebt werden: der Ausgleich kantonaler Unterschiede und die Steigerung der Ef-
fizienz. Ferner soll mit dem Reformprojekt der Fbderalismus modernisiert und
wiederbelebt werden. Die NFA ist umfangreich und komplex. Deshalb wurden die
Anderungen schrittweise angegangen. In einem ersten Schritt wurden die Verfas-
sungsgrundlagen und das neue Finanz- und Lastenausgleichsgesetz geschaffen.
Zur Umsetzung der Verfassungséanderungen mussten in einem weiteren Schritt
eine Reihe von Spezialgesetzen geéndert werden. In einem dritten Schritt
schliesslich ging es darum, die finanziellen Mittel bereitzustellen.

Im Rahmen der Aufgabenentflechtung zwischen Bund und Kantonen wurden zehn
Aufgabenbereiche vollstédndig in die Verantwortung der Kantone Ubertragen. Fir
sieben Aufgabenbereiche ist ausschliesslich der Bund zustandig. Als Grundsatz der
Aufgabenzuweisung dient das Subsidiaritatsprinzip. Danach soll die libergeordnete
staatliche Ebene (Bund) nur diejenigen Aufgaben (bernehmen, welche die unter-
geordnete Ebene (Kantone) nicht aus eigener Kraft erflllen kann. Im Rahmen der

Finanzierungsentflechtung entfallen die zweckgebundenen Subventionen und fi-
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nanzkraftabhangigen Zuschlage. Im Gegenzug erhalten die Kantone Uber die neu-
en Instrumente des Finanzausgleichs im engeren Sinn mehr freie Mittel zur Verfu-

gung gestellt.

Als Verbundaufgaben werden 16 Aufgabenbereiche eingestuft. Bei diesen Aufga-
ben liegt die strategische Fiihrung beim Bund, wéhrend die Kantone die operative
Verantwortung Gbernehmen. Anstelle der herkdmmlichen aufwandorientierten Sub-
ventionen werden dazu kiinftig vom Bund Globalbeitrage ausge-richtet, deren Héhe

sich am zu erzielenden Ergebnis orientieren.

Zum Langsamverkehr werden im NFA keine spezifischen Aussagen gemacht.

Offentlicher Verkehr (OV)

Als o6ffentlicher Verkehr wird der Transport mit jedermann zuganglichen und beim
Personenverkehr aufgrund verdffentlichter Fahrplédne regelméassig verkehrender
Verkehrsmittel bezeichnet. Das sind grundsatzlich Schienenverkehr im weiteren
Sinne (d.h. alle Bahnen), 6ffentlicher Strassenverkehr, &ffentliche Schifffahrt auf
Seen und Flissen sowie Luftverkehr (Linien- und Charterverkehr). Im vorliegen-
den Bericht wird der Luftverkehr ausgeklammert.

Public Private Partnership (PPP)

Als Public Private Partnership (PPP) wird die partnerschaftliche Zusammenarbeit
zwischen 6ffentlicher Hand und Privatwirtschaft zur optimalen Erflllung staatlicher
Aufgaben bezeichnet. PPP geht in vielen Féllen mit einer Teilprivatisierung von
offentlichen Aufgaben daher. Im Vordergrund steht die Mobilisierung privaten Ka-
pitals und Fachwissens.

PPP umfasst nach dem allgemeinen Sprachgebrauch auch weitere Formen der
partnerschaftlichen Aufgabenerfillung, die sich alle insbesondere durch folgende
Merkmale auszeichnen’3:

Erflllung einer 6ffentlichen Aufgabe als Ziel

Beteiligung mindestens je eines privaten und 6ffentlichen Partners
Bereitstellung einer wirtschaftlichen Leistung
Verantwortungsgemeinschaft

BlUndelung von Ressourcen (Kapital, Betriebsmittel, Know-how)
Risikoallokation

Am Lebenszyklus von Vorhaben orientierte Zusammenarbeit

O O 0O O O O O
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Road-Pricing

Unter Road-Pricing versteht man die Benltzung einer Strasse gegen Entgelt. Die-
ses kann sehr unterschiedlich gehandhabt werden. Massgebende Faktoren sind
insbesondere der Zweck der Abgabe, der Kreis der anvisierten Abgabepflichtigen
und der vorgesehene Abgabeperimeter. Wichtigste Zwecke sind die Verkehrslen-
kung und die Verkehrsfinanzierung. In den aktuell diskutierten Fallen in der
Schweiz geht es um die Kostenpflicht fiir das Befahren von Zentren schweizeri-
scher Grossstadte.

SchweizMobil (www.schweizmobil.ch / www.sschweizmobil.org)

SchweizMobil ist das nationale Netzwerk fiir den Langsamverkehr, insbesondere
fir Freizeit und Tourismus, und erleichtert den Schweizer Einwohnerinnen und
Einwohnern sowie den Gasten, die Schweiz aktiv und auf attraktiven Wegen zu er-
leben. SchweizMobil koordiniert die besten nationalen und regionalen Routen und
die Zusammenarbeit zwischen der 6ffentlichen Hand und privaten Dienst-leistern.

1993 entstand die Idee, in der Schweiz ein Netz von nationalen Velorouten zu reali-
sieren. 1995 konnte die Stiftung VelolandSchweiz im Auftrag aller Kantone mit der
Planung und Umsetzung von Veloland Schweiz beginnen’4. Geplant wurden neun
nationale Routen mit einer Gesamtlange von Uber 3000 Kilometern, die schweiz-
weit einheitlich durch die Kantone signalisiert wurden. Zu diesen neun Routen er-
schienen attraktive Routenfihrer. Im Frihling 1998 wurde Veloland Schweiz eroff-
net. Seither werden auf den nationalen Routen von Veloland Schweiz jéhrlich mehr
als 150 Mio. Kilometer zuriickgelegt. Das entspricht der Entfernung Erde—Sonne.

2000 entstand die Idee SchweizMobil. Die Stiftung Veloland Schweiz erweiterte ihre
Zielsetzung in Zusammenarbeit mit den bestehenden Organisationen mit den Be-
reichen Wandern, Mountainbiken, Skaten, Kanufahren und wurde zur Stiftung
SchweizMobil und umfasst heute auf der Basis nationale Routennetze vornehmlich
fur Freizeit und Tourismus:

Wanderland Schweiz
Veloland Schweiz
Mountainbikeland Schweiz
Kanuland Schweiz
Skatingland Schweiz

o O O O O

74 Der Stiftung gehdrten — wie auch heute die aus ihr hervorgegangene Stiftung SchweizMobil — alle Kantone, das
Flrstentum Liechtenstein und alle schweizerischen Organisationen und Institutionen, welche sich auch dem Lang-
samverkehr widmen, an. Der Bund (ASTRA, ARE) ist aus formellen griinden assoziiert und hat Einsitz in den Lei-
tungsgremien. Die Stiftung ist im Handelsregister eingetragen und hat gemeinniitzigen Charakter.
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SchweizMobil koordiniert ein offiziell und einheitlich signalisiertes Routennetz fir
den Langsamverkehr. Es besteht aus nationalen und regionalen «Best-of-Routen»
(ausgewahlte Routen in der Schweiz mit besonderer Attraktivitdt sowohl vom Fahr-
spass her bis zu touristischen Angeboten etc. Die Routen sind auf den &ffentlichen
Verkehr abgestimmt und schaffen so ideale Voraussetzungen fir die kombinierte
Mobilitdt. Sie kénnen dank der Etappierung gut fir Tagesausflige und natirlich fur
Kurzstrecken im Alltagsverkehr genutzt werden. Alle Routen sind mit den kantona-
len und kommunalen Behérden konsolidiert und mit den eidgendssischen und kan-

tonalen Umweltdmtern abgesprochen.

SchweizMobil verknlpft die Routen mit einem vielfaltigen Angebot an Dienstleis-
tungen. Dazu zahlen insbesondere Ubernachtungsméglichkeiten, Mietfahrzeuge
und buchbare Angebote mit Gepécktransport auf den nationalen und vielen regio-
nalen Routen. Im Internet und mit Fihrern sowie Karten wird Uber die Routen und
das breite Dienstleistungsangebot informiert. Seit 1. Mai 2011 kénnen auch indivi-
duelle Routen berechnet und gestaltet werden (kostenpflichtiger Zugang erforder-
lich).

Der volkswirtschaftliche Nutzen von SchweizMobil ist ausgewiesen. Es darf bei
jahrlichen Kosten von rund 2 Mio. Franken fur Koordination/Marketing etc. (ohne
Strasseninfrastruktur) mit auf dem Netz erwirtschafteten Ertragen von rund 300 bis
500 Mio. Franken pro Jahr ausgegangen werden (Tagesausflige/Mehr-
tagesreisen/Verpflegung/Ubernachtungen/Ausriistung/6ffentlicher Verkehr ausge-
gangen werden (Hochrechnungen SchweizMobil)”>. Das Interesse ist dabei wach-
send. 2010 wurde die Website schweizmobil.ch rund 2,4 Mio. Mal besucht (2009:
1.4 Mio. Mal, also seither eine Steigerung von rund 70%). Ausdrucke aus der inter-
aktiven Webkarte erfolgten 0,5 Mio. Mal. Flr 2011 wird mit einer Verdoppelung ge-
rechnet.

SchweizMobil ist auf dem Modell PPP aufgebaut, der Vernetzung 6ffentlicher Auf-
gaben und privatwirtschaftlicher Interessen, fachlichem Know-how und finanziellen
Mitteln. Die Stiftung wird auch in Zukunft auf die Unterstitzung des Bundes, der
Kantone, privatwirtschaftlicher Unternehmen und Partner angewiesen sein. Die Er-

arbeitung von eigenen Mitteln wird indessen in Zukunft zunehmen.

slowUp (www.slowup.ch)

1999-2002 entwickelte die Stiftung Veloland Schweiz im Rahmen ihres Beitrags
«Human Power Mobility» zur Expo.02 den slowUp. Dieser wurde erstmals 2000 in

75 Genauere Zahlen werden im Rahmen des Monitoring-Programms SchweizMobil ab 2013 erhoben werden.
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der Region Murtensee durchgefiihrt. Das Rezept ist einfach und Uberzeugend. Man
nehme rund 30 Kilometer Strasse in einer attraktiven Landschaft, sperre sie fir ei-
nen Tag fur den motorisierten Verkehr und sorge fur ein vielféltiges Rahmenpro-
gramm entlang der Strecke. Daraus wird ein Fest, anders als alle anderen: Jung
und Alt, Familien und Singles, Bewegungsmenschen und Genussmenschen ge-

niessen die fréhliche Stimmung im autofreien Ambiente.

slowUp-Strecken sind mdéglichst flach. Tempo und Distanz kénnen individuell ge-
wahlt werden. Fir An- und Rickreise empfiehlt sich die eigene Muskelkraft oder
der Offentliche Verkehr. Die Teilnahme ist gratis. Bis heute ist die Zahl der slowUp
stetig gewachsen, und es finden gegenwértig jahrlich zwischen 16 und 19 slowUp
statt (2011 18 in allen Regionen). Rund eine halbe Million Teilnehmende nehmen
daran teil.

Die slowUp-Marke ist geschutzt. Fir die Koordination und Qualitatssicherung sorgt
eine von SchweizMobil eingesetzte Geschéaftsleitung. Trager der einzelnen slowUp
sind regionale Organisationen und/oder Institutionen.

SN 640 829a (Schweizer Norm)

Die Norm enthéalt Angaben Uber die Rahmenbedingungen und Anforderungen der
Signalisation der Langsamverkehrswege. Sie regelt die Grundsatze der Ausge-
staltung und Dimensionierung. Zusatzlich zeigt sie zweckmé&ssige Beispiele von
Sondernormen, die aus den Grundnormen abgeleitet sind. Sie gilt als Weisung des
UVEK im Sinne von Art. 115 Abs. 1 SSV und der Verordnung des UVEK (ber die
auf die Signalisation von Strassen, Fuss- und Wanderwegen anwendbaren Normen
vom 12. Juni 2007 (SR 741.211.5).

Die Norm wird herausgegeben vom Schweizerischen Verband der Strassen- und
Verkehrsfachleute VSS, dem Zusammenschluss von Fachleuten, Firmen und In-
stitutionen, die sich mit Planung, Projektierung, Bau, Betrieb, Unterhalt, Nut-
zung und Rickbau von Verkehrsanlagen befassen. Der VSS erstellt das
Schweizer Normenwerk im Verkehrswesen in Abstimmung mit der europai-
schen Normung.

Stiftung Klimarappen (www.klimarappen.ch)

Die Stiftung Klimarappen ist eine freiwilige Massnahme der Schweizer Wirt-
schaft flr einen wirksamen Klimaschutz. Sie hat sich gegeniber dem Bund
verpflichtet, im Zeitraum 2008-2012 12 Mio. Tonnen CO, zu reduzieren, da-
von mindestens 2 Millionen Tonnen im Inland. Finanziert wird die Stiftung Kli-
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marappen durch eine Abgabe von 1,5 Rappen pro Liter auf Benzin- und Die-
selimporten.

Das Reduktionsziel soll in erster Linie durch energie-, verkehrs-, umwelt- und
finanzpolitische sowie durch freiwillige Massnahmen erreicht werden. Der
Langsamverkehr genoss bis anhin keine Unterstiitzung durch die Stiftung Kii-
marappen.

Veloland 2030

Veloland 2030 ist ein Projekt zur Qualitatsférderung der nationalen Velorouten von
SchweizMobil (Veloland). Das Routennetz birgt teilweise noch Gefahrenstellen (vie-
le sind inzwischen bereinigt worden) und wird seitens Ausbau, Netz, Attraktivitat,
Sicherheit etc. dem gewidmeten Zweck nicht immer optimal gerecht.

Mit dem Projekt Veloland 2030 sollen die nationalen und regionalen Routen bis ins
Jahr 2030 die Anforderungen betreffend Sicherheit, Attraktivitdt und Netzzusam-
menhang sowohl fur den Alltags- als auch flr den Freizeitverkehr mdéglichst auf ih-
rer ganzen Lange erfiillen. Damit soll die Benttzung der Routen deutlich erhéht und
die vom Bundesrat gewilnschte Erhéhung bzw. Stabilisierung des LV-Anteils am

Gesamtverkehr unterstltzt werden’®.

Velovignette

Die Nutzerfinanzierung im Veloverkehr hat eine lange Tradition und reicht zum
Teil bis ins 19. Jahrhundert zurlick. Ab ungefahr 1890 gaben die ersten Kantone
Veloschilder aus. 1914 wurde ein «Konkordat betreffend den Verkehr mit Motor-
fahrzeugen und Fahrréddern» zwischen den Kantonen vereinbart. Seit 1. Januar
1960 besteht eine Versicherungspflicht. Die Versicherung musste privatrechtlich
abgeschlossen werden, die Verkehrsabgabe erhoben die Kantone. Die Kenn-
zeichnungs- und Versicherungspflicht wurde 1932 im Rahmen des
1. Bundesgesetzes Uber den Motorfahrzeug- und Fahrradverkehr schweizweit
eingefiihrt, weiterhin mit Vollzugskompetenz bei den Kantonen. Im Jahr 1984
I&ste ein parlamentarischer Vorstoss die Abschaffung der Kennzeichnungspflicht
fir Fahrréder aus. In der Folge der Aufhebung der Registrierungspflicht schaff-
ten die Kantone die Veloabgabe ab, bzw. erhoben lediglich noch Gebdhren fir
die Abgabe der Vignetten (weiterhin obligatorische Versicherung). Die obligato-
rische Versicherung besteht seit 1. Januar 1990 (VVV Art. 34 — SR 741.31).

76 Vereinbarung zwischen dem ASTRA und SchweizMobil vom 21.2./2.3.2011
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Eine parlamentarische Initiative vom 19. Dezember 2008 verlangte die Abschaf-
fung der Fahrradnummer und die Streichung der einschlagigen Bestimmungen
aus dem Strassenverkehrsgesetz (SVG), somit die vollstdndige Beseitigung der
Velovignette. Sowohl der Standerat wie der Nationalrat stimmten 2010 mehrheit-
lich daflir und beschlossen im Gegenzug die Deckungspflicht des Nationalen
Garantiefonds anzupassen und zu erganzen (unter anderem werden auch fahr-
zeugéhnliche Gerate erfasst werden). Die Referendumsfrist ist am 20. Januar
2011 unbenutzt abgelaufen.

Die entsprechende Gesetzesrevision des Strassenverkehrsgesetzes sowie die
Anderung der Verkehrsversicherungsverordnung (VVV) sollen voraussichtlich
per 1. Januar 2012 in Kraft treten (der Bundesrat bestimmt das genaue Datum).
Das fuhrt zur Hinfalligkeit der Velovignette. Die 2011 noch obligatorische Vignet-
te ist gultig bis 31. Mai 2012. Anschliessend haften die Radfahrenden nur noch
nach Obligationenrecht (neu Art. 70 SVG).

Auch bei den Motorfahrzeugen, die bisher hinsichtlich Haftpflicht und Versiche-
rung den Fahrradern gleichgestellt sind (Motorhandwagen; Motoreinachser, die
nur von einer zu Fuss gehenden Person gefuhrt und nicht fir das Ziehen von
Anhangern verwendet werden; Leicht-Motorfahrrdder; Invalidenfahrstihle mit
elektrischem Antrieb und einer Hochstgeschwindigkeit bis 10 km/ Std. wird die
Vignettenpflicht (und damit die obligatorische Haftpflichtversicherung) aufgeho-
ben. Hingegen wird die obligatorische Haftpflichtversicherung fir Motorfahrrader
beibehalten.

Far unversicherte Velofahrer (z.B. ohne private Haftpflichtversicherung) wird
weiterhin ein Garantiefonds bestehen. Dieser Ubernimmt die Haftpflichtkosten,
wenn keine andere Versicherung den Schaden tbernimmt. Jedoch kann er
grundsatzlich Regress auf den Verursacher nehmen. Zahlreiche Kantone mis-
sen ihre Gesetzgebung entsprechend anpassen. Der nationale Garantiefonds
wird in Zukunft die Haftung fir Schaden ubernehmen, die in der Schweiz verur-
sacht werden durch:

o nicht ermittelte oder nicht versicherte Motorfahrzeuge und Anhanger,
soweit nach diesem Gesetz eine Versicherungspflicht besteht,

o Radfahrer oder BenUltzer fahrzeugahnlicher Geréate, sofern der Schadi-
ger nicht ermittelt werden kann oder der Schaden weder vom Schadiger
noch von einer Haftpflichtversicherung noch von einer fiir ihn verantwort-
lichen Person oder einer anderen Versicherung gedeckt wird.

Folgende Anpassungen sind vorgesehen:
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Strassenverkehrsgesetz (SVG — SR 741.01) (Auszug; vergl. BBl 2010-1192;
vergl. auch Anpassungen des VVV [Vernehmlassung bis 17.6.2011)

Art. 1 Abs. 1 | ' Dieses Gesetz ordnet den Verkehr | ' Dieses Gesetz ordnet den Verkehr
auf den offentlichen Strassen sowie | auf den 6ffentlichen Strassen sowie
die Haftung und die Versicherung die Haftung und die Versicherung fur
fir Schaden, die durch Motorfahr- Schéaden, die durch Motorfahrzeuge,
zeuge oder Fahrrader verursacht Fahrrader oder fahrzeugéhnliche
werden. Geréate verursacht werden.

Art. 18 ' Fahrrader missen den Vorschrif- ! Fahrrader miissen den Vorschriften
ten entsprechen und ein Kennzei- entsprechen.
chen tragen. Dieses wird abgege- ? Der Bundesrat erlasst Vorschriften
ben, wenn die vorgeschriebene {iber Bau, Ausriistung der Fahrrader
Haftpflichtversicherung besteht. Es | g ihrer Anhanger.

g"t flr die ganze Scihwelz. . % Die Kantone kénnen Prifungen der

Der Bundesrat erlasst Vorschriften | Fanrrader durchfiihren.

Uber Bau, Ausrlistung, Kennzeichen

und Versicherung der Fahrrader

und ihrer Anhanger.

® Die Kantone kdnnen Prifungen

der Fahrrader durchfihren.
Art. 25 Abs. 2 Der Bundesrat erlasst Vorschriften | 2 Der Bundesrat erlasst Vorschriften
Bst. h Uber: Uber:

() (...)

h. Fahrradkennzeichen; h. (gestrichen)
Art. 70 ' Radfahrer haften nach Obligatio- Radfahrer haften nach Obligationen-

nenrecht113.

2 Das Fahrradkennzeichen darf nur
abgegeben werden, wenn eine
Versicherung besteht, welche die
Haftung des Benditzers des damit
versehenen Fahrrades deckt. Die
Versicherung hat auch die Haft-
pflicht der fir den BenUltzer verant-
wortlichen Personen, namentlich
des Familienhauptes, zu decken.

® Der Bundesrat bestimmt die Min-
destbetrage, die als Ersatzanspri-
che der Geschéadigten aus Perso-
nen- und Sachschaden von der
Haftpflichtversicherung gedeckt
werden missen.

* Aus der Versicherung kdnnen
ausgeschlossen werden:

a. Anspriiche aus Sachschaden des
Ehegatten, der eingetragenen
Partnerin oder des eingetragenen
Partners des Radfahrers, seiner
Verwandten in auf- und absteigen-
der Linie sowie seiner mit ihm in
gemeinsamem Haushalt lebenden
Geschwister;

b. Anspriiche aus Verletzung oder
Tétung von Mitfahrenden;

c. Anspriliche aus der Beschadigung
oder Zerstérung des Fahrrades oder
mitgefiihrter Sachen;

d. Anspruche aus Unféllen bei Ren-
nen, fur welche die nach Artikel 72
vorgeschriebene Versicherung
besteht.

® Solange das Kennzeichen giiltig

recht.
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ist, kann die Versicherung nicht
aussetzen oder aufhdren.

® Der Versicherer hat den Ruickgriff
auf den eigenméchtigen Benutzer
des Fahrrades oder des Kennzei-
chens.

” Die Artikel 65 und 66 gelten sinn-
gemass.

Art. 76

' Die in der Schweiz zum Betrieb
der Motorfahrzeug-Haftpflichtver-
sicherung zugelassenen Versiche-
rungseinrichtungen bilden und be-
treiben gemeinsam den Nationalen
Garantiefonds, der eigene Rechts-
personlichkeit hat.

2 Der Nationale Garantiefonds hat
folgende Aufgaben:

a. Er deckt die Haftung fiir Schaden,
die durch nicht ermittelte oder nicht
versicherte Motorfahrzeuge, Anha-
nger und Fahrrader in der Schweiz
verursacht werden, soweit nach
diesem Gesetz eine Versicherungs-
pflicht besteht;

b. Er deckt die Haftung fiir Schaden,
die durch in der Schweiz zugelas-
sene Motorfahrzeuge und Anhéanger
verursacht werden, wenn Uber den
leistungspflichtigen Haftpflichtversi-
cherer der Konkurs er6ffnet worden
ist;

c. Er betreibt die Entschadigungs-
stelle nach Artikel 79d.

® Der Bundesrat regelt:

a. die Aufgaben des Nationalen
Garantiefonds nach Absatz 2;

b. einen Selbstbehalt des Gescha-
digten fir Sachschaden;

c. die Koordination der Leistungen
der Sozialversicherungen mit den
Schadenersatzleistungen des Nati-
onalen Garantiefonds.

* Im Falle von Absatz 2 Buchstabe a
entfallt die Leistungspflicht des
Nationalen Garantiefonds in dem
Umfange, in dem der Geschéadigte
Leistungen aus einer Schadensver-
sicherung oder einer Sozialversi-
cherung beanspruchen kann.

® Der Bundesrat kann im Falle von
Absatz 2 Buchstabe a:

a. den Nationalen Garantiefonds zur
Vorleistung verpflichten, wenn das
Fehlen eines leistungspflichtigen
Haftpflichtversicherers strittig ist;

b. die Leistungspflicht des Nationa-
len Garantiefonds gegeniber im
Ausland wohnhaften ausléndischen
Geschadigten bei fehlender Rezip-
rozitat beschranken oder aufheben.

® Mit der Zahlung der Ersatzleistung
an den Geschadigten tritt der Natio-
nale Garantiefonds flr die von ihm

gedeckten gleichartigen Schadens-

! Die in der Schweiz zum Betrieb der
Motorfahrzeug-Haftpflichtversiche-
rung zugelassenen Versicherungsein-
richtungen bilden und betreiben ge-
meinsam den Nationalen Garantie-
fonds, der eigene
Rechtspersdnlichkeit hat.

2 Der Nationale Garantiefonds hat
folgende Aufgaben:
a. Er deckt die Haftung fir Schaden,
die in der Schweiz verursacht werden
durch
1. nicht ermittelte oder nicht versi-
cherte Motorfahrzeuge und Anha-
nger, soweit nach diesem Gesetz
eine Versicherungspflicht besteht;
2. Radfahrer oder Benditzer fahr-
radahnlicher Gerate, sofern der
Schéadiger nicht ermittelt werden
kann oder der Schaden weder vom
Schéadiger noch von einer Haft-
pflichtversicherung noch von einer
far ihn verantwortlichen Person o-
der einer anderen Versicherung
gedeckt wird;
b. Er deckt die Haftung fir Schaden,
die durch in der Schweiz zugelassene
Motorfahrzeuge und Anhénger verur-
sacht werden, wenn Uber den leis-
tungspflichtigen Haftpflichtversicherer
der Konkurs eréffnet worden ist;
c. Er betreibt die Entschadigungsstel-
le nach Artikel 79d.

® Der Bundesrat regelt:

a. die Aufgaben des Nationalen Ga-
rantiefonds nach Absatz 2;

b. einen Selbstbehalt des Geschéadig-
ten flir Sachschaden;

c. die Koordination der Leistungen der
Sozialversicherungen mit den Scha-
denersatzleistungen des Nationalen
Garantiefonds.

* Im Falle von Absatz 2 Buchstabe a
entfallt die Leistungspflicht des Natio-
nalen Garantiefonds in dem Umfange,
in dem der Geschadigte Leistungen
aus einer Schadensversicherung oder
einer Sozialversicherung beanspru-
chen kann.

® Der Bundesrat kann im Falle von
Absatz 2 Buchstabe a:

a. den Nationalen Garantiefonds zur
Vorleistung verpflichten, wenn der
Schéadiger keine leistungspflichtige
Haftpflichtversicherung hat oder das
Fehlen einer solchen Versicherung
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posten in die Rechte des Gescha-
digten ein.

strittig ist;

b. die Leistungspflicht des Nationalen
Garantiefonds gegentiiber im Ausland
wohnhaften auslandischen Gescha-
digten bei fehlender Reziprozitat
beschranken oder aufheben.

® Mit der Zahlung der Ersatzleistung
an den Geschédigten tritt der Natio-
nale Garantiefonds flr die von ihm
gedeckten gleichartigen Schadens-
posten in die Rechte des Geschadig-
ten ein.
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der Grundlagen und Strategien nationaler Finanzierungsmodelle fur Veloinf-

rastrukturen

von Prof. Dr. iur. Isabelle Haner

Rechtsanwaltin

l. Ausgangslage

1 Die Infras hat im Auftrag der Stiftung Schweizmobil und des Astra nationale Finanzierungs-
modelle fur Velonifrastrukturen entworfen. Dabei geht die Infras von zwei Dimensionen aus:

1. Mittelherkunft

2. Mittelverwendung: Moégliche Gefasse fur die Finanzierung

3. Mittelverwendung

2 Daraus gewinnt Infras die Erkenntnis, dass drei Modelle in Betracht fallen, welche in der

Folge grundsétzlich bewertet werden:

A) Zweckbindung nationale Verkehrsabgaben mit drei Untertypen (Verlangerter Infrastruk-
turfonds fiir Agglomerationen; Eigenstandiger Langsamverkehrsfonds; Infrastrukturfonds

Gesamtverkehr)

B) Teil-Zweckbindung Energie-/Umweltabgaben

C) Beitrag Nutzerfinanzierung



Nachfolgend werden die fiir die Modelle notwendigen Anderungen der Rechtsgrundlagen
aufgezeigt. Es handelt sich dabei um eine erste Grobbeurteilung, welche bezogen auf die
favorisierten Varianten verfeinert werden soll.

Die in der Folgerung vollzogene Beurteilung der rechtlichen Machbarkeit erfolgt unter dem
Gesichtspunkt, welche formellen Voraussetzungen fir die notwendigen Rechtsénderungen
beachtet werden missen. Dabei ist die Bundesverfassung mit dem obligatorischen Referen-
dum und dem Stédndemehr (Art. 140 Abs. 1 lit. a BV) unter formellen Gesichtspunkten
schwerer abanderbar als ein Gesetz, welches nur dem fakultativen Referendum untersteht
und bei welchem nur das Volksmehr zahlt (Art. 141 Abs. 1 lit. a BV). Leicht ab&nderbar sind
hingegen Verordnungen des Bundesrates; dazu braucht es allein einen bundesratlichen
Entscheid (Art. 182 BV).

Rechtliches: Grobbeurteilung der Modelle
Zweckbindung bestehender nationaler Verkehrsabgaben
Verlangerter Infrastrukturfonds fur Agglomerationen

Mit dem Infrastrukturfonds kénnen Beitrdge an Massnahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrsinfrastruktur in Stadten und Agglomerationen geleistet werden (Art. 1 Abs. 2 IFG). Die
Leistung an Projekte des Agglomerationsverkehrs ist allerdings befristet. Der Infrastruk-
turfonds wird aus dem Reinertrag der Verbrauchssteuer auf allen Treibstoffen (Mineral6l-
steuer; Art. 2 Min0StG) gedufnet. Der Beitrag ist im jahrlichen Voranschlag einzustellen (Art.
2 Abs. 1 lit b). Dieser Beitrag darf fir Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruk-
tur in Stadten und Agglomerationen verwendet werden. Daran knlpft auch Art. 17a Abs. 2
MinVG an. Nach Art. 19 Abs. 2 MinVV sind immerhin auch Projekte beitragsberechtigt, wel-
che ganz oder ausserhalb einer Stadt oder Agglomeration liegen, wenn deren Nutzen gross-
tenteils innerhalb der angrenzenden Agglomeration anféllt. Die Beitrdge werden jedoch nur
bis hochstens 50 Prozent der anrechenbaren Kosten geleistet (Art. 17d MinVG). Ein Projekt
muss in einer Gesamtverkehrplanung eingebunden sein (Art. 17¢ MinVG).

Nicht eingeschlossen sind darin Veloinfrastrukturanlagen ausserhalb der Stadte und Agglo-
merationen. Art. 14 IFG sieht zwar fur Berggebiete und Randregionen einen Ausgleich vor;
eine Anknipfung daran durfte indessen eher entfallen.

Die Anknipfung an das IFG, welches in diesem Umfang seine Grundlage in Art. 86 Abs. 3
lit. ™ BV findet, scheint demgemass aus rechtlicher Sicht eher eng. Zudem besteht im IFG
eine zeitliche Befristung, welche eine Gesetzesdnderung notwendig machen wirde.
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Eine weitere Moglichkeit bestlinde jedoch darin, dass anstelle der Weiterfilhrung des Infra-
strukturfonds direkt gestitzt auf Art. 17a Abs. 2 MinVG Beitrage an die Kantone ausgerichtet
werden. Dabei ist indessen zu beachten, dass Art. 17a Abs. 2 MinVG sowie Art. 19 ff. MinvVV
sehr eng mit Art. 7 IFG zusammenhéangen, mithin die Beitragsberechtigung bislang an dieje-
nige auf Beitrdge aus dem Infrastrukturfonds geknipft war. Dennoch ist es nicht zwingend,
dass erneut eine entsprechende Projektorganisation fir den gesamten Agglomerationsver-
kehr aufgebaut wird, sondern ist es denkbar, dass die Bundesversammlung gestitzt auf Art.
17a Abs. 2 MinVG einen einfachen Bundesbeschluss fasst, Beitrdge zu sprechen. Die Be-
schlusskompetenz ergibt sich aus Art. 167 i.V.m. Art. 163 Abs. 2 BV. Allerdings dirfte damit
auch der Nachteil entstehen, dass ohne weitere finanzplanerischen und projektbezogenen
Grundlagen kaum ausreichende Rechtssicherheit erreicht werden kann und die Beitragsleis-
tungen fir die Kantone entsprechend unberechenbar sind.

Eigenstandiger Langsamverkehrsfonds

In diesem Modell wird vorgeschlagen, dass ein neuer Langsamverkehrsfonds geschaffen
wird, welcher aus Mitteln der Mineralblsteuer gespiesen werden soll. Der Vorteil eines sol-
chen Fonds bestlinde darin, dass sich die Mittelverwendung nicht nur auf Stadte und Ag-
glomerationen beschranken wirde.

Die Verwendung der Mineral6lsteuer wird in Art. 86 Abs. 3 BV festgelegt. In lit. b"* findet sich
auch die Grundlage, dass die Halfte des Reinertrages unter anderem fir Massnahmen zur
Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur in Stadten und Agglomeration zu verwenden ist.
Gestutzt darauf wurde alsdann auch das unter Rz. 5 ff. erwéhnte IFG erlassen. Will man die
ortliche Einschrankung aufheben, so misste demzufolge nicht nur Art. 17a Abs. 1 MinVG
sondern ebenso Art. 86 Abs. 3 lit. b® geandert werden.

Der andere Teil der Mineralblsteuer ist zwar nicht zweckgebunden. Wie Keller/Hauser
(Rechtsgutachten Teil 2, Rz. 125, 127) zu Recht aufzeigen, darf der Bund die Mittel aus der
Mineralélsteuer zwar fir den Langsamverkehr verwenden, muss sich dabei aber auf eine ei-
gene Sachkompetenz abstitzen kénnen (vgl. auch Jaag/Keller, Zur Verfassungsmassigkeit
einer Energieabgabe, URP 1998, S. 319 ff., 325).

Im Bereich der Veloinfrastruktur ist diese indessen nur punktuell vorhanden. Namentlich fehlt
es an einer Forderkompetenz analog zu den Fuss- und Wanderwegen (Art. 88 abs. 2 BV).
Immerhin stellt sich die Frage, ob aus der umfassenden Gesetzgebungskompetenz des
Bundes im Bereich des Umweltschutzes gemass Art. 74 BV nicht eine Férderkompetenz ab-
geleitet werden konnte. Ein auf Art. 74 BV abgestitzter Langsamverkehrsfonds misste im
Bereich der Veloinfrastruktur allerdings auf die Reduktion von Immissionen (insbes. bei
Larm/Luft) abzielen.
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Insgesamt ware diese Losung - soll der Fonds in sachlicher und ortlicher Hinsicht umfassend
sein - nur tber eine Anderung der Bundesverfassung maglich. Eine sinnvolle Ankniipfung
ergibt sich mitunter aus Art. 88 BV. Belasst man jedoch die Einschrankung des ortlichen Gel-
tungsbereiches gemass Art. 86 BV und stiitzt man sich auf Art. 74 BV ab, wére ein solcher
Fonds ohne Verfassungsanderung zuldssig. Es musste allerdings ein vollstandig neues Ge-
setz geschaffen werden. Den von Infras erwdhnten politischen Nachteilen kann man sich in-
dessen anschliessen: Zusatzliche Zweckbindungen der Mineraldlsteuer, die Uber Art. 86
Abs. 3 BV hinausgehen, dirften eher schwierig zu bewerkstelligen sein, zumal eine solche
die allgemeinen Steuermittel des Bundes mindern wirde.

Infrastrukturfonds Gesamtverkehr

Bei diesem Modell geht es darum, samtliche Fonds zu vereinen, namentlich der FinOV und
der IFG-Fonds, und einen umfassenden Infrastrukturfonds fur den Gesamtverkehr zu schaf-
fen, welcher dem MIV, dem OV wie auch dem Langsamverkehr dienen kénnte. Gespiesen
wirde dieser Fonds aus Ertrdgen der Mineraldlsteuer und der Schwerverkehrsabgabe
(LSVA).

In Bezug auf die Forderung des Langsamverkehrs kann auf das soeben Ausgefiihrte ver-
wiesen werden (Rz. 10 f.). Eine umfassende Forderung des Langsamverkehrs unter Ein-
schluss des Veloverkehrs und ohne Beschrankung auf die Stadte und Agglomerationen mit
den Mitteln der MineraléIsteuer bedirfte einer Anderung von Art. 86 Abs. 3 BV.

Gleichzeitig stellt sich die Frage, ob nicht ebenso Art. 85 BV geandert werden musste. Nach
Art. 85 Abs. 2 BV ist der Reinertrag aus der LSVA zur Deckung der Kosten zu verwenden,
die im Zusammenhang mit dem Strassenverkehr stehen. Eine Durchsicht der Literatur und
der Materialien (BBI 1997 | 264; Urs R. Behnisch, in: St. Galler Kommentar BV, Art. 86 Rz.
12; Jean-Francois Aubert, in: Petit commentaire, Art. 85 Rz. 11 ff.) hat ergeben, dass die
Massnahmen zu Gunsten des Veloverkehrs zumindest einen mittelbaren Zusammenhang
mit dem motorisierten Verkehr bzw. mit dem Schwerverkehr aufweisen missen. Die Ver-
wendung der LSVA zugunsten des Veloverkehrs ist somit in sachlicher Hinsicht nur in be-
schranktem Umfang mdoglich.

In Bezug auf den FindV ist festzuhalten, dass sich dieser bloss auf die vier in Art. 196 Ziff. 3
Abs. 1 BV genannten Eisenbahnprojekte bezieht. Abs. 3 bestimmt, dass die Finanzierung
dieser Eisenbahngrossprojekte Uber einen rechtlich unselbstdndigen Fonds mit eigener
Rechnung erfolgt. Sodann ist der Fonds geméss Abs. 5 befristet, bis die Bauarbeiten der
vier Eisenbahnprojekte abgeschlossen sind. Weil Abs. 3 von Art. 196 Ziff. 3 BV einen un-
selbstandigen Fonds mit eigener Rechnung verlangt, musste die bei einer Zusammenlegung
aller Verkehrsfonds in einen Gesamtverkehrsfonds auch diese Bestimmung geandert wer-
den.
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Sodann misste eine neue gesetzliche Grundlage geschaffen werden. Das IFG wiirde damit
wohl hinféllig.

Zusammenfassend zeigt sich, dass sich ein Gesamtverkehrsfonds, welcher aus der Mineral-
Olsteuer und der leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe gespiesen wird, zwar in enge-
ren Grenzen mit Art. 85 und Art. 86 BV vereinbaren lassen, jedoch der Fin6V ohne Verfas-
sungsanderung nicht aufgehoben werden kénnte. Einen Gesamtverkehrsfonds, ohne die 6rt-
lichen (Art. 86 Abs. 3 [ BV) und sachliche Beschrankung (Art. 85 BV) und unter Einbezug
des FindV (Art. 196 Ziff. 3 BV), bedurfte einer Verfassungsrevision von grosserer Tragweite.

Energie-/CO2 - Abgabe

Bei diesem Modell wird vorgeschlagen, dass Massnahmen zugunsten des Veloverkehrs
auch im Rahmen der erweitereten CO2-Lenkungsabgaben auf Treibstoff finanziert werden
konnten. Zu Recht weist die Infras darauf hin, dass der grossere Teil der Einnahmen Uber
einen Ruickverteilungsmechanismus kostenneutral erfolgen muss. Auch die nationalratliche
Kommission UREK-N betont im Zusammenhang mit den Beitragsleistungen zur Gebaudes-
anierung, dass solche Beitrdge nur einen geringen Teil der Einnahmen betreffen dirfen; zu-
dem missen sie zur Reduktion des CO2 Ausstosses geeignet sein. Wegen den explizit in
der Verfassung aufzuzéhlenden Abgabekompetenzen darf der Bund keine weiteren Ein-
nahmen erzielen, die Uber die verfassungsrechtlich festgelegten Abgaben hinausgehen.
Dies bedeutet, dass die erhobene Abgabe staatsquotenneutral bleiben muss. Wird die Ab-
gabe nicht zuriickerstattet, muss sie jedenfalls fir eine spezifische Bundesaufgabe einge-
setzt werden, die sich zudem auf die Verhaltenslenkung bezieht (Jaag/Keller, S. 341).

Das CO2 - Gesetz stitzt sich auf Art. 74 und Art. 89 BV ab. Wahrend Art. 89 BV in seinem
Geltungsbereich eher eingeschrénkt ist und lenkungswirksame Massnahmen beziglich
Energieverbrauch grundsétzlich nur im Rahmen der bestehenden Zustandigkeiten von Bund
und Kantonen zuldsst, enthalt Art. 74 BV in Bezug auf den Umweltschutz eine umfassende
Gesetzgebungskompetenz des Bundes. Dementsprechend darf der Bund zur Reduktion der
Schadstoffimmissionen verhaltnismassige Massnahmen ergreifen, wozu gemass der Bot-
schaft des Bundesrates auch Lenkungsmassnahmen i. S. von Lenkungsabgaben gehéren
(vgl. BBI 1997 Ill 472). Es ist indessen zu beachten, dass in diesem Fall zwar durchaus von
einer stillschweigenden Bundeskompetenz kraft Sachzusammenhang ausgegangen werden
kann, jedoch gestutzt auf das Verhaltnismassigkeitsprinzip Zurtckhaltung geboten ist. So-
weit die Abgabe haushaltsneutral ist und eine Rickerstattung erfolgt, dirften keine Einwen-
dungen bestehen. Sobald jedoch damit eine Aufgaben finanziert werden soll, muss nachge-
wiesen werden kénnen, dass die finanzierten Massnahmen einen ernsthaften Beitrag zur
Reduktion der Immissionen zu leisten vermag und damit auf Art. 74 BV abgestitzt werden
kann.
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Soll der entsprechende Beitrag aus der CO2 - Abgabe in den Infrastrukturfonds oder den zu
schaffenden Gesamtverkehrsfonds fliessen, dirfte der Anteil fir den Langsamverkehr jeden-
falls nur einen kleinen Teil ausmachen. Richtschnur fiir die Bemessung der Beitrdge an den
Langsamverkehr dirfte dabei - wie beim Beitragsprogramm an die Gebaudesanierungen -
das Potential zur Reduktion der CO2-Emissionen durch die Verlagerung von CO2-intensiven
Verkehrsformen sein. Zudem ist die CO2-Abgabe auf Treibstoffen noch nicht beschlossen.
Die Verfassung bietet jedoch eine ausreichende Grundlage, soweit nur Infrastrukturanlagen
finanziert werden, die sich auf Art. 74 BV abstiitzen lassen.

Beitrag Nutzerfinanzierung

Beim Modell der Nutzerfinanzierung kénnen finf Varianten unterschieden werden, wobei die
jahrliche Abgabe pro eingesetztes Velo im Sinne einer Besitzessteuer im Vordergrund ste-
hen durfte. Allerdings ist die Einfihrung einer solchen Besitzessteuer nicht ohne Verfas-
sungsénderung zulassig. Wesentlich ist, dass sich diese in einem niedrigen Rahmen bewegt
und im Zusammenhang mit einer Sachkompetenz des Bundes steht (vgl. S. 31 et passim,
Hauser/Keller, Rechtsgutachten 2. Teil). Dabei muss es sich um eine umfassende Gesetz-
gebungskompetenz oder eine Férderkompetenz des Bundes handeln (im Gegensatz zu den
Lenkungsabgaben, bei welchen eine Grundsatzgesetzgebungskompetenz ausreicht: Kel-
ler/Hauser, Rechtsgutachten 2. Teil, S. 32 mit Anm. 133). Soweit mit der Abgabe der Velo-
verkehr allgemein geférdert werden soll und die Verwendung derselben nicht auf Anlagen
zur Reduktion der Schadstoffimmissionen beschrankt bleibt, miisste noch eine entsprechen-
de Sachkompetenz geschaffen werden, z. B. durch Schaffung einer Sachkompetenz des
Bundes in Art. 88 BV.

Folgerung: Rechtliche Machbarkeit

Wie eingangs (Rz. 4) wird die rechtliche Machbarkeit nach formalen Gesichtspunkten beur-
teilt. Eine Verfassungsanderung gilt als schwer zu verwirklichen, eine Gesetzesénderung als
mittel schwierig und eine Anderung einer bundesratlichen Verordnung als leicht. Damit ist al-
lerdings noch nichts tber die politische Machbarkeit ausgesagt. Im Zusammenhang mit dem
politischen Umfeld kann mitunter eine Verfassungséanderung leichter zu bewerkstelligen sein
als eine Gesetzesanderung. Die Unterzeichnende schétzt in dieser Hinsicht eine Anderung
von Art. 88 BV als politische leichter ein, als eine Verlangerung des IFG, weil der Infrastruk-
turfonds zahlreiche Bedurfnisse abdecken muss.

Al: Verlangerung des Infrastrukturfonds: Anderung des IFG / sachlicher Geltungsbereich
bleibt aber beschrankt auf Stadte und Agglomerationen. Machbarkeit = mittel.

A2: Eigenstandiger Langsamverkehrsfond, gespiesen aus den Ertragen der Mineralblsteuer:

Mit beschranktem Geltungsbereich (Art. 86 Abs. 3 lit.o™ BV denkbar. Gespiesen aus den
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allgemeinen Mitteln ist ein solcher Fonds zudem im Rahmen von Art. 74 BV denkbar. Es
brauchte hierzu ein neues Gesetz; insoweit ist die Machbarkeit= mittel. Will man sich der
sachlichen (Art. 74 BV) und ortlichen Einschrankungen (Art. 86 Abs. 3 lit. [ BV) entledigen
ist jedoch eine Verfassungsanderung notwendig, indem z.B. in Art. 88 BV auch eine Forder-
kompetenz zugunsten des Veloverkehrs geschaffen wird. Alsdann ist die Machbarkeit als
schwierig zu beurteilen.

A3: Infrastrukturfonds Gesamtverkehr, gespiesen aus den Ertrdgen der Mineral6lsteuer und
der LSVA: Mit beschranktem Geltungsbereich (Art. 86 Abs. 3 lit.b™ BV; Art. 85 Abs. 2 BV)
aus der Warte des Veloverkehrs zulassig. Aus der Warte des 6ffentlichen Verkehrs, der aus
dem FindV finanziert wird, brauchte es eine Verfassungsanderung (Art. 196 Ziff. 3 Abs. 1
BV). Will man den Gesamtverkehrsfonds zudem ohne die Beschrankungen des Geltungsbe-
reichs gemass Art. 86 Abs. 3 BV und Art. 74 BV, misste ein neuer Artikel zugunsten des
Langsamverkehrs eingefiihrt werden (insbes. Anderung von Art. 88 BV). Damit stiinde eine
grossere Verfassungsrevision an. Machbarkeit = (sehr) schwierig.

B: Energie-/CO2-Abgabe, welche in den Infrastrukturfonds oder einer der anderen Fonds
fliesst und der Forderung des Veloverkehrs dient, kann sich, soweit es um die Reduktion von
Schadstoffimmissionen in der Luft geht, auf Art. 74 BV abstltzen. Der Verwendungszweck
der CO2-Abgabe bleibt damit auf Massnahmen im Langsamverkehr beschrankt, die eine
Reduktion der Schadstoffe bewirken. Die Anderung des CO2-Gesetzes ist jedoch noch nicht
beschlossen. Machbarkeit in diesem Umfang = mittel.

C: Nutzerfinanzierung: Eine Abgabe des Bundes, welche auch keiner verfassungsrechtli-
chen Grundlage beruht, bedarf zumindet einer Sachkompetenz des Bundes. Diese fehlt zur
Zeit und musste geschaffen werden (in Art. 88 BV z.B.). Allerdings kdnnte man eine umfas-
sende Foérderkompetenz einfihren. Machbarkeit = schwierig.

Freundliche Grisse

Prof. Dr. iur. Isabelle Haner
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Rechtsanpassungen

Ausgangslage

1 Das Bundesamt fiir Strassen (ASTRA) und die Stiftung Schweizmobil verabschiedeten am
30. Juni 2010 ihren Schlussbericht ,Nationale Finanzierungsmodelle fur Veloinfrastrukturen
— Grundlagen und Strategien“. Dieser bezieht sich auf die vom Bundesrat am 16. April 2008
aktualisierte ,Strategie Nachhaltige Entwicklung“, worin namentlich die Festlegung des
Langsamverkehrs als gleichwertige dritte Saule des Personenverkehrssystems bekréaftigt
und dessen Starkung zu einem spezifischen strategischen Schwerpunkt erklart wurde. Wei-
ter wird darin ausgefiihrt, das Credo der gleichrangigen dritten Sdule habe zwar in vielen
Planungsprozessen Einzug gehalten, sei aber noch langst nicht vollsténdig etabliert. Beson-
ders zum Veloverkehr fehlten im Gegensatz zum Fussverkehr (inkl. Wandern) auf Bundes-
ebene explizite Rechtsgrundlagen und Finanzierungsregelungen. Es seien daher auch keine
stéandigen und gesicherten Finanzierungsquellen etabliert. Mit dem Infrastrukturfonds habe
zwar ein wichtiger Schritt getan werden kdnnen, die Mittel seien aber zeitlich und rdumlich
(auf Agglomerationen) beschrankt einsetzbar.

2 Vor diesem Hintergrund hat die Stiftung SchweizMobil mit Unterstlitzung des ASTRA einen
Auftrag erteilt zur Analyse nationaler Finanzierungsmodelle fiir Veloinfrastrukturen, wobei
folgende Fragen zu kléaren waren:

. Welche Mdglichkeiten bestehen fiir eine gesicherte Finanzierung der Veloinfrastruktu-
ren?



. Welche rechtlichen oder administrativen Massnahmen waren anzuordnen (Lésungs-

ansatze)?
. Welche Chancen werden den einzelnen Losungsansétzen gegeben?
3 Der Bericht selbst enthalt in Kapitel 3 eine Auslegeordnung der verschiedenen Mdglichkei-

ten. Darin werden drei Dimensionen unterschieden:

. Mittelverwendung: Verwendung bestehender Gefasse mit Zweckbindung resp. Teil-
Zweckbindung fir den Veloverkehr, Aufstellung neuer Gefasse explizit fir den Velo-
verkehr

. Mittelherkunft: Einsatz bestehender Mittel, Akquirierung neuer Mittel, Kombination aus

bestehenden und neuen Mitteln
. Systemabgrenzung: Einbindung ins Gesamtverkehrssystem, raumlicher Bezug (natio-
nal/kantonal/lkommunal), Art des Objekts (Wegnetz, Anlagen, sonstiges), Art des Vor-

habens (z.B. Bau, Unterhalt, Planung)

Im Vordergrund steht dabei die Diskussion um die Mittelherkunft. Hierbei werden vier
Hauptkategorien unterschieden:

. Verkehrsabgaben, auf Bundesebene aus Treibstoffen und die leistungsabhéangige
Schwerverkehrsabgabe (LSVA)

. Verkehrsfremde Abgaben, etwa die Mehrwertsteuer (MW St) oder die CO,-Steuer, bei
der eine Ausdehnung von Heizbrennstoffen auf Treibstoff zur Diskussion steht

. Allgemeine Budgetmittel

. Nutzerfinanzierung, urspriinglich durch die Velovignette, denkbar waren auch Ver-
kaufsabgaben auf Velos analog der vorgezogenen Recyclinggebihr

Beziglich der Gefasse werden drei Haupttypen unterschieden:

. Fondslésungen, bei denen regelmassig Geldquellen und in der Regel klare Laufzeiten
sowie eine Zweckbindung definiert werden

. Rahmenkredite, flr zwei- oder vierjahrige Perioden durch die Legislative verabschie-

det; der Unterschied zu einem Fonds besteht hauptséchlich darin, dass die Mittel nicht
Uber die Kreditperiode hinaus gesichert sind
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. Objektfinanzierungen, bei denen die einzelnen Objekte im Zeitpunkt der Kreditspre-
chung feststehen

4 Mit Bezug auf die Finanzierungsmodelle auf nationaler Ebene werden folgende, grundséatz-
lich kombinierbaren Modelle unterschieden:

. Zweckbindung nationaler Verkehrsabgaben mit den drei Varianten (zeitlich) verlanger-
ter Infrastrukturfonds fur Agglomerationen (Al), eigenstandiger Langsamverkehrs-
fonds (A2) und Infrastrukturfonds Gesamtverkehr (A3)

. (teilweise) Zweckbindung der Energie- und Umweltabgaben
. Finanzierung durch die Nutzer
5 In rechtlicher Hinsicht werden Machbarkeit, Vor- und Nachteile der einzelnen Modelle wie

folgt beurteilt:

. Al: Gemass Art. 86 Abs. 3 lit. b™ BV sind die Massnahmen zur Verbesserung der
Verkehrsinfrastruktur, auf den sich der Infrastrukturfonds stutzt, ortlich auf die Stadte
und Agglomerationen beschréankt. Demgemaéass mussen auch die ortlichen Geltungs-
bereiche des Infrastrukturfondsgesetzes (IFG, SR 725.13) und von Art. 17a des BG
Uber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer (MinVG, SR 725.116.2)
beschrankt werden (Art. 190 BV soll hier nicht als Grundlage fiir eine Verfassungsver-
letzung durch den Bundesgesetzgeber betrachtet werden.). Unter Beachtung dieser
Einschrankungen kdnnte eine solche Losung aber eine Revision des IFG (mit Fonds)
oder des MinVG (ohne Fonds) realisiert werden.

. A2: Die Finanzierung eines Langsamverkehrsfonds aus zweckgebundenen Mitteln der
Mineral6lsteuer wéare nur in den vorangehend dargestellten verfassungsrechtlichen
Schranken zu realisieren. Bei Verwendung ihres nicht zweckgebundenen Teils wére
gestutzt auf Art. 74 BV die Forderung einer auf Immissionsbegrenzung abzielenden
Infrastruktur denkbar. Fur einen umfassenden Fonds musste Art. 86 BV revidiert oder
eine Forderkompetenz des Bundes fir den Veloverkehr entsprechend Art. 88 BV be-
grundet werden. Auf alle Falle notwendig sind Gesetzesanderungen.

. A3: Bei der Definition der Zweckbindung eines Gesamtverkehrsfonds mussten neben
Art. 86 auch Art. 85 BV beachtet werden, wonach der Reinertrag der leistungsabhén-
gigen Schwerverkehrsabgabe zur Deckung von Kosten im Zusammenhang mit dem
Strassenverkehr verwendet wird, sowie Art. 196 Ziff. 3 Abs. 3 BV, wonach die Eisen-
bahngrossprojekte durch einen rechtlich unselbstandigen Fonds, gespiesen insbes.
aus den Schwerverkehrsabgaben und der Mineraldlsteuer, finanziert werden.
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. Energie-/CO,-Abgabe: Die Abgabe soll auf Treibstoffe ausgedehnt und eine teilweise
Zweckbindung fur CO,-schonende Investitionen eingefihrt werden. Verfassungsrecht-
lich ware eine Abstiitzung auf Art. 74 BV insoweit zulassig, als solche Investitionen ei-
nen Beitrag zur Reduktion der Larm- und Schadstoffemissionen zu leisten vermégen.
Nétig ist auf jeden Fall eine Anderung des CO,-Gesetzes (SR 641.71).

II.  Vorschlage fir Rechtsanpassungen

A. Variante Al

6 Zunéchst ist an dieser Stelle nhochmals auf das Verhaltnis zwischen dem IFG und dem
MinVG sowie verschiedener Regelungen der einzelnen Gesetze untereinander einzugehen.
Gemass Art. 3 lit. c und Art. 17a-17d MinVG verwendet der Bund dauerhaft Mittel der Mine-
raldlsteuer (unter anderem) zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur in Stadten und Ag-
glomerationen. Das IFG enthdlt seinerseits materielle Vorgaben Uber die Mittelverwendung
z.B. in Art. 4 IFG, was zu gewissen Doppelspurigkeiten und allenfalls auch Inkongruenzen
fahrt (denen hier nicht weiter nachgegangen werden muss), legt aber vor allem die organisa-
torischen und verfahrensmassigen Rahmenbedingungen der Mittelverwendung fest, insbe-
sondere durch Definition des Infrastrukturfonds in Art. 1 IFG, aus dem — zeitlich unbefristet —
auch Beitrdge an Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur in Stadten und
Agglomerationen finanziert werden (Art. 1 Abs. 2 lit. ¢ IFG).

7 Art. 7 Abs. 1 IFG sieht ein ,dringliches Sofortprogramm® vor, fir das Mittel umgehend nach
Inkrafttreten des IFG auf 1. Januar 2008 durch die Bundesversammlung Mittel zu sprechen
waren fur Projekte, mit deren Ausfiihrung bis Ende 2008 begonnen werden musste. Der
Fonds als solcher ist allerdings nach Art. 13 IFG nach Fertigstellung des Nationsstrassen-
netzes und Abschluss der daraus finanzierten Programme nach Art. 6 f. IFG, spatestens
aber 20 Jahre nach Inkrafttreten des Gesetzes aufzulésen, mit einer Verlangerungsmoglich-
keit um hochstens funf Jahre.

8 Spéatestens zwei Jahre nach Inkrafttreten des Gesetzes (d.h. bis Ende 2009) musste der
Bundesrat der Bundesversammlung ein Programm zur Mitfinanzierung von Agglomerations-
programmen unterbreiten. Vierjahrlich ist zudem ein Bericht tGber den Stand der Realisierung
dieses Programms vorzulegen und die Freigabe der Mittel fiir die nachste Periode zu bean-
tragen (Art. 7 Abs. 3 f. IFG). Hierbei geht es um die ,regulare Verwendung von Mitteln des
Infrastrukturfonds Gber dessen gesamte Laufzeit. Allerdings ergibt sich daraus — was gerade
im Verkehrsbereich sehr merkwirdig anmutet — dass einmalig ein Agglomerationsprogramm
beschlossen wird, das in der Folge etappenweise realisiert, aber Uber die Laufzeit von mut-
masslich 20 oder 25 Jahren nicht mehr angepasst oder ergéanzt wird (so ausdricklich die
Botschaft zum Infrastrukturfonds vom 2. Dezember 2005, BBI 2005 763 ff., 773). Aus diesem
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Grund ist fir zusatzliche Massnahmen zugunsten des Langsamverkehrs ,der Zug bereits
abgefahren“. Eine Anderung des IFG misste an diesem Punkt ansetzen:

heutige Fassung

vorgeschlagene Fassung

Art. 7 Agglomerationsverkehr

lund2

® Der Bundesrat unterbreitet der Bundesver-

sammlung spéatestens zwei Jahre nach Inkraft-
treten des Gesetzes ein Programm zur Mitfi-
nanzierung von Agglomerationsprogrammen.

* Er berichtet der Bundesversammlung in der
Regel alle vier Jahre Gber den Stand der Reali-
sierung des Programms und beantragt die Frei-
gabe der Mittel fir die nachste Periode.

Art. 7 Agglomerationsverkehr

1und2 ynverandert)

® Der Bundesrat unterbreitet der Bundesver-
sammlung spatestens zwei Jahre nach Inkraft-
treten des Gesetzes ein Programm zur Mitfi-
nanzierung von Agglomerationsprogrammen
und alle vier Jahre eine der laufenden Entwick-
lung und den aktuellen Gegebenheiten ange-
passte Fassung.

* Er berichtet der Bundesversammlung in der
Regel alle vier Jahre Gber den Stand der Reali-
sierung des Programms sowie Uber die not-
wendigen Anpassungen gemass Abs. 3 und
beantragt die Freigabe der Mittel fir die nachs-
te Periode gemdass dem angepassten Pro-
gramm.

B. Variante A2

1. Verfassungsanderungen (Revision von Art. 88 BV)

9 Die Variante A2 erfordert auf jeden Fall eine Verfassungsrevision, um entweder eine Sach-
kompetenz des Bundes im Bereich des Veloverkehrs zu schaffen (in oder in der Néhe von
Art. 88 BV), oder um zur Finanzierung auf die zweckgebundenen Anteile der Mineralblsteuer
zu greifen, woflr Art. 86 Abs. 2 lit. b BV entsprechend angepasst werden misste. Diese
beiden Anderungen kénnen jeweils fiir sich allein, aber auch kombiniert vorgenommen wer-
den. Die Sachkompetenz allein sichert die Finanzierung nicht, wahrend eine revidierte Fi-
nanzierungsregelung keine allgemeine Sachkompetenz schafft.
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10

11

Beziiglich einer Revision von Art. 86 Abs. 2 lit. b”s BV ist allerdings darauf hinzuweisen,
dass diese Bestimmung im Rahmen einer umfassenderen Teilrevision (Bundesbeschluss
zur Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Aufgabenteilung zwischen Bund und Kan-
tonen, NFA, angenommen in der Volksabstimmung vom 28. November 2004) in die Verfas-
sung eingefiigt wurde, eine punktuelle Anderung daher ein sorgféltig austariertes System
aus dem Gleichgewicht bringen kénnte. Zudem besteht die Gefahr, dass eine Anderung
L2uberschiessende Wirkung“ hatte, indem sie sich nicht nur auf die hier beabsichtigte Unter-
stlitzung des Veloverkehrs, sondern allgemein auf ,Massnahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrsinfrastruktur* bezége und auch die Stossrichtung von Abs. 2 lit. b® (vgl. Botschaft NFA
2001, BBI 2001, 2291 ff., 2428, 2469 f.; dort war u.a. die Rede von ,Verkehrstrennung®) in
Frage stellen kénnte. Dieser Weg wird daher nicht weiter verfolgt.

Zur Schaffung der Bundeskompetenz bietet sich aufgrund des sehr ahnlichen Gegenstandes
und der gegenseitigen Beziige (Fussganger- und Zweiradwege liegen schon heute oft unmit-
telbar nebeneinander oder werden in einem Trassee kombiniert) eine Erweiterung von
Art. 88 BV an. In Ubereinstimmung mit der Terminologie etwa des SVG (vgl. Art. 18) wird der
Begriff ,Fahrrad“ und Komposita davon verwendet. Die Begriffsbildung ist insofern inkongru-
ent, als weiterhin zwei verschiedene Kategorien und Netze von Wegen fur den Verkehr zu
Fuss unterschieden werden (Fusswege innerhalb und Wanderwege ausserhalb der Sied-
lungsgebiete, vgl. Art. 2 f. des Fuss- und Wanderweggesetzes [FWG]), aber nur eine Kate-
gorie fur den Zweiradverkehr, da hier eine vergleichbare Unterscheidung nicht tblich ist.

heutige Fassung

vorgeschlagene Fassung

Art. 88 Fuss- und Wanderwege

! Der Bund legt Grundsatze uber Fuss- und
Wanderwegnetze fest.

% Er kann Massnhahmen der Kantone zur Anlage
und Erhaltung solcher Netze unterstitzen und
koordinieren.

® Er nimmt bei der Erfillung seiner Aufgaben
Rucksicht auf Fuss- und Wanderwegnetze und
ersetzt Wege, die er aufheben muss.

Art. 88 Fuss-, Wander- und Fahrradwege

! Der Bund legt Grundsétze Uber Fuss-, Wan-
der- und Fahrradwegnetze fest.

% Er kann Massnahmen der Kantone zur Anlage
und Erhaltung solcher Netze unterstiitzen und
koordinieren.

® Er nimmt bei der Erfillung seiner Aufgaben
Rucksicht auf Fuss-, Wander- und Fahrrad-
wegnetze und ersetzt Wege, die er aufheben
muss.
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13

Gesetzesénderungen (Revision des Fuss- und Wanderweggesetzes, FWG)

Fur die Umsetzung der vorgeschlagenen Anderung von Art. 88 BV auf Gesetzesstufe bietet
sich das BG Uber Fuss- und Wanderwege (FWG, SR 704) an (mit angepasstem Titel). Bei
vielen Bestimmungen dirfte eine entsprechende formale Anpassung (Ersatz des Begriffs
,Fuss- und Wanderwegnetze“ durch ,Fuss-, Wander- und Fahrradwegnetze“ ausreichen (so
in Art. 1, 4-6, 7 Abs. 1, 10, 11, 13). Zum Teil werden redaktionelle Anpassungen vorgeschla-
gen (z.B. bei Art. 8). Bezuglich der Art. 8 und 13 ist anzumerken, dass die Organisationen
und Fachstellen fur Fahrradwege nicht dieselben sein missen, die fir die Fuss- und Wan-
derwege zustandig sind. Bei anderen Bestimmungen sind weitergehende Anpassungen an-
gezeigt oder notig.

Der neu einzufiigende Atrt. 3" FWFEG enthélt eine Begriffsbestimmung. Die Fahrradwege
verbinden sowohl die Ziele der Fuss- als auch diejenige der Wanderwege sowie zuséatzlich
Ortschaften und Regionen auf Routen ausserhalb des Siedlungsgebietes, ohne dass diese

der Erholung und dem Tourismus (vgl. Art. 3 Abs. 3 FWG) dienen missen.

heutige Fassung

vorgeschlagene Fassung

Bundesgesetz Uber Fuss- und Wanderwege
(FWG)

Art. 1 Zweck

Dieses Gesetz bezweckt die Planung, die Anla-
ge und die Erhaltung zusammenhangender
Fuss- und Wanderwegnetze.

Art. 2 Fusswegnetze

1 Fusswegnetze sind Verkehrsverbindungen
fur die Fussganger und liegen in der Regel
im Siedlungsgebiet.

2 Sie umfassen untereinander zweckmassig
verbundene Fusswege, Fussgangerzonen,
Wohnstrassen und ahnliche Anlagen. Trot-
toirs und Fussgangerstreifen kénnen als
Verbindungsstiicke dienen.

3 Fusswegnetze erschliessen und verbinden
insbesondere Wohngebiete, Arbeitsplatze,
Kindergarten und Schulen, Haltestellen des

Bundesgesetz Uber Fuss-, Wander- und Fahr-
radwege (FWFG; evtl. Kurztitel ,Fuss-, Wander-
und Fahrradwegegesetz)

Art. 1 Zweck

Dieses Gesetz bezweckt die Planung, die Anla-
ge und die Erhaltung zusammenhangender
Fuss-, Wander- und Fahrradwegnetze.

Art. 2 unverandert
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offentlichen Verkehrs, 6ffentliche Einrichtun-

gen, Erholungsanlagen sowie Einkaufsladen.

Art. 3 Wanderwegnetze

1 Wanderwegnetze dienen vorwiegend der Er-
holung und liegen in der Regel ausserhalb
des Siedlungsgebietes.

2 Sie umfassen untereinander zweckmassig
verbundene Wanderwege. Andere Wege,
Teile von Fusswegnetzen und schwach be-
fahrene Strassen kdnnen als Verbindungs-
stucke dienen. Historische Wegstrecken sind
nach Moglichkeit einzubeziehen.

3 Wanderwegnetze erschliessen inshesondere
fur die Erholung geeignete Gebiete, schone
Landschaften (Aussichtslagen, Ufer usw.),
kulturelle Sehenswirdigkeiten, Haltestellen
des offentlichen Verkehrs sowie touristische
Einrichtungen.

Art. 4 Planung

1 Die Kantone sorgen dafir, dass:

a. bestehende und vorgesehene Fuss- und
Wanderwegnetze in Planen festgehalten
werden;

b. die Plane periodisch Gberprift und noti-
genfalls angepasst werden.

2 Sie legen die Rechtswirkungen der Pléane
fest und ordnen das Verfahren fir deren Er-
lass und Anderung.

3 Die Betroffenen sowie die interessierten Or-
ganisationen und Bundesstellen sind an der
Planung zu beteiligen.

Art. 5 Koordination

Die Kantone koordinieren ihre Fuss- und Wan-
derwegnetze mit denjenigen der Nachbarkan-
tone sowie mit den raumwirksamen Tatigkeiten
der Kantone und des Bundes.

Art. 6 Anlage und Entwicklung

1 Die Kantone sorgen dafir, dass:
a. Fuss- und Wanderwege angelegt, unter-
halten und gekennzeichnet werden;
b. diese Wege frei und moglichst gefahrlos
begangen werden kénnen;
c. der offentliche Zugang rechtlich gesichert

Art. 3 unverandert

Art. 3”° Fahrradwegnetze (neu)

! Fahrradwegnetze sind Verkehrsverbindungen
fur Radfahrer innerhalb und ausserhalb des
Siedlungsgebietes.

2 Fahrradwegnetze erschliessen und verbinden
sowohl Ziele der Fusswegnetze gemass Art. 2
Abs. 3 als auch solche der Wanderwegnetze
nach Art. 3 Abs. 3 dieses Gesetzes. Sie verbin-
den zudem Ortschaften und Regionen.

Art. 4 Planung

(Ersatz ,Fuss- und Wanderwegnetze“ durch
.Fuss-, Wander- und Fahrradwegnetze®)

Art. 5 Koordination

(Ersatz ,Fuss- und Wanderwegnetze“ durch
.Fuss-, Wander- und Fahrradwegnetze®)

Art. 6 Anlage und Entwicklung

(Grundsétzlich Ersatz ,Fuss- und Wanderweg-
netze* durch ,Fuss-, Wander- und Fahrradweg-
netze)

Spezifizieren:

Abs. 1 lit. b: die Fuss- und Wanderwege frei...

103435 | IHA | X2501879.DOC

Seite 8 | 14




ist.
2 Bei der Erflllung ihrer tbrigen Aufgaben
nehmen sie auf die Fuss- und Wanderwege
Rucksicht.

Art. 7 Ersatz

1 Muissen die in den Planen enthaltenen Fuss-
und Wanderwegnetze oder Teile davon auf-
gehoben werden, so ist, unter Berlcksichti-
gung der ortlichen Verhéltnisse, fur ange-
messenen Ersatz durch vorhandene oder
neu zu schaffende Wege zu sorgen.

2 Fuss- und Wanderwege sind insbesondere
Zu ersetzen, wenn sie:

a. nicht mehr frei begehbar sind;

b. abgegraben, zugedeckt oder sonstwie un-
terbrochen werden;

c. auf einer grésseren Wegstrecke stark be-
fahren oder fir den allgemeinen Fahrver-
kehr gedffnet werden;

d. auf einer grosseren Wegstrecke mit Bela-
gen versehen werden, die fir die Fuss-
ganger ungeeignet sind.

3 Die Kantone regeln in ihrem Bereich das Ver-
fahren fir die Aufhebung von Wegen und
bestimmen, wer zum Ersatz verpflichtet ist.

Art. 8 Mitwirkung privater Fachorganisationen

1 Bund und Kantone ziehen fur die Planung,
die Anlage und die Erhaltung der Fuss und
Wanderwegnetze private Organisationen bei,
welche vor allem die Fuss- und Wanderweg-
netze fordern (private Fachorganisationen).

2 Sie konnen den privaten Fachorganisationen
einzelne Aufgaben Ubertragen.

Art. 9 Riicksicht auf andere Anliegen

Bund und Kantone bericksichtigen auch die
Anliegen der Land- und Forstwirtschaft, des Na-
tur- und Heimatschutzes sowie der Landesver-
teidigung.

Abs. 1 lit. b®®: die Fahrradwege méglichst vom
motorisierten Verkehr getrennt werden;

Abs. 1 lit. ¢ der 6ffentliche Zugang fur die Wege
rechtlich gesichert ist.

Art. 7 Ersatz

! (Ersatz ,Fuss- und Wanderwegnetze* durch
.Fuss-, Wander- und Fahrradwegnetze®)

? Fuss-, Wander- und Fahrradwege sind insbe-
sondere zu ersetzen, wenn sie:

a nicht mehr frei begehbar bzw. befahrbar sind;
b (unverandert)

S Fyss- und Wanderwege sind zu ersetzen,
wenn sie auf einer grésseren Wegstrecke stark
befahren oder fir den allgemeinen Fahrverkehr
gedffnet werden:

b Abs. 2 lit. d auf einer grésseren Wegstrecke
mit Belagen versehen werden, die fur Fussgan-
ger ungeeignet sind.

% (unverandert)

Art. 8 Mitwirkung privater Fachorganisationen

! Bund und Kantone ziehen fiir die Planung, die
Anlage und die Erhaltung der Fuss-, Wander-
und Fahrradwegnetze private Fachorganisatio-
nen bei, welche die Férderung dieser Wegnetze
zum Ziel haben.

Z (unverandert)

Art. 9 Ricksicht auf andere Anliegen

(unverandert)
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Art. 10 Im eigenen Bereich

Im eigenen Bereich

1 Die Bundesstellen bertcksichtigen bei der
Erfullung ihrer Aufgaben die in den Planen
nach Artikel 4 enthaltenen Fuss- und Wan-
derwegnetze oder sorgen flr angemessenen
Ersatz, indem sie:

a. eigene Bauten und Anlagen entsprechend
planen und erstellen;

b. Konzessionen und Bewilligungen nur unter
Bedingungen und Auflagen erteilen oder
aber verweigern;

c. Beitrage nur bedingt gewéahren oder ab-
lehnen.

2 Entstehen Kosten, weil Fuss- oder Wander-
wegnetze bericksichtigt oder Teile davon er-
setzt werden mussen, so werden sie dem be-
treffenden Objektkredit belastet oder zum
gleichen Beitragssatz wie die tUbrigen Ob-
jektkosten subventioniert.

Art. 11 Beratung der Kantone

Der Bund kann die Téatigkeiten der Kantone bei
der Planung, der Anlage und der Erhaltung so-
wie beim Ersatz von Fuss- und Wanderwegnet-
zen durch fachliche Beratung und Beschaffung
von Grundlagen unterstiitzen.

Art. 12 Unterstlitzung der privaten Fachorgani-
sationen

Der Bund kann privaten Fachorganisationen
von gesamtschweizerischer Bedeutung fir ihre
Tatigkeiten nach Artikel 8 Beitrage ausrichten.

Art. 13 Fachstellen

Die Kantone bezeichnen ihre Fachstellen fir
Fuss- und Wanderwege.

Art. 14 Beschwerdelegitimation

1 In eidgendssischen und kantonalen Verfah-
ren sind unabhangig von den lbrigen verfah-
rensrechtlichen Bestimmungen zur Be-
schwerde auch berechtigt:

Art. 10 Im eigenen Bereich

L und 2 (Ersatz ,Fuss- und Wanderwegnetze®

durch ,Fuss-, Wander- und Fahrradwegnetze®)

Art. 11 Beratung der Kantone

(Ersatz ,Fuss- und Wanderwegnetze“ durch
,Fuss-, Wander- und Fahrradwegnetze®)

Art. 12 Unterstltzung der privaten Fachorgani-
sationen

(unverandert)

Art. 13 Fachstellen
Die Kantone bezeichnen ihre Fachstellen fir

Fuss-, Wander- und Fahrradwege.

Art. 14 Beschwerdelegitimation
(unverandert)
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a. die Gemeinden, wenn ihr Gebiet betroffen
ist;

b. die vom Eidgendssischen Departement fiir
Umwelt, Verkehr, Energie und Kommuni-
kation3 anerkannten Fachorganisationen
von gesamtschweizerischer Bedeutung.

2 Zur Beschwerde gegen Verfiigungen von
Bundesbehoérden sind auch die Kantone be-
rechtigt.

3 Besteht in einem Verfahren ein Beschwerde-
recht nach Absatz 1, so ertffnet die Behdrde
ihre Verfigung den Gemeinden und Fachor-
ganisationen durch schriftliche Mitteilung o-
der durch Verdéffentlichung im Bundesblatt
oder im kantonalen Publikationsorgan. Ge-
meinden und Organisationen, die kein
Rechtsmittel ergriffen haben, kdnnen sich am
weiteren Verfahren nur noch als Partei betei-
ligen, wenn die Verfligung zugunsten einer
anderen Partei geandert wird und sie
dadurch beschwert werden.

4 Sieht das Bundesrecht oder das kantonale
Recht vor, dass vor dem Erlass der Verfu-
gung ein Einspracheverfahren durchgefihrt
wird, so sind Gemeinden und Organisationen
nur beschwerdebefugt, wenn sie sich an die-
sem Einspracheverfahren als Partei beteiligt
haben. In diesem Fall ist das Gesuch nach
den Vorschriften von Absatz 3 zu veroffentli-
chen.

5 Wird Uber das Vorhaben im Verfahren nach
dem Bundesgesetz Uber die Enteignung ent-
schieden, so ist Absatz 3 nicht anwendbar.

Art. 15 Frist fur die Erstellung der Plane
kann m.E. unverandert bleiben, allenfalls leichte
Anpassung von Abs. 1:

Art. 15 Frist fur die Erstellung der Plane

1 Die Kantone sorgen dafir, dass die Plane

nach Artikel 4 Absatz 1 innert dreier Jahre ! Die Kantone sorgen dafir, dass die Plane

Cvaeizelzkrafttreten dieses Gesetzes erstellt nach Art. 4 Abs. 1 innert dreier Jahre nach In-
' ] ) krafttreten der Bestimmungen dieses Gesetzes
2 Der Bundesrat kann diese Frist ausnahms- erstellt werden.
weise fir einzelne Gebiete verlangern. Z (unverandert)
Art. 16 Ubergangsbestimmungen Art. 16 Ubergangsbestimmungen
. . . . 1 p
1 Die Kantonsregierungen bezeichnen die (Ersatz ,Fuss- und Wanderwegnetze® durch
Fuss- und Wanderwegnetze, auf die dieses | »Fuss-, Wander- und Fahrradwegnetze®)
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Gesetz bis zum Inkrafttreten der Plane nach
Artikel 4 Absatz 1 anzuwenden ist. Die Be-
zeichnung ist fur alle Behorden des Bundes
und der Kantone verbindlich.

2 Solange das kantonale Recht keine anderen
Behorden bezeichnet, kénnen die Kantons-
regierungen weitere vorlaufige Regelungen
treffen.

Art. 17 Referendum und Inkrafttreten
Art. 17 Referendum und Inkrafttreten

1 Dieses Gesetz untersteht dem fakultativen (unverandert)

Referendum.
2 Der Bundesrat bestimmt das Inkrafttreten.

14 Zu bemerken ist, dass im FWG weniger die Férderung der entsprechenden kantonalen T&-
tigkeiten im Vordergrund steht (das Gesetz enthalt nur sehr vage Bestimmungen Uber die
Finanzierung bzw. finanzielle Unterstltzung), sondern die von den Kantonen zu erfullenden
Pflichten. Will man diese Regelungen wie vorangehend auf Fahrradwege Ubertragen, so
konnte dies durchaus Widerstand etwa der Kantone wecken.

15  Als Finanzierungsquelle kAme gemass Keller/Hauser, S. 39, der nicht zweckgebundene Teil
des Mineral6lsteuerertrags in Frage. Ein Teil davon konnte durch Gesetz gebunden werden.

16 Gemass der Zielsetzung, den Langsamverkehr zu fordern, sollen Fahrradwege nur Velos,
d.h. unmotorisierten (oder allenfalls schwach motorisierten) Zweirédern dienen. Damit ent-
steht allerdings eine Diskrepanz gegenuber Art. 33 Abs. 1 Signalisationsverordnung (SSV,
SR 741.21), wonach das Signal Radweg die Fihrer von einspurigen Fahrradern und Motor-
fahrréadern verpflichtet, den fir sie gekennzeichneten Weg zu benitzen. Auf Gesetzesstufe
ist eine solche Pflicht allerdings nur flr Radfahrer vorgesehen (Art. 46 Abs. 1 Strassenver-
kehrsgesetz, SVG, SR 741.01), die Motorfahrrader werden gar nicht erwahnt. Art. 43 Abs. 2
SVG behélt zudem Radwege den Radfahrern vor, wobei der Bundesrat Ausnahmen vorse-
hen kann. Darauf stitzt sich Art. 33 Abs. 1 SSV. Es fragt sich, ob diese Regelung im Zu-
sammenhang mit einer FWG-Revision ebenfalls geéndert werden sollte.

C. Variante A3

17 Diese Variante ist als derart schwer realisierbar einzuschatzen, dass auf konkrete Vorschla-
ge fur Verfassungs- und Gesetzesénderungen bzw. —vorlagen verzichtet werden kann.
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19

20

21

Variante B

Wegen ihrer Komplexitat wird vorlaufig auf ausformulierte Vorschlage verzichtet.

Variante C

Variante C kdnnte insbesondere im Zusammenhang mit einer Revision von Art. 88 BV (vgl.
oben) ins Blickfeld kommen, zumal auch das zugehérige Gesetz bisher nur in sehr be-
schranktem Ausmass finanzielle Forderungen vorsieht. Eine Nutzerfinanzierung stiinde al-
lerdings in einem gewissen Zielkonflikt mit dem Interesse, den Langsamverkehr zu férdern,
jedenfalls wenn die Hohe einer entsprechenden Abgabe ein gewisses Mass erreicht bzw.
Ubersteigt.

Zu denken wére am ehesten an eine Lésung entsprechend oder in Kombination mit der heu-
tigen ,Velovignette* (vgl. Art. 18 und 70 SVG; Art. 34 Verkehrsversicherungsverordnung
[VVV, SR 741.31)), die allerdings zurzeit inkl. der Versicherungspflicht abgeschafft werden
soll. Eine Abgabe zur Finanzierung des Langsamverkehrs miisste bei einem geschatzten
Bestand von ca. 4 Millionen Velos — wobei es allerdings schwierig ware, die Abgabepflicht
vollumfanglich durchzusetzen — mindestens Fr. 10, eher aber Fr. 20.- oder sogar Fr. 30.- pro
Velo ausmachen (Keller/Hauser nennen in ihrem Gutachten, S. 3, einen Betrag von Fr. 20-
30.-), um einen substanziellen Finanzierungsbeitrag zu erbringen. Das ebenfalls genannte
Modell der Verkaufsabgabe analog einer vorgezogenen Recyclinggebiihr misste demge-
genuber wohl mindestens eine ca. funf Mal so hohe Gebihr (Fr. 100-150.-) vorsehen, um
einen vergleichbaren Ertrag zu generieren, was wenig realistisch erscheint.

Voraussetzung ware wie bereits ausgefiihrt mindestens eine entsprechende Sachkompetenz
des Bundes, die durch Revision von Art. 88 BV geschaffen werden kdnnte (Keller/Hauser,
S. 32, halten den Verzicht auf eine ausdriickliche Verfassungsgrundlage fur eine solche Ab-
gabe fir vertretbar.). Die Gesetzesgrundlage ware zweckmassigerweise im 3. Abschnitt des
FWG bzw. (neu) FWFG zu schaffen. Zudem mussten die Kantone als Haupttrager der Auf-
gabe auch zu einem wesentlichen Anteil an der Abgabe partizipieren, wobei hierfir ver-
schiedene Modelle denkbar sind (v.a. Bundesbeitrage oder direkte Kantonsanteile):

heutige Fassung vorgeschlagene Fassung

Art. 11 Beratung der Kantone Art. 11 Beratung der Kantone

Der Bund kann die Tatigkeiten bei der Planung, | (unverandert)

der Anlage und der Erhaltung sowie beim Er-
satz von Fuss- und Wanderwegnetzen durch
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fachliche Beratung und Beschaffung von
Grundlagen unterstitzen.

Art. 12 Unterstitzung der privaten Fachorgani-
sationen

Der Bund kann privaten Fachorganisationen
von gesamtschweizerischer Bedeutung fir ihre
Tatigkeiten nach Artikel 8 Beitrage ausrichten.

Art. 12 Unterstlitzung der Kantone und der pri-
vaten Fachorganisationen

Der Bund unterstutzt die Kantone bei der Erfil-
lung der Aufgaben nach diesem Gesetz und die
privaten Fachorganisationen bei ihrer Tatigkeit
nach Artikel 8 durch finanzielle Beitrage.

Art. 12" Fahrradabgabe

! Der Bund erhebt von den Halterinnen und
Haltern der Fahrrader eine jahrliche Abgabe
von maximal Fr. (30.- - 50.-) pro Fahrrad. Der
Bundesrat legt die Héhe der Abgabe regelmas-
sig neu fest.

® Der Ertrag der Abgabe fallt zur einen Halfte
den Kantonen zu. Sie verwenden in zur Finan-
zierung von Massnahmen zugunsten des Fahr-
radverkehrs.

% Der Bund verwendet seinen Anteil zur Finan-
zierung eigener Tatigkeiten zugunsten des
Fahrradverkehrs und zur Ausrichtung von Bei-
tragen nach Artikel 12.

Freundliche Grisse

Prof. Dr. iur. Isabelle Haner
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