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| Ausgangslage

Die Kapazitat des offentlichen Verkehrs stoésst in der Schweiz an seine Grenzen. Mit Blick auf die
prognostizierte Mobilitatszunahme der schweizerischen Bevélkerung zeigt sich, dass ein kiinftiger
Ausbau und damit grosse Investitionen dringend vonnéten sind. Dabei stellt sich die Frage, wie
diese Investitionen finanziert werden kénnen.

Ein moglicher Lésungsansatz kénnte dabei der Versement Transport (nachstehend VT) des fran-
zosischen Rechts sein. Es handelt sich dabei um eine Transportsteuer, die in Frankreich zweckge-
bunden zur Finanzierung des 6ffentlichen Regionalverkehrs erhoben wird.

PricewaterhouseCoopers AG wurde vom Bundesamt fir Verkehr beauftragt zu Gberprifen, inwie-
weit der VT ein Modell fir die Schweiz sein kdnnte. Die vorliegende Analyse besteht entsprechend
aus zwei Hauptteilen: Einerseits wird der VT des franzdsischen Rechts detailliert beschrieben und
hinsichtlich Steuersubjekt, Steuerobjekt und Steuerbemessung analysiert. Andererseits wird aufge-
zeigt, wie diese Transportsteuer ins schweizerische Abgaberecht integriert werden kann und wel-
che fiskalrechtlichen Auswirkungen dabei entstehen kénnen. Schliesslich werden im Sinne einer
Wiirdigung die Vor- und Nachteile einer entsprechenden schweizerischen Abgabe dargestelit. Es
freut uns, dem erteilten Auftrag nachzukommen.

i Der Franzésische Versement Transport (VT)

1 Allgemeines zum VT

Der Versement Transport {,le versement transport“) ist eine Transportsteuer, die in Frankreich von
Kommunen oder Kommunalverbanden zweckgebunden zur Finanzierung des 6ffentlichen Regio-
nalverkehrs erhoben werden kann'.

Die 60-er Jahre waren in Frankreich von einem stetigen Niedergang des &ffentlichen Regionalver-
kehrs begleitet. Dies war Grund daflr, dass neue finanzielle Méglichkeiten gesucht wurden, um
begonnene und neue Projekte fertigzustellen und zu initiieren. Vor diesem Hintergrund wurde der
VT in Paris im Jahre 1971 zuerst versuchsweise mittels loi n® 71-559 du 12 juillet 1971 eingefiihrt.
Bereits im Jahre 19737 erfolgte die flachendeckende Einfihrung, wobei zunéchst nur Ballungsge-
biete mit mehr als 300°000 Einwohnern zur Erhebung berechtigt waren.

! Der hier verwendete Begriff Regionalverkehr entspricht dem deutschen Begriff OPNV (8ffentlicher Personennahverkehr).
2 Loi n® 73-640 du 11. juillet 1973.
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Art. 1 du loi n® 73-640 du 11. juillet 1973 bestimmt folgendes:

~En dehors de la région parisienne, les personnes physiques ou morales, publiques ou privees, a
l'exception des fondations et associations reconnues d'utilité publique a but non lucratif dont I'activi-
té est de caractére social, peuvent étre assujetties a un versement destiné au financement des
transports en commun lorsqu'elles emploient plus de neuf salariés:

- dans une commune ou une communauté urbaine dont la population est supérieure a 300.000
habitants. Ce seuil pourra étre abaissé par décret;

A

Die Bevolkerungsschwelle von urspriinglich 300°000 Einwohnern wurde bis heute sukzessive auf
10'000 Einwohner gesenkt. Sofern eine Kommune weniger als 10°000 Einwohner aufweist, hat sie
die Moéglichkeit, sich zu einem Kommunalverband zu formen (Zusammenschluss mehrerer Kom-
munen). Sofern Kommunalverbande mehr als 10°‘000 Einwohner aufweisen, sind diese zur Erhe-
bung ebenfalls berechtigt.

Die Erhebung des VT ist im Ballungsgebiet Paris (lle-de-France) gesetzlich zwingend vorgeschrie-
ben. In den Provinzen, d.h. ausserhalb der lle-de-France, sind die berechtigten Kommunen bzw.
Kommunalverbénde indessen nicht verpflichtet, einen VT zu implementieren. Vielmehr obliegt es
ihrer freien Entscheidung, inwieweit die Abgabe erhoben werden soll. Auch die Hohe der Abgabe
wird innerhalb bestimmter Grenzen von den Kommunen autonom festgelegt®.

Die Einnahmen aus der VT sind zweckgebunden. Sie diirfen einerseits flUr den Bau und den Be-
trieb des offentlichen Personenverkehrs eingesetzt werden. Andererseits ddrfen die Einnahmen
auch fiir den Ausbau von Veloabstellplatzen bei Bahnhofen bzw. in Zlgen verwendet werden. In
der Praxis werden die Gelder zudem fiir den Ausbau von Schulbuslinien eingesetzt. Diese Ver-

wendung ist aber, da nicht explizit gesetzlich vorgesehen, umstritten.

2 Steuersubjekt, Steuerobjekt und Einnahmen des VT

21  Steuersubjekt

Steuersubjekt des VT sind die Arbeitgeber der zur Erhebung berechtigten Kommunen mit mehr als
neun Arbeitnehmern. Alle Unternehmen die diese Arbeitnehmeranzahl iberschreiten, unterliegen
grundsatzlich automatisch der Abgabe®. Betroffen sind dabei sowohl die privaten als auch die &f-
fentlichen Unternehmen innerhalb der Kommune. Nicht abgabepflichtig sind indessen gemeinndt-
zige Unternehmen. Unternehmen, die in verschiedenen Kommunen bzw. Kommunalverbénden

% Zum Steuermass des VT vgl. nachstehend, Ziff. 1. 2.2.
* Voraussetzung ist, dass die entsprechende Kommune, in welcher sich die Unternehmung befindet, zur Abgabe berechtigt
ist. Vgl. hierzu Ziff. Il. 1 oben. Bei erstmaliger Uberschreitung der neun-Mitarbeiter-Grenze geiten zudem Erleichterungen.

Vgl. hierzu unten, Ziff. 11.3.



PRICEAVATERHOUSE( COPERS

Bundesamt fiir Verkehr

Bern, 2. Dezember 2010

tatig sind, werden in jedem Gebiet steuerpflichtig, in welchem Sie mehr als neun Personen be-
schéftigen.

Aus juristischer Sicht baut der franzdsische VT auf der Uberlegung auf, dass der volkswirtschaftli-
che Nutzen des ¢ffentlichen Verkehrs zumindest teilweise von den Begunstigten bernommen
werden soll. Die Anknlpfung der Steuerpflicht an die Arbeitgeber wird dabei mit dem erh&hten
Nutzen des &ffentlichen Personenverkehrs flr die Arbeitgeber begriindet. Folgende Vorteile fir die
Unternehmen werden in der franzdsischen Literatur bzw. in der franzosischen politischen Diskussi-

on angebracht:
. Der Personenverkehr erhdhe die Erschliessung der Unternehmen;

) Aufgrund der besseren Erschliessung sei fur die Arbeitgeber der Arbeitsmarkt und damit die
Auswahl kompetenter Arbeitnehmer grésser (erweiterter Arbeitsmarkt);

. Aufgrund der besseren Erschliessung seien die Unternehmen auch flr Kunden besser er-
reichbar;
® Ein effizienterer Personenverkehr fiihre dazu, dass die Arbeitnehmer und Kunden vermehrt

den 6V benutzen und der Individualverkehr abnehme. Damit kénnen die Unternehmen auf
die Erstellung von Parkplatzen verzichten, was sich kostensenkend auswirke;

. Aufgrund der kleineren Parkplatzanzahl erh6he sich u.U. zudem die Nutzungsmaglichkeit
ihrer Gewerbeflachen.

2.2 Steuerobjekt

Der VT wird auf Basis der Lohnsumme der Arbeitnehmer erhoben. Massgebend ist dabei die
Summe, welche auch den Sozialversicherungsabgaben unterliegt.

In der lle-de-France wird der Steuersatz des VT von der zusténdigen Behérde, dem STIF (syndicat
des transports en lle—de-France) festgelegt. Das STIF muss sich indessen an die folgenden ge-
setzlichen Maximalsétze hailten:

e  2.6% der Lohnsumme in Paris und Hauts-de-Seine;

e  1.7% der Lohnsumme in Seine-Saint-Denis und Val-de-Marne;

. 1.4% der Lohnsumme in Essonne, Yvelines, Val d‘Oise und Seine-et-Marne.

Seit dem Jahre 2004 werden in den genannten Departementen diese Maximalsétze angewendet.
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In der Provinz sind die zustandigen Behorden der Kommunen bzw. Kommunalverbénde fur die
Festlegung des Steuermasses des VT zustandig. Dabei sind auch gesetzlich normierte Maximal-
séatze zu beachten. Diese betragen:

. 0.55% der Lohnsumme in Kommunen bzw. Kommunalverb&nden mit 10°000 bis 100000 Ein-
wohnern;

. 1% der Lohnsumme in Kommunen bzw. Kommunalverbanden mit mehr als 100000 Einwoh-
nern;

. 1.75% der Lohnsumme in Kommunen bzw. Kommunalverbanden mit mehr als 100000 Ein-
wohnern, die zudem &ffentliche Verkehrsmittel bauen oder erweitern wollen.

Zu beachten bleibt, dass die gesetzlich festgelegten Héchstsatze um maximal 0.05% Uberschritten
werden durfen.

Die effektiv festgelegten Steuersatze variieren in Frankreich zwischen 0.2% und 2.6%. Einige kon-
krete Beispiele fur das Ballungsgebiet lle-de-France und die Provinz sind in nachstehender Tabelle
aufgelistet:

Abgabesatz der VT (Auswabhl)
Kommunalverband in % der Lohnsumme
Paris 2.6
Marseille 1.8
Bordeaux 1.8
Lyon 1.8
Annecy 0.9

2.3 Einnahmen aus dem VT

Der VT hat in Frankreich eine enorme Bedeutung erlangt. Dies ergibt sich bereits mit Blick auf die
Einnahmen, welche die Abgabe generiert (gemé&ss Statistik des franzdsischen Verkehrsministeri-
ums, Stand 2010);
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Bruttoeinnahmen der VT der Jahre 2003 — 2005
(unterteilt in lle-de-France und Provinz)
Jahr lle-de-France Provinz
(in Mio. Euro) (in Mio. Euro)
2003 2436 2103
2004 2'557 2252
2005 2'681 2402

Die Hohe der Einnahmen macht deutlich, dass den franzésischen Kommunalverbanden mit dem
VT fiir den Bau und Betrieb des Transportwesens ein erheblicher finanzieller Gestaltungsspielraum
zukommt. Mit Einflhrung des VT konnten die Kommunalverbande ihre eigenen Zuschisse an den
offentlichen Verkehr begrenzen. Kommunen, die auf die Erhebung verzichteten, oder mangels
Einwohneranzahl nicht berechtigt waren, mussten weiterhin den Defizitausgleich aus ihrem Haus-
halt decken und konnten so kaum noch Angebotsverbesserungen im 6ffentlichen Verkehr vorneh-
men.

3 Diskussionspunkte des VT aus franzésischer Sicht

Einige Diskussionspunkte des VT wurden in der franztsischen Politik, Wissenschaft und Praxis
eingehend thematisiert. Aufgrund unserer Recherchen und unter Beizug der franzdsischen Spezia-
listen von PwC Paris konnten wir die folgenden u.E. relevanten Punkte herauskristallisieren:

. Der VT knupft an die Bruttolohnsumme an und fiihrt so fur die Arbeitgeber je nach Standort
zu erheblichen Mehrkosten. Gerade in jlingster Zeit wurde aufgrund der wirtschaftlichen Re-
zession und der hohen Arbeitslosigkeit die Diskussion um die Arbeitgeberlasten und die
Kosten des Faktors Arbeit auch in Frankreich neu entfacht. Arbeitgebervertreter bringen vor,
dass eine Erhéhung der Arbeitgeberkosten im globalen Umfeld stets mit einem Wettbe-
werbsnachteil verbunden sei.

L Die franzdsischen Arbeitgeber finanzieren den Bau und Betrieb des &ffentlichen Personen-
verkehrs im Umfang von ca. 44%°. Von Seiten der Arbeitgeber stellt sich hier die Frage, ob
dieser hohe Finanzierungsbeitrag ihrem effektiven Vorteil entspricht. Dagegen steht geméss
den Arbeitgebern namentlich die Tatsache, dass der Regionalverkehr in Frankreich zu weni-
ger als 40% fur den Berufsverkehr verwendet werde. Eine hhere Beteiligung des Staates
an der Finanzierung des OV wird entsprechend gefordert.

® Basis 2005. Dies ergibt sich aus der enquéte annuelle sur les transports urbains. Es handelt sich hier um eine Befragung,
wie sie u.a. vom CERTU (Centre d'études sur les réseaux, les transports, 'urbanisme et les constructions publiques) durch-

gefiihrt wird.
8
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. Franzdsische Arbeitgeber verlangen schliesslich neben einer Senkung der Satze auch ein
Mitspracherecht bei der Verwendung der Abgabe. Gefordert werden teilweise auch héhere
Billetttarife sowie die Beteiligung weiterer indirekter Nutzniesser wie Grundstlckeigentimer
und Autofahrer.

. Fur den VT sind lediglich Unternehmen abgabepflichtig, die mehr als neun Arbeitnehmer
beschaftigen. Diese Grenze kénnte im Einzelfall einen Einfluss auf die Anstellung eines
zehnten Arbeitnehmers haben. Der Verzicht auf die Anstellung eines zehnten Arbeitnehmers
hatte indessen negative volkswirtschaftliche Konsequenzen. Hier ist zudem festzuhaiten,
dass fur Unternehmen, welche per 31. Dezember die Grenze Uberschreiten, Erleichterungen
gelten: Fur die folgenden drei Jahre, sind sie von dem VT befreit. Fur das vierte Jahr erhal-
ten sie eine Verglnstigung von 75%, fiir das flinfte Jahr von 50%, fir das sechste Jahr von
25%. Erst nach Ablauf dieser sechs Jahre werden sie vollumfanglich steuerpflichtig.

. Zu beachten bleibt, dass der VT nur in Kommunen erhoben werden darf, die mindestens
10000 Einwohner zahlen. Fur kleine Regionen bedeutet dies einen Nachteil.

. Die Einfihrung des VT fiihrte fir zahireiche Kommunalverbande zu beachtlichen Mehrein-
nahmen, die zweckgebunden eingesetzt werden mussten®. Dies bot die Gefahr, dass gewis-
se Kérperschaften die neue Steuer als scheinbar unerschopfliche und standig steigende
Geldquelle betrachteten. Bei Investitionen wurde entsprechend ein sinnvolles Mass zum Teil
lberschritten. Einige realisierte Projekte waren ineffizient und generierten vor allem hohe
Folge- und Betriebskosten. Folge davon war, dass in diesen Gebieten die Einnahmen aus
dem VT nur noch fiir die Betriebskosten verwendet werden mussten. Weitere Investitionen
mussten die Kommunen mittels Fremdkapital finanzieren, was eine zuséatzliche Zinslast zur
Folge hatte. Diese (nur in Einzelféllen aufgetretene) Misswirtschaft fihrte zu einer Abwarts-

spirale.

Aus den genannten Diskussionspunkten lassen sich spezifische Vor- und Nachteile des VT ablei-
ten (vgl. hierzu nachstehend).

% Zu den Einnahmen des VT vgl. Statistik oben, Ziff, 11.2.3.
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4.2

Vor- und Nachteile des VT aus franzosischer Sicht
Vorteile des VT

Mit Blick auf die Tabelle unter Ziff. 11.2.3 zeigt sich, dass sich der VT durch eine hohe Ergie-
bigkeit auszeichnet.

Der VT knupft an den Lohn an, wie er der franzdsischen Sozialversicherungsgesetzgebung
unterliegt. Entsprechend gestaltet sich die Erhebung als relativ einfach und kostenglnstig.
Zudem halt sich der Mehraufwand bei den Unternehmen in Grenzen.

Der VT finanzierte in Frankreich aufgrund seiner Ergiebigkeit den &ffentlichen Regionalver-
kehr nachhaltig. Die Kommunen bzw. Kommunalverbande erhielten grosse Gestaltungs-
spielrdume bei Investitionen und dem Betrieb des &ffentlichen Verkehrs.

Die bessere Erschliessung hat fur die Arbeitgeber den Vorteil des erweiterten Arbeitsmark-
tes. Dieser Vorteil ist indessen schwer messbar.

Nachteile des VT

Der VT basiert auf der Lohnsumme und fithrt entsprechend zu einer Erh6hung der Lohnne-
benkosten. Damit verbunden besteht die Gefahr der wirtschaftlichen Schwéchung der ent-
sprechenden Region bzw. aus globaler Sicht von Frankreich.

Der VT flhrt zu hohen zweckgebundenen Einnahmen. Dies schafft einen Anreiz fur Fehlin-
vestitionen.

Die Arbeitgeber finanzieren Uber 40% des 6ffentlichen Regionalverkehrs. Ihr Nutzen wird
tiefer liegen.

Die bestehenden Eintrittsschwellen (Kommune mit mind. 10°000 Einwohner bzw. Unterneh-
men mit mehr als neun Arbeitnehmer) schaffen im Einzelfall Ungerechtigkeiten. Unterneh-
men, die bislang neun oder weniger Angestellte beschaftigten, werden die Anstellung eines
zehnten Mitarbeiters sorgfaltig priifen. Kommunen mit weniger als 10°000 Einwohnern ddrfen
keine VT erheben und miissen entsprechend die Kosten des 6V weitgehend selber Gber-
nehmen. Dies kann zu einer Benachteiligung von kleineren und/oder Randregionen flihren.

10
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4.3 Ergebnis

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass der VT in zahlreichen Punkien grosses Diskussionspo-
tenzial mit sich bringt. Dennoch scheint die Abgabe in Frankreich fest verankert. Selbst der (iber-
wiegende Teil der Kritiker des VT fordert zwar Anderungen und Systemanpassungen, nicht aber
eine generelle Abschaffung des VT.

11
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Il Kompatibilitat des franzésischen Versement Transport mit dem schwei-

zerischen Abgabemodell

1 Systemiibersicht der schweizerischen 6ffentlichen Abgaben

In Anlehnung an den VT soll nachstehend versucht werden, diese Abgabe ins Schweizerische Sys-
tem einzufligen.

Die offentlichen Abgaben lassen sich in der Schweiz gemeinhin wie folgt gliedern:

Offentliche Abgaben

S —

Gemengsteuern Kausalabgaben

Beitrdage Mehrwertabgaben Ersatzabgaben

Offentliche Abgaben kénnen grundsétzlich in zwei Hauptgeféasse unterteilt werden: In Steuern und
in Kausalabgaben. Steuern sind voraussetzungslos geschuldete 6ffentliche Abgaben. Demgegen-
Uber haben Kausalabgaben einen besonderen Entstehungsgrund, so dass die Berechtigung be-
steht, von den Pflichtigen zusatzlich zu ihrer ordentlichen Steuerbelastung eine Abgabe zu erhe-
ben.

Abgaben, welche sowohl Elemente einer Kausalabgabe als solche einer Steuer aufweisen, werden
als Gemengsteuern bezeichnet. Ein Teil ihres Beitrages ist ein Entgelt fur eine staatliche Leistung
(im Sinne einer Gebiihr bzw. eines Beitrages), der Rest ist eine gegenleistungslose Abgabe (Steu-

er).

Die Unterscheidung zwischen Steuern und Kausalabgaben ist nicht zuletzt aufgrund deren Bemes-
sung von grosser Bedeutung:

Fur die Bemessung der Kausalabgaben gelten zwei besondere Grundsétze, namlich das Kosten-
deckungsprinzip und das Aquivalenzprinzip. Diese Prinzipien beschranken die Hohe der Abgaben:

12
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Nach dem Kostendeckungsprinzip soll der Gesamtertrag der erhobenen Abgaben die Gesamtkos-
ten des Gemeinwesens fir den betreffenden Verwaltungszweig nicht oder héchstens geringfligig
bersteigen. Nach dem Aquivalenzprinzip darf die erhobene Abgabe im Einzelfall zum objektiven
Wert der Leistung nicht in ein offensichtliches Missverhéltnis treten und muss sich in vernlinftigen

Grenzen bewegen.

Flr die Bemessung von Steuern bzw. Gemengsteuern, gelten die aufgrund des Kostendeckungs-
und Aquivalenzprinzips gezogenen Grenzen nicht. Auf die Bemessung von Steuern bzw. Ge-
mengsteuern wird nachstehend unter Ziff. 111.3 eingegangen.

2 Einordnung des franzosischen VT ins Schweizerische Abgaberecht

2.1 VT als Kausalabgabe?

Wie erwahnt, wird der VT in Frankreich mit dem Zweck erhoben, den Bau und Betrieb des offentli-
chen Regionalverkehrs zu finanzieren. Steuersubjekt sind dabei Unternehmen mit mehr als neun
Angestellten. Die Ankniipfung an die Unternehmen erfolgt mit der Begriindung, dass diese auf-
grund der besseren Mobilitat von einem ausgeweiteten Arbeitsmarkt profitieren kénnen. Der VT
kann indessen nicht als reine Kausalabgabe qualifiziert werden, da der unmittelbare Zusammen-
hang zwischen der Leistung und der Gegenleistung nur teilweise erflllt ist: Zwar haben die Unter-
nehmen einen Vorteil aus der besseren 6V-Erschliessung. Dieser Vorteil geht aber wohl nur teil-
weise Uber den Vorteil hinaus, den die Alilgemeinheit an der 8V-Erschliessung hat.

2.2 VT als Steuer / Gemengsteuer?

Eine reine Steuer scheint indessen auch nicht vorzuliegen, da die Schuld nicht abstrakt ist, son-
dern in Bezug auf eine staatliche Leistung erfolgt. Es fehlt bei der VT mithin an der fUr Steuern ty-
pischen ,voraussetzungslosen” Schuld. Daraus ergibt sich, dass der VT als Gemengsteuer zu qua-
lifizieren ist, weist dieser doch Elemente der Steuer sowie der Kausalabgabe auf. Aus rechtlicher
Sicht werden Gemengsteuern den Steuern gleichgesetzt (vgl. nachstehend).

3 Voraussetzungen fiir die Neueinfithrung eines schweizerischen VT
3.1 Gesetzliche Voraussetzungen

Bei der VT handelt es sich um eine Gemengsteuer. Fur die Implementierung einer Gemengsteuer
gelten dieselben Voraussetzungen wie bei der Einflhrung einer neuen Steuer.
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Steuern und entsprechend auch Gemengsteuern dirfen nur gesttitzt auf ein Gesetz im formellen
Sinn erhoben werden. Das Gesetz muss umschreiben:

e den Kreis der Abgabepflichtigen,

¢ den Gegenstand der Abgabe,

¢ die absolute Hohe der Abgabe, wenigstens aber die Bemessungsgrundlagen,
+ die Ausnahmen von der Abgabepflicht.

Diese Grundsatze gelten nach Massgabe von Art. 127 Abs. 1 BV flur Steuern / Gemengsteuern
uneingeschrankt. Wichtig ist dabei, dass das entsprechende Gesetz auch den genauen Steuertarif
nennt. Zu beachten bleibt, dass die Notwendigkeit einer formellgesetzlichen Grundlage eines politi-
schen Konsenses bedarf. Sofern die Gemengsteuer auf Bundesebene eingeflihrt werden soll, oder
die Kantone zur Erhebung verpflichtet werden sollen, ist zudem eine Verfassungsénderung vonné-
ten.

3.2 Bemessung der Steuern / Gemengsteuern

Art. 8 BV und Art. 127 Abs. 2 BV legen fest, dass Steuern (auch wenn das Kostendeckung- bzw.
Aquivalenzprinzip nicht gilt) keineswegs in beliebiger Héhe festgelegt werden dlrfen. Vielmehr hat
sich der Gesetzgerber an verfassungsmassig verankerte Grundsétze zu halten. Aus Art. 8 BV und
Art. 127 Abs. 2 BV ergibt sich folgendes:

e Allgemeinheit der Besteuerung. Verlangt ist, dass alie Personen nach derselben gesetzlichen
Ordnung erfasst werden, mithin keine Steuerprivilegien gewéhrt werden.

e  Gleichmassigkeit der Besteuerung. Dies bedeutet, dass Personen in gleichen Verhéitnissen in
derselben Weise belastet sind und dass wesentliche ungleiche Verhaltnisse auch zu unglei-
cher Belastung flihren missen.

e  Besteuerung nach wirtschaftlicher Leistungsfahigkeit. Dies bedeutet, dass jedermann im Ver-
haltnis der Mittel, die ihm zur Verfiigung stehen, zur Deckung des staatlichen Finanzbedarfs

beitragen soll.

e Verbot der konfiskatorischen Besteuerung. Damit soll sichergestellt werden, dass das Eigen-
tum nicht in Frage gestellt wird. Die Steuer darf daher weder das vorhandene Vermdgen aus-
hélen noch die Neubildung von Vermégen verhindern.

Bei der EinfGhrung einer allfalligen VT kénnte dabei namentlich die Frage der Allgemeinheit der
Besteuerung diskutiert werden. Zu beachten bleibt, dass der VT einerseits lediglich von Unterneh-
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men ab einer bestimmten Beschaftigtenanzahl erhoben wird. Andererseits bilden Privatpersonen,
die im Rahmen des Freizeitverkehrs die 6V mitbenitzen, kein Steuersubjekt. U.E. diirfte indessen
ein schweizerischer VT bei entsprechender Ausgestaltung dem Grundsatz der Allgemeinheit nicht
widersprechen. Geméss Gerichtspraxis sind betreffend Aligemeinheit der Besteuerung sachlich
begriindete Ausnahmen und Freigrenzen zulassig. Die Begriindung solcher Ausnahmen kann
selbst darin bestehen, dass die betreffenden Personen (also z.B. Privatpersonen) durch andere
Abgaben bereits angemessen belastet sind.

4 Zwischenergebnis

Aus rechtlicher Sicht kénnte eine Steuer analog VT in der Schweiz grundsétzlich implementiert
werden. Zu beachten gilt, dass in diesem Zusammenhang namentlich der verfassungsmassige
Grundsatz der Allgemeinheit der Besteuerung eingehend diskutiert werden misste.

Die Einfuhrung musste in jedem Fall auf Basis einer formellgesetzlichen Grundlage erfolgen, in
welcher der Kreis der Abgabepflichtigen, der Gegenstand der Abgabe, die absolute Hohe sowie die
Ausnahmen bestimmt wiirde. Sofern die Abgabe vom Bund erhoben werden soll oder der Bund die
Kantone zu einem VT verpflichten will, ist (iberdies eine Anderung der Bundesverfassung vonné-
ten, womit die Implementierung eher nur mittel- bis langfristig in Frage kommt.
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1

Der Versement Transport (VT) — Ein Modell fiir die Schweiz?

Fragestellungen im Rahmen der Einfiihrung einer schweizerischen Transportsteuer

Auch in der Schweiz muss angesichts der zunehmenden Mobilitat die kiinftige Finanzierung des
offentlichen Verkehrs (Neuinvestitionen und wachsender Unterhalt) diskutiert werden. Wie unter
Ziff. 1ll. oben aufgezeigt wurde, erscheint aus rechtlicher Sicht die Einfiihrung eines nach franzdsi-
schem Modell strukturierten schweizerischen VT bzw. einer Transportsteuer denkbar’.

Davon ausgehend, dass die Abgabe von Unternehmen erhoben werden soll, wéren fiir die
Schweiz verschiedene wichtige Eckpunkte zu bestimmen bzw. zu diskutieren.

1.1

1.2

1.3

Welche Ebene erhebt die Abgabe und wohin fliessen die Einnahmen?

Zu bestimmen ist, welche Staatsebene die Abgabe erheben soll (Bund, Kantone oder Ge-
meinden). Neben dem Bezug der Steuer muss auch die Verteilung der Einnahmen geregelt
werden. Zu beachten ist, dass in der Schweiz sowohl! der Bund wie auch die Kantone und
Gemeinden an der Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs beteiligt sind. Entsprechend
mussten die Einnahmen auch auf die Ebenen aufgesplittet werden bzw. Finanzierungsauf-
gaben neu verteilt werden.

Denkbar waren auch weitere Abgrenzungskriterien wie Investitionsbedarf etc., die jedoch
eventuell schwerer einzugrenzen bzw. zu kontrollieren sind.

Welche Unternehmen haben die Abgabe zu entrichten?

Anknlpfung an beschaftigte Mitarbeiter analog dem franzésischen Modell? Zu beantworten
ist auch die Frage, ob an Vollzeitbeschaftigte angeknipft wird. Falls nicht, kdnnte dies zu ei-
nem Nachteil flr Teilzeitangestelite flihren.

AnkniUpfung an weitere messbare Gréssen wie Umsatz etc.?

Wie soll das Steuerobjekt abgegrenzt werden und wie erfolgt die Bemessung der Ab-
gabe?
Analog dem franzdsischen Modell ist die Anknupfung an die Lohnsumme auch in der

Schweiz denkbar. Mdglich ware indessen auch z.B. die Erhebung eines fixen Betrages pro
Mitarbeiter.

7 Zu beachten bleibt, dass aus politischer Sicht eine “neue” Steuer schwer durchsetzbar sein wird.
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1.4

2
21

Gemass dem franzosischen Modell variiert das Steuermass im Umfang von 0.2% bis 2.6%
der massgeblichen Lohnsumme. Eine Bestimmung des massgeblichen Steuermasses ware
auch in der Schweiz von zentraler Bedeutung®.

Fiir welchen Zweck diirfen die Einnahmen verwendet werden?

Verwendung fur Bau und Betrieb des 6V.

Verwendung auch fur z.B. Veloinfrastruktur und Strassenbau?

Approximative Einnahmen einer Transportsteuer

Vorgehensweise und Berechnungsgrundlagen

In Anlehnung an den VT haben wir nachstehend approximative Einnahmen einer Schweizerischen
Transportsteuer unter Zugrundelegung folgender Eckwerte ermittelt:

Die angestellten Berechnungen basieren einheitlich auf ermittelten Werten des Jahres 2008.

Im Berechnungsmodell 1 sind wir davon ausgegangen, dass die schweizerische Trans-
portsteuer analog des franzdsischen VT ebenfalls an die Lohnsumme ankniipfen wirde. Die
Berechnung 1a geht davon aus, dass der VT von samtlichen Unternehmen in der Schweiz,
d.h. unabhéngig von deren Mitarbeiteranzahl, erhoben wird. In der Berechnung 1b haben wir
angenommen, dass (analog dem franzdsischen Modell) nur diejenigen Unternehmen steu-
erpflichtig werden, die mehr als neun Mitarbeiter beschaftigen. In Anlehnung an den franzé-
sischen VT haben wir beziiglich des anzuwendenden Steuermasses jeweils die gesamte
Bandbreite berechnet (also mit 0.2% bis 2.6%). Wie hoch das Steuermass schiussendlich ef-
fektiv angesetzt werden soll, ist stets Ausfluss einer allfailigen politischen Diskussion.

Im Berechnungsmodell 2 sind wir davon ausgegangen, dass die Hohe der gesamthaft ge-
schuldeten schweizerischen Transportsteuer an die Anzahl Mitarbeiter anknipft, d.h. dass
die Unternehmen fir jeden Mitarbeiter eine Pauschalabgabe leisten mussten. Als Richtwert
gilt es, mittels einer solchen Pauschalabgabe jahrliche Einnahmen von rund CHF 500 Mio.
zu erzielen. Die Berechnungsvariante 2a geht wiederum davon aus, dass die Pauschalab-
gabe bei samtlichen Unternehmen erhoben wird. Die Berechnungsvariante 2b basiert auf
der Annahme, dass (analog dem franzésischen Modell) die Abgabe bloss von denjenigen
Unternehmen erhoben wird, die mehr als 9 Mitarbeiter beschaftigen.

Im Sinne eines Exkurses haben wir im Berechnungsmodell 3 zudem dargestellt, welche pro-
zentuale Erhéhung des Gewinnsteuersatzes der juristischen Personen bei der direkten Bun-

8Vgl. unsere Berechnungsannahmen unten, Ziff. IV.2.2.
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dessteuer erforderlich ware, damit jahrliche Zusatzeinnahmen von CHF 500 Mio. generiert
werden kénnen.

. Schliesslich gilt es folgendes festzuhalten: Eine verbesserte 6V-Erschliessung kann zu einer
Reduktion der Gewinnungskosten im Sinne des Fahrkostenabzugs flihren. Entsprechend
wirden anstelle der Autokosten sodann vermehrt 6V-Kosten als Abzug geltend gemacht
werden, was grundsatzlich steuerliche Mehreinnahmen generieren wirde. Diese lassen sich
indessen kaum plausibel eruieren.

2.2 Berechnungsmodell 1

2.2.1 Grundlagen der Berechnung

Marktwirtschaftliche® Unternehmen und Beschiftigte’® nach Grossenklassen 2008

Grossenklassen Unternehmen'? % | Beschaftigte™ %

(In Volizeitaguivalenten'')

KMU (<249) 311707 99.6 3320962 82.7
Mikrounternehmen (bis 9) 272346 87.1 1135604 28.3
Kleine Unternehmen (10-49) 33183 10.6 1158221 28.8
Mittlere Unternehmen (50-249) 6178 2.0 1027137 25.6
Grosse Unternehmen (=250) 1154 0.4 695875 17.3
Total 312861 100.0 4016837 | 100.0

9 Ein Produzent gilt als marktwirtschaftlich, wenn seine Produktion mehrheitlich fur den Markt bestimmt ist, als nicht-
marktwirtschaftlich, wenn er mehrheitlich nicht-marktbestimmte Produkte herstellt. Im 6ffentlichen Sektor gelten die Ver-
waltungen als nicht-marktwirtschaftlich, die 6ffentlichen Unternehmen als marktwirtschaftlich.

"% Hier wird das Total der Beschaftigten (Volizeit sowie Teilzeit) chne Aufrechnung auf Vollzeitdquivalente dargestellt: Als
Beschaftigte gelten alle Personen, die am Stichtag wahrend mindestens 6 Stunden pro Woche in einer Arbeitsstétte eine
Tatigkeit ausiiben; unabhangig davon, ob sie entldhnt werden oder nicht. Beschaftigte mit mehreren Arbeitgebern werden
mehrmals gezahlt (bei jedem Arbeitgeber einmal). Lehrlinge gelten als Vollzeitangestellte und werden zu den Beschéttig-
ten der Arbeitsstatte gezahlt, in der sie tatig sind. Siehe hierzu Eidgenéssische Betriebszahlung 2008, Wirtschaftsstruktur,
des BFS von 2010, S. 6.

” Volizeitaquivalente: Zur besseren Vergleichbarkeit der Ergebnisse werden die Teilzeitstellen auf Volizeitstellen umge-
rechnet. Um die Vollzeitaquivalente zu berechnen, werden die Kategorien Volizeit und Teilzeit (I und Il) mit dem mittleren
Beschéaftigungsgrad der jeweiligen Kategorie multipliziert (Vollzeit mind. 90%, Teilzeit | zwischen 50 und 89% und Teilzeit
Il unter 50%). Vgl. Betriebszahlung 2008 des BFS von 2010, S. 8.

"2 Siehe http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/themen/06/02/blank/key/01/groesse.html, besucht am 27. Oktober
2010.

¥ Siehe Betriebszahiung 2008 des BFS von 2010, S. 6.
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Gesamtschweizerische Bruttolohne
Bruttolohne™ MCHF 266'423

2.2.2 Berechnung 1a — Kalkulation/Erkldrung

In dieser approximativen Berechnungsvariante wird das in Anlehnung an das franztsische Modell
der VT anvisierte Steuermass (0.2% bis 2.6%) auf den im Rahmen des BIP ermittelten Gesamtbe-
trag der von inlandischen Arbeitnehmern erhaltenen Bruttolohne (CHF 266°423 Mio.) angewendet.
Damit kann die finanzielle Auswirkung einer auf Basis der sozialversicherungsrechtlichen Brutto-

lohnsumme durchgefiihrten Steuererh6hung hergeleitet werden. Dies bedeutet konkret folgendes:

Kalkulation der steuerlichen Mehreinnahmen
Steuermass (%) Berechnung Resultat (CHF / Jahr)
0.2 266'423'000°000 x Steuermass 532'846°000
0.5 1332115000
2.6 6'926°998000

Die daraus resuitierenden steuerlichen Mehreinnahmen pro Jahr wiirden sich — je nach Ausgestal-
tung des Steuermasses im Rahmen des verwendeten Toleranzbereiches von 0.2 - 2.6 % — zwi-
schen ca. CHF 533 — 6927 Mio. bewegen.

2.2.3 Berechnung 1b — Kalkulation/Erklédrung

Bezliglich der hier angesteliten Berechnungsvariante kann grundsatzlich auf die vorangehenden
Ausflihrungen zu Ziffer IV.2.2.2 verwiesen werden. Einzig erfolgt hier die Berechnung analog dem
franzdsischen Modell nur unter Berticksichtigung derjenigen Unternehmen, die mehr als neun Mit-
arbeiter beschéftigen. Problematisch bei dieser Berechnungsvariante ist, dass die von Arbeitneh-
mern solcher Unternehmen gesamthaft erhaltenen Bruttolohne nicht exakt zu denjenigen von Ar-
beitnehmern von Unternehmen mit neun oder weniger Mitarbeitern abgegrenzt werden kénnen'®.
Vereinfachend wird daher fur die nachfolgende Berechnung allen Mitarbeitern ein gleich hoher
Bruttolohn unterstelit.

' Siehe Berechnungstabelle ,Kontensequenz der Gesamiwirtschaft und der institutionellen Sektoren zu laufenden Preisen®
flir die Periode 1990 — 2008 des BFS, abrufbar unter http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/def/index/themen/04/02/01/
key/kontensequenz.html, besucht am 27. Oktober 2010. Unter S.14 Code 11.1.2.D.11 der entsprechenden Tabelle werden
die Bruttoldhne aufgefiihrt. Dieselben bilden unter Beizug der ,Sozialbeitrage der Arbeitgeber” die Rubrik ,Arbeitnehmer-
entgelt”. Das Arbeitnehmerentgelt umfasst séamtliche Geld- und Sachieistungen, die von einem Arbeitgeber an einen Ar-
beitnehmer erbracht werden, und zwar als Entgelt fir die von diesem im Darstellungszeitraum geleistete Arbeit. Vorlie-
gend interessiert nur das um die Sozialbeitrage der Arbeitgeber gekiirzte Arbeitnehmerentgelt, sprich die gesamtschwei-
zerisch ausbezahlten resp. erhaltenen Bruttoléhne von CHF 266423 Mio. Darin enthalten sind ebenfalls die von privaten
Organisationen ohne Erwerbszweck ausbezahlten Bruttoléhne im Umfang von CHF 6668 Mio. geméass S.15 Code
11.1.1D.11 der vorerwéhnten Berechnungstabelie.

'> Es existieren hierzu keine plausiblen Erhebungen.
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Kalkulation ausbezahiter Bruttoldhne von Unternehmen mit mehr als neun Beschéftigten
| Berechnung Resultat (CHF/Jahr)

Bruttol6hne 266°423°000°000 / 4016837 x 191102287°585
(4'016837-1'135604)

Kalkulation der steuerlichen Mehreinnahmen

Steuermass (%) ‘ Berechnung Resultat (MCHF / Jahr)

0.2 191102287585 x Steuermass ca. 382
0.5 ca. 956
2.6 ca. 4969

in einem ersten Schritt interessieren die von Unternehmen mit mehr als neun Mitarbeitern fiir ihre
Arbeitnehmer j&hrlich aufgewendeten Bruttoléhne. Dabei wird die Summe der relevanten Brutto-
l6hne (CHF 266°423°000°000) ins Verhaltnis zur tatsdchlichen Anzahl Beschéftigter solcher Unter-
nehmen (4'016837 x (4'016'837-1'135'604)) gesetzt.

Die solchermassen ermittelte Bruttolohnsumme (CHF 191°102°287°5685) wird schliesslich mit dem
jeweiligen Steuermass (0.2% bis 2.6%) multipliziert. Die daraus resultierenden steuerlichen Mehr-
einnahmen pro Jahr wiirden sich — je nach Ausgestaltung des Steuermasses im Rahmen des ver-
wendeten Toleranzbereiches — zwischen ca. CHF 382 — 4‘969 Mio. bewegen.

2.2.4 Wiirdigung der Berechnungsvarianten 1a und 1b

Die als Grundlage fur die Berechnungsvarianten 1a und 1b herangezogenen Zahienwerte der ge-
samtschweizerischen BruttolGhne basieren auf den von schweizerischen Ausgleichskassen ermit-
telten Werten, d.h. dem effektiven Mittelfluss inlandischer Bruttolohne. Der im Rahmen der Be-
rechnungen verwendete Betrag inlandischer Bruttolhne ist zufolge spezifischer Korrekturrechnun-
gen bereinigt, so dass nur die Bruttoldhne aus Erwerbstatigkeit, welche gesamthaft den inlandi-
schen privaten Haushalten zugeflossen sind, ausgewiesen werden'®.

Die im Rahmen der Berechnungsvariante 1a ermittelten Betrage steuerlicher Mehreinnahmen kon-
nen zufolge der verwendeten Eckwerte grundsétzlich als exakter betrachtet werden, da — wie vo-
rangehend erwahnt — die gesamthaft erhaltenen Bruttoléhne von Arbeitnehmern von Unternehmen
mit mehr als neun beschaftigten Mitarbeitern nur annaherungsweise ermittelt werden konnen.

' Diese Auswertung beruht auf den einheitiich angewandten Grundiagen des europaischen Systems volkswirtschaftlicher

Gesamtrechnungen.
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2.3 Berechnungsmodell 2

Im Berechnungsmodell 2 wird eine Pauschalabgabe pro Mitarbeiter berechnet, wie sie von den
Unternehmen entrichtet werden musste. Die Berechnungen basieren auf der Annahme, dass mit-
tels dieser Abgabe j&hrlich steuerliche Mehreinnahmen im Umfang von CHF 500 Mio. generiert
werden mussten.

2.3.1 Grundlagen der Berechnung

Marktwirtschaftliche'” Unternehmen und Beschiftigte'® nach Gréssenklassen 2008

Grossenklassen Unternehmen® % | Beschaftigte®® %
(In Volizeitdquivalenten)

KMU (<249) 311:707 99.6 3320962 82.7
Mikrounternehmen (bis 9) 272°346 87.1 1135604 28.3
Kleine Unternehmen (10-49) 33183 10.6 1158221 28.8
Mittlere Unternehmen (50-249) 6178 2.0 1°027137 25.6
Grosse Unternehmen (>250) 1154 0.4 695875 17.3
Total 312861 100.0 4°016‘837 | 100.0

2.3.2 Berechnung 2a

Die Berechnung 2a geht davon aus, dass die Pauschalabgabe bei sédmtlichen Unternehmen in der
Schweiz erhoben wird. Ziel ist es, Mehreinnahmen im Umfang von CHF 500 Mio. zu generieren.
Unter Anwendung eines festen Abgabesatzes hat das betreffende Unternehmen fir jeden Beschaf-
tigten eine Abgabe in derselben Héhe zu entrichten, es erfolgt keine Abstufung zufolge des jeweili-
gen Beschaftigungsgrades?”.

Kalkulation Pauschalbeitrag

] Berechnung [ Resultat (CHF / Jahr)

Pauschalbeitrag pro Beschéftigter f 500°000°000 / 4016837 | 124.50

i Vgi. Ausfuhrungen zur Tabelle ,Grundiagen der Kalkulation“ in Ziffer 1V.2.2.1.

'8 vgl. Ausfuhrungen zur Tabelle ,Grundlagen der Kalkuiation® in Ziffer IV.2.2.1.

' Siehe unter http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/themen/06/02/blank/key/01/groesse.html, besucht am 27. Okto-
ber 2010.

 siehe Betriebszahlung 2008 des BFS von 2010, S. 6.

2 Ob also ein Arbeitnehmer Teilzeit oder Vollzeit arbeitet bieibt in vorliegender Berechnung unberiicksichtigt. Die Anknip-

fung erfolgt an die Anzahl Beschaftigter.
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Ohne Ricksichtnahme auf den jeweiligen Beschaftigungsgrad misste die von den Unternehmen
jahrlich zu erhebende Pauschalabgabe ca. CHF 124.50 pro Beschéftigten betragen, damit Mehr-
einnahmen im Umfang von CHF 500 Mio. pro Jahr generiert werden kénnten.

2.3.3 Berechnung 2b

Die Berechnung 2b geht davon aus, dass eine Pauschalabgabe bloss von denjenigen Unterneh-
men in der Schweiz erhoben wird, die mehr als neun Mitarbeiter beschéaftigen. Hierbei wird zur Be-
rechnung wiederum ein fester Abgabesatz herangezogen. Das betreffende Unternehmen hat fir
jeden Beschaftigten eine Abgabe in derselben Hoéhe zu entrichten, es erfolgt keine Abstufung zu-
folge des jeweiligen Beschaftigungsgrades. Bei einem Einnahmeziel von total CHF 500 Mio. ergibt
dies folgenden approximativen jahrlichen Beitrag:

Kalkulation Pauschalbeitrag
Berechnung Resultat (CHF / Jahr)

Pauschalbeitrag pro Beschaftigter 500000000 / (4'016°837 173.50
—1135'604)

Ohne Riucksichtnahme auf den jeweiligen Beschéftigungsgrad des Arbeitnehmers und unter Aus-
klammerung der Unternehmen mit neun oder weniger Mitarbeitern (4°016°837 — 1'135604) musste
die jghrliche Pauschalabgabe pro Beschéftigten ca. CHF 173.50 betragen, damit Mehreinnahmen
im Umfang von CHF 500 Mio. pro Jahr generiert werden kénnten.

2.4 Berechnungsmodell 3

Im Berechnungsmodell 3 wird eine Erhéhung des Gewinnsteuersatzes juristischer Personen bei
der direkten Bundessteuer berechnet. Auch hier basieren die Berechnungen auf der Annahme,
dass mittels der Erhéhung des massgeblichen Gewinnsteuersatzes jghrlich steuerliche Mehrein-
nahmen im Umfang von CHF 500 Mio. zu generieren sind.

2.4.1 Grundlagen der Berechnung

Fiskalertrag Bund — Gewinnsteuern juristischer Personen

Fiskalertrag Bund aus Gewinnsteuern juristischer Personen® TCHF 8'463'738

2 Siehe Finanzstatistik der Schweiz 2008, Jahresbericht, S. 55.
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2.4.2 Berechnung 2a

Kalkulation Erh6hung Gewinnsteuersatz

Steuersubjekt Berechnung Resultat (%)
Erhéhung Gewinnsteuersatz Kapitalge- | 8'463738'000 / (8'463'738°000 + ca. 05
sellschaften und Genossenschaften 500°000°000) x 100 = 94 .42

8.5/94.42x100=9.0

90-85=05
Erhéhung Gewinnsteuersatz Vereine, 8°463738'000 / (8'463738°000 + ca. 0.25
Stiftungen, Gbrige juristische Personen 500°000°000) x 100 = 94.42
und kollektive Kapitalaniagen mit direk- 425/94.42x100=4.5
tem Grundbesitz 45-425=025

Im Berechnungsmodell 3 wird der anwendbare Gewinnsteuersatz von 8.5% resp. 4.25% mit der
Verhéltniszahl zwischen dem im Jahr 2008 erzielten Fiskalertrag (8'463'738'000 ) und den neu aus
der Gewinnsteuer juristischer Personen anvisierten Einnahmen bei der direkten Bundessteuer
{8°463'738°000 + 500'000000) hochgerechnet. Dies ergibt im Endeffekt folgende approximative
Erh6hung des relevanten Gewinnsteuersatzes juristischer Personen (direkte Bundessteuer):

Kapitalgesellschaften und Genossenschaften

Erhéhung Gewinnsteuersatz ca. % 0.5
Total Gewinnsteuersatz nach erfolgter Erhhung ca. % 9

Vereine, Stiftungen, tibrige juristische Personen und
kollektive Kapitalanlagen mit direktem Grundbesitz

Erhdhung Gewinnsteuersatz ca. % 0.25

Total Gewinnsteuersatz nach erfolgter Erh6hung ca. % 4.5

Um jahrlich zusétzliche CHF 500 Mio. an steuerlichen Mehreinnahmen zu generieren, missten die
bei der direkten Bundessteuer bestehenden Gewinnsteuersatze um 0.5% resp. 0.25% auf ge-
samthaft 9% resp. 4.5% erhéht werden.

3 Wiirdigung einer allfélligen Einfiihrung der Transportsteuer aus schweizerischer Sicht

Die EinfGhrung einer nach franzdsischem Vorbild ausgestalteten schweizerischen Transportsteuer

ist aus rechtlicher und steuerrechtlicher Sicht denkbar. Die Implementierung der Transportsteuer ist
indessen mit einigen Vorteilen bzw. Nachteilen behaftet. Diese sollen nachstehend dargestellt wer-
den:
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3.1

3.2

Vorteile einer schweizerischen Transportsteuer

Wie den Berechnungen entnommen werden kann, erscheint die Ergiebigkeit der Trans-
portsteuer als unbestritten. Wie in Frankreich wiirde eine solche Abgabe zu erheblichen
zweckgebundenen, wiederkehrenden und damit nachhaltigen Mehreinnahmen fuhren.

Die hohen Mehreinnahmen wirden den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs stark beschleuni-
gen.

Mittels AnknUpfung an den sozialversicherungsrechtlich massgebenden Lohn kénnte auch in
der Schweiz von bereits bestehenden Strukturen profitiert werden.

Nachteile einer schweizerischen Transportsteuer

Eine schweizerische Transportsteuer wiirde die Lohnkosten der Schweiz zusétzlich erhéhen
und Produkte verteuern.

Die Erhéhung der Arbeitnehmerkosten kann zu einer Verminderung der Wettbewerbsfahig-
keit der Schweiz flihren. Evtl. besteht die Gefahr, dass die erhéhten Arbeitnehmerkosten
tiber tiefere Léhne auf die Arbeitnehmer tiberwalzt werden. Diese Uberwalzung kénnte mit-
tels einer 50% / 50%- Regelung analog der 1. bzw. 2. Saule vermindert werden.

Der VT wird bei den Unternehmen erhoben mit der Begriindung, dass diese aus dem o&ffent-
lichen Verkehr einen erhohten Nutzen erzielen. Dieser Nutzen ist indessen schwer zu be-
messen. Zudem kann nach Héhe der Abgabe davon ausgegangen werden, dass auch in der
Schweiz mittels Transportsteuer die Arbeitgeber den Freizeitverkehr quersubventionieren
wdirden. Ein entsprechendes Missverhéltnis wie in Frankreich ist dabei zu verhindern, bzw.
muss wie bei anderen Abgaben (Tabak u.a.) bewusst eingegangen werden.

Schliesslich bleibt darauf hinzuweisen, dass die Einflihrung einer schweizerischen Transportsteuer
grundsatzlich einer verfassungsmassigen und formellgesetzlichen Grundlage bedarf. Dies bedingt
einen (politischen) Konsens, was bei neuen Steuern schwierig zu erreichen sein wird.

Bern, 2. Dezember 2010
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