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1. Ubersicht

1.1. Zusammenfassung

§ 4 Absatz 1 des Motorfahrzeugsteuergesetzes! bestimmt, dass der Gesamtertrag der Motor-
fahrzeugsteuern zuziglich weiterer anrechenbarer Ertrage die tiber einen mehrjahrigen Zeit-
raum gerechneten durchschnittlichen Aufwendungen des Kantons flr den Strassenbau nicht
Ubersteigen dirfen. Absatz 2 regelt, dass der Landrat allfallige Ertragsiberschiisse durch
Herabsetzung der Motorfahrzeugsteuer einzelner oder aller Fahrzeugkategorien ausgleicht.

Dabei stellt sich die Frage, ob die den Strassen zurechenbaren Ertrage die Aufwendungen
decken und tber wie viele Jahre die Uber einen langeren Zeitraum gerechneten Ertrage die
Aufwendungen nicht Uberschreiten durfen.

Diese Fragestellungen liegen zwei Postulaten aus den Jahren 2005 und 2012 zugrunde:

Postulat 2005-114 "Einfilhrung einer generellen Strassenkasse resp. eines Strassen-
fonds" wurde am 21. April 2005 von Hans Jurgen Ringgenberg eingereicht und am 8. Juni
2006 vom Landrat Uberwiesen. Im Postulat findet sich die Aussage, dass der Kanton Basel-
Landschaft im Gegensatz zu den meisten anderen Kantonen keine Sonderrechnung im Be-
reich des Strassenverkehrs fiihre, sondern die in diesem Zusammenhang stehenden Einnah-
men Uber die laufende Rechnung verbuche.

Zur besseren Transparenz und Ausweisung der Zweckbestimmung sei es zweckmassig,
samtliche anrechenbaren Einnahmen, die fir den Strassenbau und -unterhalt bestimmt sind,
Uber einen sogenannten Strassenfonds zu verbuchen und in der Staatsrechnung gesondert
auszuweisen und direkt mit den zurechenbaren Ausgaben in Vergleich zu bringen.

Auf diese Weise ware aus Sicht des Postulanten die zweckbestimmte und vollumfangliche
Verwendung der fur den Motorfahrzeugverkehr bestimmten Mittel besser offen gelegt und
ausgewiesen.

Der Regierungsrat war damals bereit, einen ,generellen Strassenfonds*, der aus zweckge-
bundenen Steuern, Abgaben und Beitragen geaufnet wird, zu prifen, wenn der damalige spe-
Zielle Strassenfonds fur die Umfahrungsstrasse H2 ausgelaufen ist, da er nicht zwei Fonds zur
Strassenfinanzierung parallel fihren wollte. Der H2-Fonds lief im Jahr 2016 aus und wurde
Ende 2016 aufgelost. Im Jahr 2017 wurde die Auflésung des Fonds dem Landrat mit LRV
2017-275 vom 4. Juli 2017 ,H2 Pratteln — Liestal (HPL), Teil-Schlussabrechnung - Restkredit
fur die Fertigstellung der Rheinstrasse® zur Kenntnis gebracht und die Teil-Schlussabrechnung
der H2 am 18. Februar 2018 mit LRB 2018-1887 genehmigt. Nun ist somit der Zeitpunkt ge-
kommen, das Postulat zu beantworten.

Dem Landrat war damals einerseits die Transparenz der Strassenfinanzierung wichtig, zu-
gleich kam aber auch eine Skepsis gegeniber solchen ,Spezialkasseli“ zum Ausdruck sowie
die Ansicht, dass solche Sonderfinanzierungen nicht unproblematisch sind und ein Gesamt-
system schwéchen konnen.

Das Postulat wurde schliesslich knapp mit 34 zu 32 Stimmen bei 5 Enthaltungen tberwiesen.

Postulat 2012-193 ,,Verkehrssteuern sollen Kosten der Strassenrechnung decken“ wur-
de am 21. Juni 2012 von Klaus Kirchmayr eingereicht und am 24. Januar 2013 vom Landrat

Uberwiesen. Im Postulat wird darauf hingewiesen, dass der Kanton bisher keine regelméssige
Strassenrechnung filhrt, dass das Verursacherprinzip aber eigentlich fordere, dass die Kosten

1 GS 2014.003, SGS 341
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der Strassenrechnung mit den Verkehrssteuern vollstandig gedeckt werden. Das Postulat ver-
langt, dass im Hinblick auf die damals bevorstehende und mittlerweile umgesetzte Neukon-
zeption der Verkehrssteuern, eine nachhaltig ausgeglichene Strassenrechnung resultiere.

Dem Landrat war eine erhdhte Transparenz bei der Strassenfinanzierung wichtig, was sich im
klaren Resultat zugunsten der Uberweisung des Postulats von 49 Ja- zu 19 Nein-Stimmen bei
einer Enthaltung ausdriickte.

Da als Grundlage einer jeden Spezialfinanzierung eine Strassenrechnung notwendig ist, wie
sie beide Postulate fordern, ist diese Thematik nachstehend zuerst dargelegt. Im Anschluss
daran wird die Frage einer Spezialfinanzierung erdortert.

In einem ersten Schritt hatte der Regierungsrat die Fachhochschule Nordwestschweiz im Jah-
re 2014 beauftragt, die bestehende Strassenrechnung? zu aktualisieren. Auftrag war es, alle
den Strassen zurechenbaren Ertrage (Motorfahrzeugsteuer, Mineraldlsteuerertrag, LSVA,
Busseneinnahmen etc.) und Aufwendungen (Personalaufwand inkl. Overheadkosten, Sach-
und Finanzaufwand) zu beriicksichtigen. Einfliessen sollten sowohl direkt zuordenbare Kosten
und Ertrage (aus der kantonalen Erfolgsrechnung bzw. aus anderen offiziellen Rechnungen)
als auch indirekt zuordenbare (aus der Betriebskostenbuchhaltung, z.B. Gemeinkostenzu-
schlage oder kalkulatorische Zinsen). Die Ergebnisse zur Strassenrechnung der FHNW sind in
Kapitel 3 dieser Vorlage dargelegt.

Die von der FHNW erstellte Strassenrechnung? auf Basis der Jahresrechnung 2011 des Kan-
tons Basel-Landschaft weist unter Berticksichtigung des Kapitaldienstes aus Abschreibungen
und kalkulatorischen Zinskosten einen Uberschuss von rund CHF 20 Mio. aus (vgl. Anhang 3).

Das Ergebnis stellt eine Momentaufnahme dar. Die ein Jahr vor der Erstellung der Strassen-
rechnung im Jahr 2010 geanderte Abschreibungsmethodik von degressiver Restbuchwertab-
schreibung 10% (bis 2009) auf lineare Abschreibungen (ab 2010) beeinflusst das Ergebnis
massgeblich. Mit diesem Methodenwechsel reduzierten sich die Abschreibungen von noch
rund CHF 38 Mio. im Jahr 2009 auf rund CHF 20 Mio. im Jahr 2010 und somit um CHF 18
Mio. Der Uberschuss erklart sich somit wesentlich aus der geanderten Abschreibungspraxis.
Mit Stichjahr 2009 hatte in etwa ein ausgeglichenes Ergebnis resultiert.

Mittlerweile wurde die Strassenrechnung 2011 um das Vorjahr 2010 und die Folgejahre 2012
bis 2014 ergénzt und eine Zeitreihe von 2010 bis 2014 erstellt (vgl. Kapitel 3.3). Mit diesem
Ansatz resultiert fur die Jahre 2010 bis 2014 ein kumulierter Uberschuss von rund CHF 115
Mio. Bei der Interpretation dieses Uberschusses ist folgendes zu beriicksichtigen:

e Einerseits sind die Abschreibungen wie erwahnt heute zu tief. Obwohl der Kanton vor Ein-
fuhrung von HRM 2 nahezu CHF 40 Mio. jahrlich abschrieb und seit Einfihrung von HRM 2
zwischen CHF 45 und CHF 50 Mio. jahrlich investierte, liegen die Abschreibungen aktuell

2 Zum damaligen Zeitpunkt bestand bereits eine Strassenrechnung, welche dem Landrat mit LRV 2007-265 vom
23.10.2007 ,Beantwortung des Postulates 91 / 279 betreffend Ausarbeitung einer Strassenrechnung von Kanton
und Gemeinden von Landrétin Annemarie Spinnler vom 11. Dezember 1991 unterbreitet worden war. In jener
Strassenrechnung waren die Aufwendungen lediglich zwischen 60 und 70% durch Ertrédge gedeckt. Unter anderem
fuhrte der Wechsel der Abschreibungsmethodik von degressiv 10% des Restbuchwerts zu linear nach Lebensdau-
er im Zuge der Einfiihrung von HRM 2 dazu, dass die FHNW-Strassenrechnung ab 2010 Uberschiisse zeigt (vgl.
dazu Kapitel 3.2 und 3.4).

3 © Fachhochschule Nordwestschweiz, Hochschule fiir Wirtschaft, Institut fur Nonprofit- und Public Management
(NPPM), Strassenrechnung Kanton Basel-Landschaft, Rechnung fur die Kantonsstrassen in Baselland, Schlussbe-
richt vom 12. Januar 2015, Basel, Verfasser: Prof. Emilio Sutter, Prof. Rudolf Zobrist, Prof. Pia Schaad;

ISBN 978-3-03724-155-4

LRV 2018/660 3/36



BASEL i
LANDSCHAFT R

lediglich bei rund CHF 25 Mio. Wére kontinuierlich nach derselben Methodik abgeschrieben
worden, wirden die Abschreibungen in den dargestellten Jahren tiber CHF 40 Mio. liegen.

e Im aktuellen Investitionsprogramm 2018-2027 sind durchschnittliche jahrliche Investitionen
von rund CHF 80 Mio. in die Kantonsstrassen geplant. Dies wird dazu fihren, dass die Ab-
schreibungen in den nachsten Jahren deutlich steigen, langfristig werden sie das Niveau
der durchschnittlichen jahrlichen Investitionen erreichen. Es ist deshalb in den néchsten
Jahren mit deutlich h6heren Abschreibungen zu rechnen, welche die aktuell resultierenden
Uberschisse in der Strassenrechnung schon bald in Unterdeckungen (Aufwand grosser als
Ertrag) drehen dirften.

e Schliesslich werden in der Strassenrechnung 2017 die ausserordentlichen Abschreibungen
in der H6he von rund CHF 100 Mio., welche aufgrund des Ubergangs der Hochleistungs-
strassen an den Bund resultierten, zu Buche schlagen und den kumulierten Uberschuss
mindern.

Fur Aussagen uber einen langeren Zeitraum hinsichtlich Uber- oder Unterdeckung der Stras-
senrechnung, wie sie 8 4 des Motorfahrzeugsteuergesetzes fordert, ist die Zeitreihe von flnf
Jahren (noch) zu kurz.

Zur Gewahrleistung der geforderten Transparenz wird der Regierungsrat die Zeitreihe fort-
schreiben und mit folgenden Merkmalen in den Staatsrechnungen ab 2018 publizieren:

¢ Im Anhang der Jahresrechnung wird die Strassenrechnung versehen mit folgenden Ele-
menten dargestellt:
— Ergebnis der jeweils aktuellst verfligbaren Strassenrechnung
— Darstellung einer Zeitreihe erganzt mit den 4 zurtickliegenden Jahren.
— Auffuhren des kumulierten Kapitelbestands seit Einfihrung der Zeitreihe zu den Stras-
senrechnungen im Jahr 2010
— Geeignete Erlauterungen und Kommentare.
¢ In die Landratsvorlage zur Jahresrechnung wird im ersten Teil ein Kapitel eingebaut, das
eine Wurdigung der Strassenrechnung und des Kapitalbestands in geeigneter Form enthalt.
¢ Im Hinblick auf die Publikation der Jahresrechnung 2018 wird der Regierungsrat zudem
prifen, wie der Einfluss des Wechsels in der Abschreibungsmethodik von degressiv zu li-
near im Jahr 2009 bertcksichtigt werden soll. Als Varianten sind denkbar: Keine Berlck-
sichtigung, Keine Berlcksichtigung versehen mit geeigneten Erlauterungen, Beriicksichti-
gung von kalkulatorischen Werten.

In den Kapiteln 4 und 5 wird das Anliegen des Postulats Ringgenberg 2005-114 geprift, einen
~Strassenfonds” zu schaffen, in welchen samtliche anrechenbaren Einnahmen, die fir den
Strassenbau und -unterhalt bestimmt sind, einfliessen und direkt mit den den Strassen zure-
chenbaren Ausgaben verrechnet werden. Eine solche Losung wilrde gemass dem Anfang
2018 neu in Kraft getretenen Finanzhaushaltsgesetz als Spezialfinanzierung im Eigenkapital
bezeichnet und ware in einem separaten Profitcenter zu fihren.

Es ist grundsatzlich méglich, eine Spezialfinanzierung gemass § 54 des Anfang 2018 in Kraft
gesetzten Finanzhaushaltsgesetzes zu schaffen. Diese wiirde eine gesetzliche Grundlage
erfordern, die zeitlich zu befristen und periodisch auf ihre Notwendigkeit hin zu tberpriifen
ware. Eine solche Spezialfinanzierung misste mittels einer Revision des Motorfahrzeugsteu-
ergesetzes begriindet werden und wirde eine Landratsvorlage mit entsprechendem Landrats-
beschluss erfordern.

In Kapitel 4 werden drei in der Realitat praktizierte Formen solcher Spezialfinanzierungen dar-
gestellt, jene des Bundes, jene des Kantons Aargau sowie der mittlerweile aufgeldste und fur
ein spezifisches Grossvorhaben gefiihrte H2-Fonds im Kanton Basel-Landschaft.
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In Kapitel 5 sind modellhaft vier mogliche Ausgestaltungsformen von Spezialfinanzierungen
dargestellt, wie sie fir den Kanton Basel-Landschaft zukinftig zur Anwendung gelangen konn-

ten.

Sodann erfolgt eine Gesamtbeurteilung solcher Spezialfinanzierungen im Lichte ihrer Vor- und
Nachteile sowie unter dem Blickwinkel des Anfang 2018 in Kraft getretenen neuen Finanz-
haushaltsgesetzes. Neben den Vorteilen der besseren Akzeptanz von (Steuer-) Einnahmen-
erhéhungen, der gesicherten Finanzierung des betreffenden Bereichs und einer mitunter kos-
tenguinstigeren Aufgabenerfiillung aufgrund besserer Planbarkeit sieht der Regierungsrat fol-
gende Schwéchen solcher Spezialfinanzierungen:

1.

Spezialfinanzierungen, die dem allgemeinen Staatshaushalt dauerhaft Mittel entziehen,
kénnen zu ineffizienter Ressourcenallokation fiihren, schaffen Sonderlésungen fir einzel-
ne staatliche Bereiche, beschréanken die Budgetkontrolle und reduzieren die Budgetflexibi-
litat.

Spezialfinanzierungen erfordern zusatzliche Instrumente und erhéhen die Komplexitat des
Staatshaushalts. Die notwendige Schaffung eines separaten Profitcenters wiirde dazu
fuhren, dass die in der FHNW-Strassenrechnung richtigerweise zugerechneten Gemein-
kosten von den betreffenden Organisationseinheiten diesem Profitcenter verrechnet wer-
den mussten (Kosten von Querschnittsfunktionen wie Raumbereitstellung, Informatik,
Personal und Finanzen) und betragsmassig umfangreiche Bereiche anderer Organisati-
onseinheiten bzw. Direktionen in dieses Profitcenter, welches wohl Teil der Bau- und
Umweltschutzdirektion wirde, integriert werden mussten (Motorfahrzeugkontrolle, Ver-
kehrspolizei, Busseneinnahmen u.a.).

Diese Schwachen von Spezialfinanzierungen haben den Landrat erst jungst dazu bewo-
gen, in dem vom Volk am 24. September 2017 angenommenen revidierten Finanzhaus-
haltsgesetz (LRV 2015-435 vom 15. Dezember 2015) die Ausgestaltung von Spezialfi-
nanzierungen enger zu definieren und diese wo immer maoglich aufzuheben. Neu sind
Spezialfinanzierungen HRM2-konform in die Staatsrechnung integriert und Aufwand- und
Ertragsbuchungen werden in der Erfolgsrechnung abgebildet. Auch die Fihrung von
Zweckvermogen in eigenen Kostenrechnungskreisen wurde aufgegeben. Zur Errichtung
einer Spezialfinanzierung wird heute eine gesetzliche Grundlage bendétigt, welche zeitlich
befristet werden muss oder periodisch auf inre Notwendigkeit zu Uberprifen ist. Damit soll
verhindert werden, dass in Spezialfinanzierungen gebundene Mittel auf unbegrenzte Zeit
dem offentlichen Haushalt respektive der politischen Prioritatensetzung entzogen sind
(vgl. Seite 37 der erwahnten LRV 2015-435).

Mittels einem der vier dargestellten Modelle von Spezialfinanzierungen (Modell 3) kénnten
diese Schwachen abgemindert werden, in dem mittels Aktivierung der Planungs- und der Rea-
lisierungsaufwand wie bisher in der Investitionsrechnung abgewickelt wirde. Damit waren die
Projekte dem Einflussbereich der Politik (resp. des Landrats) nicht entzogen und die entspre-
chenden Vorhaben waren nach wie vor Teil der jahrlichen Budgetdebatten.

Die Strassenrechnung der FHNW eignet sich nicht, um auf deren Grundlage eine Spezialfi-
nanzierung zu bilden. Die Griinde daftir sind:

Eine Spezialfinanzierung bedarf eines eigenen Profitcenters. Die FHNW-Strassenrechnung
ist eine Aufwand-/Ertragsrechnung, die aufzeigt, ob die seitens Kantonsstrassen generier-
ten Aufwendungen durch die Ertrage gedeckt sind. Sie beinhaltet Elemente der Erfolgs-
rechnung (z.B. Personal- und Sachaufwand TBA und Verkehrspolizei) als auch kalkulatori-
sche Elemente aus der Betriebskostenrechnung (Gemeinkostenzuschléage, kalkulatorischer
Zinsaufwand). Somit kann sie nicht mit einem Profitcenter gleichgesetzt werden.

Es stellen sich auch Steuerungsprobleme: Wiirde ein solches Profitcenter geschaffen,
musste es in der Verantwortung einer Direktion stehen. Aufgrund der Elemente der FHNW-
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Strassenrechnung mussten in diesem Profitcenter Aufwand- und Ertragspositionen wie die
Busseneinnahmen, der Aufwand der Verkehrspolizei, die Zinsaufwendungen, die Motor-
fahrzeugkontrolle und weitere Elemente enthalten sein. Die Zustandigkeit fur diese Auf-
wands- und Ertragspositionen musste fast zwingend in die Kompetenz einer Direktion fal-
len. Dies hatte einen organisatorischen Umbau zur Folge, in dessen Zuge die heutigen
Kompetenzen neu geregelt werden muissten.

Das mit der gelungenen Sanierung des Baselbieter Finanzhaushalts deutlich verbesserte fi-
nanzpolitische Umfeld lasst aktuell keine eingeengten finanziellen Handlungsspielrdume im
Strassenbereich erkennen. Mit geplanten Investitionen von durchschnittlich jahrlich CHF 80
Mio. im Zeitraum 2018-2027 und dem in der Erfolgsrechnung gemass AFP 2018-2021 jahrlich
aufgewendeten Betrag von rund CHF 65 Mio. fliessen gesamthaft mehr Mittel als bisher in den
Betrieb und Unterhalt, die Instandhaltung und den Ausbau der Kantonsstrassen.

In seiner Gesamtbeurteilung hat der Regierungsrat entschieden, die vom Paostulanten gefor-
derte erhthte Transparenz mittels der oben skizzierten Publikation der Strassenrechnungen in
den kantonalen Jahresrechnungen zu schaffen. Diese Vergffentlichungen werden die jeweils
aktuellsten Ergebnisse, eine Zeitreihe von finf Jahren sowie den kumulierten Kapitalbestand
seit Einfuhrung der Strassenrechnung enthalten. Am kumulierten Kapitalbestand lasst sich
ablesen, ob Kapital geaufnet wurde (die Ertrage sind tber einen bestimmten Zeitraum gerech-
net hdher als die Aufwendungen) oder ob eine Unterdeckung besteht (kumulierte Aufwendun-
gen hoher als kumulierte Ertrage).

Die Ergebnisse der Strassenrechnung und insbesondere des resultierenden Kapitalbestands
sollen dem Landrat als Richtschnur dienen, wenn es um die Beurteilung und Priorisierung von
Ausgaben und die Bereitstellung von Mitteln fir die Kantonsstrassen geht (im Rahmen des
Aufgaben- und Finanzplans und des Investitionsprogramms sowie einzelner Vorhaben).

Wurden zum Beispiel in einem bestimmten Zeitraum durch die Strassen mehr Mittel generiert
als verausgabt, so besteht ein Spielraum flr Mehrausgaben (oder die Reduktion der Motor-
fahrzeugsteuer). Liegen die Ausgaben hingegen Uber einen langeren Zeitraum tber den Ein-
nahmen, lasst sich priifen, ob das Verhaltnis wieder ins Lot gebracht werden soll, z.B. durch
eine Erhéhung der Motorfahrzeugsteuern oder eine Reduktion von Ausgaben oder Investitio-
nen.

Somit lasst sich die Strassenrechnung zukiinftig als Orientierungsgrosse und Entscheidungs-
hilfe fir die Entscheidungen im Bereich der Strassenfinanzierung verwenden.

LRV 2018/660 6/36



BASEL i
LANDSCHAFT R

1.2. Inhaltsverzeichnis

1.
1.1.
1.2.

2.1
211
212

2.2
221
222

2.3

24

2.5

3.1
3.2
3.3
3.4

4.1

4.2
42.1
4.2.2

51
5.2
521

5.2.2

523

524

5.3

531

5.3.2
533

~

8.1
8.2

8.3

LRV 2018/660

UBDBISICNL e,

Zusammenfassung
Inhaltsverzeichnis

AUSGANGSIAGE ..

Parlamentarische Vorstdsse

Postulat 2005-114

Postulat 2012-193

Rechtliche Grundlagen

Kanton Basel-Landschaft

Bund: LSVA, Mineralsteuerzollertrag und Werkgebundene Beitrage
Finanzpolitisches Umfeld

Revidiertes Finanzhaushaltsgesetz - Starkung der finanziellen Steuerung
Umsetzung der Auftrage

] 1 II=Y gV (=Tl [a U g Vo [ ST SPRR PR

Strassenrechnung der FHNW

Ergebnisse gemass FHNW-Studie fur das Jahr 2011

Jahrliche Nachfihrung und Publikation in den Jahresrechnungen

Weitere Uberlegungen der FHNW zur kiinftigen Finanzierung der Strassen

Strassenfinanzierung beim Bund und bei anderen Kantonen...............ccccccvennn...

Ldsung beim Bund

Ldsungen in anderen Kantonen

Beispiel aus FHNW-Studie: Lésung im Kanton Aargau

Beispiel aus dem Kanton Basel-Landschaft: Der H2-Fonds

Mogliche Ausgestaltungen und Beurteilung von Spezialfinanzierungen im

Y= TEsTcT 0] 011 (o o T

Definition

Mogliche Modelle von Spezialfinanzierungen fur Strassen

Modell 1: Spezialfinanzierung fur ein ausgewahltes, neues Gross-Vorhaben
Kantonsstrasse

Modell 2: Verwendung Spezialfinanzierung fiir alle neuen Vorhaben von
Kantonsstrassen

Modell 3: Verwendung Spezialfinanzierung fiir Bau, Betrieb und Unterhalt
samtlicher Kantonsstrassen (Investitionen werden aktiviert)

Modell 4: Spezialfinanzierung fur die Investitionen und den Betrieb
samtlicher Kantonsstrassen (Investitionen werden nicht aktiviert)

Vor- und Nachteile einer Finanzierung mittels Spezialfinanzierung
Ausgangslage:

Vor- und Nachteile von Spezialfinanzierungen

Gesamtbeurteilung und Variantenentscheid

Fazit und weiteres VOrgehen............ccoiiii i
N 1 = 1o <P
ANNANG ... e

Anhang 1: Landratsbeschluss

Anhang 2: Auszug Bundesgesetz uber die Verwendung der
zweckgebundenen Mineral6lsteuer und der Nationalstrassenabgabe (SGS
725.116.2)

Anhang 3: Strassenrechnung Basel-Landschaft 2011 gemass FHNW-Studie

24

25

26
26
26
27
29

...... 32

33

34
36

7/36



BASEL i
LANDSCHAFT R

2. Ausgangslage
2.1 Parlamentarische Vorstdsse

2.1.1 Postulat 2005-114

Das Postulat "Einfiihrung einer generellen Strassenkasse resp. eines Strassenfonds” wurde
am 21. April 2005 von Hans Jirgen Ringgenberg eingereicht und am 8. Juni 2006 vom Land-
rat mit folgendem Wortlaut Gberwiesen:

,Der Kanton Basel-Landschaft weist heute mit einer Ausgabenrechnung aus, welche effekti-
ven jahrlichen Kosten fur den Strassenbau- und -unterhalt und den Betrieb des Strassennet-
zes anfallen. Die anrechenbaren Einnahmen werden darin gegeniibergestellt und der De-
ckungsgrad errechnet.

Im Gegensatz zu den meisten anderen Kantonen fiihrt der Kanton Basel-Landschaft keine
Sonderrechnung im Bereich des Strassenverkehrs sondern verbucht die in diesem Zusam-
menhang stehenden Einnahmen Uber die laufende Rechnung.

Zur besseren Transparenz und Ausweisung der Zweckbestimmung wéare es zweckmassig,
séamtliche anrechenbaren Einnahmen, die fir den Strassenbau- und unterhalt bestimmt sind,
Uber einen sog. Strassenfonds zu verbuchen und in der Staatsrechnung gesondert auszuwei-
sen und direkt mit den zurechenbaren Ausgaben in Vergleich zu bringen.

Uber die fiir den Strassenverkehr anrechenbaren und zweckbestimmten Einnahmen und Aus-
gaben sind zudem klare Kriterien oder ein Katalog zu erstellen, die genaue Richtlinien fir die
Berechnung des Deckungsgrades vorgeben.

Auf diese Weise ware die zweckbestimmte und vollumfangliche Verwendung der fir den Mo-
torfahrzeugverkehr bestimmten Mittel besser offen gelegt und ausgewiesen.

Ich bitte den Regierungsrat zu prifen und zu berichten, inwieweit die Einfihrung einer solchen
Strassenkasse resp. eines Strassenfonds umgesetzt und verwirklicht werden kann.*

Die damalige Antwort des Regierungsrats lautete wie folgt:

Der Regierungsrat war damals bereit, einen ,generellen Strassenfonds®, der aus zweckge-
bundenen Steuern, Abgaben und Beitragen geaufnet wird, zu prifen, wenn der damalige spe-
Zielle Strassenfonds fur die H2 ausgelaufen ist, denn zwei nebeneinander laufende Strassen-
fonds erachtete der Regierungsrat als unpraktikabel. In der Debatte zur Uberweisung vertrat
der Regierungsrat die Ansicht, dass eine zeitgleiche Parallelfiihrung des H2-Fonds und eines
.generellen Strassenfonds” keine vertragliche Losung darstellt, allein schon wegen der Finan-
zierung aus den immer gleichen Quellen. Der Regierungsrat wollte das Postulat deshalb erst
entgegennehmen, wenn der spezielle Strassenfonds fur die H2 ausgelaufen ist, das heisst
nach dem Jahr 2016. Das Postulat zum damaligen Zeitpunkt entgegenzunehmen, nur um es
dann Uber Jahre zu ,parkieren®, hielt der Regierungsrat fur nicht sinnvoll.

Postulat 2005-114 - Diskussion im Landrat

Die Diskussion zur Uberweisung des Postulats 2005-114 wurde kontrovers gefiihrt. Einerseits
war zu erkennen, dass dem Landrat die Transparenz der Strassenfinanzierung wichtig ist. Es
kam aber auch eine Skepsis gegenuber solchen ,Spezialkasseli“ zum Ausdruck und das Be-
wusstsein, dass solche Sonderfinanzierungen nicht unproblematisch sind und ein Gesamtsys-
tem schwéachen kdnnen. Die Problematik zweier nebeneinander laufender Fonds kam eben-
falls zur Sprache. Der Landrat tiberwies das Postulat 2005-114 schliesslich &usserst knapp mit
34 zu 32 Stimmen bei 5 Enthaltungen.

LRV 2018/660 8/36


https://www.baselland.ch/politik-und-behorden/landrat-parlament/geschafte/geschaftsliste/2005-marz-april-072-bis-121/2005-114

BASEL i
LANDSCHAFT R

2.1.2 Postulat 2012-193

Das Postulat "Verkehrssteuern sollen Kosten der Strassenrechnung decken® wurde am
21. Juni 2012 von Klaus Kirchmayr eingereicht und am 24. Januar 2013 vom Landrat mit fol-
gendem Wortlaut Uberwiesen:

LAktuell berét der Landrat eine Neugestaltung seiner Verkehrssteuern. Ziel dieser Neugestal-
tung sind zusatzliche 6kologische Komponenten und Anreize. Die aktuelle Neugestaltung er-
folgt unter der Pramisse, dass das Steuervolumen auf dem gleichen Niveau wie vorher ver-
bleibt.

Sinnvollerweise verlangt das aktuelle Gesetz aber auch, dass gemass Verursacherprinzip mit
den Verkehrssteuern die Kosten der Strassenrechnung vollsténdig gedeckt werden. Bis jetzt
fuhrt der Kanton keine regelméassige Strassenrechnung. Eine entsprechende Postulatantwort
von 2007 (das Postulat war 1991 eingereicht worden!) zeigt aber, dass dannzumal lediglich
ein Deckungsbeitrag von 60 — 90 % erreicht wurde (je nachdem, was man den Strassen fir
Kosten auferlegt).

Mit der Inbetriebnahme neuer, grosser und teurer Strassen durfte sich die Strassenrechnung
in naher Zukunft weiter verschlechtern. Dieses Phanomen ist nicht auf den Kanton Baselland
beschrénkt, sondern betrifft viele Schweizer Kantone. Am 17. Juni 2012 hat z.B. der Kanton
Zurich mittels einer Volksabstimmung seine Neugestaltung der Verkehrssteuern dazu genutzt
auch die Unterdeckung seiner Strassenrechnung nachhaltig zu korrigieren. In der Konsequenz
erwartet der Kanton Zirich um ca. 25 % héhere Einnahmen von den Verkehrssteuern.

Die Regierung wird eingeladen bei der Neukonzeption der Verkehrssteuern sicherzustellen,
dass wie vom Gesetz verlangt, eine nachhaltig ausgeglichene Strassenrechnung resultiert.”

Die damalige Antwort des Regierungsrats lautete:
Der Regierungsrat war damals bereit, den Vorstoss entgegenzunehmen.
Postulat 2012-193 - Diskussion im Landrat

Eine Ratsminderheit war mit der Uberweisung des Postulats nicht einverstanden. Aus deren
Sicht sollten mit dem Postulat gewisse Verkehrsteilnehmer bevorzugt werden: Bei den Auto-
fahrern wirde verlangt, dass die verursachten Kosten vollstandig gedeckt seien, wahrend dies
beim Offentlichen Verkehr bei weitem nicht gewéhrleistet sei. Ausserdem verkehre ein be-
trachtlicher Teil des Offentlichen Verkehrs auch auf Kantonsstrassen.

Unbestritten war fur eine Ratsmehrheit, dass eine Grundlage zu schaffen sei, welche aufzeigt,
ob die Kosten der Strassen durch die generierten Ertradge gedeckt sind. Eine erhéhte Transpa-
renz bezlglich der Strassenkosten wurde gefordert, gegentber einer separaten Kasse wurden
hingegen eher Vorbehalte gedussert.

Der Landrat tUberwies das Postulat 2012-193 schliesslich deutlich mit 49 zu 19 Stimmen bei 1
Enthaltung.
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2.2 Rechtliche Grundlagen

2.2.1 Kanton Basel-Landschaft

Das Gesetz vom 17. Oktober 2013* Uiber die Motorfahrzeugsteuer regelt in § 4 zum Steuern-
und Gebuhrenrahmen was folgt:

8 4 Steuer- und Gebiuhrenrahmen

1 Der Gesamtertrag der Motorfahrzeugsteuern zuztiglich weiterer anrechenbarer Ertrage darf die tber
einen mehrjahrigen Zeitraum gerechneten durchschnittlichen Aufwendungen des Kantons fir Strassen-
bau, einschliesslich Zinsen und Abschreibungen, Strassenunterhalt, Verkehrspolizei und weitere, in
Zusammenhang mit dem Motorfahrzeugverkehr stehende Dienste, nicht Ubersteigen.

2 Der Landrat gleicht allfallige Ertragstiberschisse durch Herabsetzung der Motorfahrzeugsteuer einzel-
ner oder aller Fahrzeugkategorien aus.

3 Der Gesamtertrag der Gebuhren darf den Aufwand nicht tibersteigen.

Die Vorgabe, dass der Gesamtertrag der Verkehrssteuern und weiterer anrechenbarer Ertrage
die durchschnittlichen Aufwendungen des Kantons fir die Strassen nicht Ubersteigen darf, gilt
somit Uber einen mehrjahrigen Zeitraum gerechnet. Als weitere anrechenbare Ertrdge kénnen
Verkehrsbussen, Beitrdge des Bundes an Hauptstrassen sowie die Anteile des Kantons am
Treibstoffzollertrag (Mineraldlsteuerertrag) sowie an der LSVA verstanden werden. Diese
zweckgebundenen Ertrage fliessen heute in den ordentlichen Finanzhaushalt. Nach Gesetz
muss der Landrat allfallige Ertragsuiberschisse durch Herabsetzung der Verkehrssteuern ein-
zelner oder aller Fahrzeugkategorien kompensieren, bis das mittelfristige Gleichgewicht zwi-
schen zweckgebundenen Einnahmen und entsprechenden Ausgaben erreicht wird.

2.2.2 Bund: LSVA, Mineralsteuerzollertrag und Werkgebundene Beitrage

Von Seiten Bund erhalt der Kanton Einnahmen aus werkgebundenen Beitragen, den Anteilen
des Kantons am Treibstoffzollertrag (Mineraldlsteuerertrag) sowie aus der Leistungsabhangi-
gen Schwerverkehrsabgabe (LSVA).

Entsprechend dem Gesetz Uber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer zahlt
der Bund werkgebundene Beitrage an die Kantone (Hauptstrassen, Verkehrsinfrastruktur,
Stadte und Agglomerationen, Gbrige werkgebundene Beitrage wie Umweltschutz, Land-
schaftsschutz und Naturgefahren) sowie nicht werkgebundene Beitrdge (allgemeine Beitrage
an kantonale Kosten fir Strassen, die dem Motorfahrzeugverkehr geoffnet sind).

Entsprechende Ausziige aus dem Bundesgesetz liber die Verwendung der zweckgebundenen
Mineraldlsteuer und der Nationalstrassenabgabe (SGS 725.116.2) finden sich in Anhang 2.

2.3 Finanzpolitisches Umfeld

Mit der aktuell laufenden Umsetzung der Strategiemassnahmen seit 2016 bis 2021 und dem
zuvor in den Jahren 2012 bis 2015 realisierten Entlastungspaket 12/15 ist es dem Regierungs-
rat gelungen, den zuvor in Schieflage geratenen Finanzhaushalt ins Gleichgewicht zu bringen.
Im Rechnungsjahr 2017 konnte der Regierungsrat in der Erfolgsrechnung einen Uberschuss
von CHF 67.4 Mio. prasentieren und die Planjahre ab 2018 zeigen allesamt schwarze Zahlen.

Damit hat sich der Kanton einerseits den finanzpolitischen Spielraum erschaffen, um den lan-
ge falligen Schuldenabbau in Angriff zu nehmen (der Kanton Basel-Landschaft weist im ge-
samtschweizerischen Vergleich die dritthdchste Verschuldungsquote auf). Die bessere finan-
zielle Situation ermoglicht es aber auch, punktuell und wo notwendig zuséatzliche finanzielle
Mittel aufzuwenden.

4GS 2014.033, SGS 341
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Was die Ausgaben fir die Kantonsstrassen angeht, ist zwischen der Erfolgsrechnung und der
Investitionsrechnung zu unterscheiden.

Erfolgsrechnung:

In den AFP-Jahren 2018 bis 2021 plant der Kanton jahrliche Ausgaben fir den Strassenbau in
der Grossenordnung von CHF 35 Mio. (Personal-, Sach- und ubriger Aufwand). Zudem fallt
ein Abschreibungsaufwand von rund CHF 30 Mio. an. Damit resultiert in der Erfolgsrechnung
in den Jahren 2018 bis 2021 ein jahrlicher Aufwand in der Grdssenordnung von CHF 65 Mio.
Teil davon sind die jahrlichen Tranchen des Verpflichtungskredits (nach neuem Finanzhaus-
haltsgesetz eine ,Ausgabenbewilligung®) flir den baulichen und betrieblichen Unterhalt der
Kantonsstrassen 2018-2021 inkl. Entsorgungskosten (gesamthaft CHF 56 Mio., jahrliche
Tranchen 2018-2021 zwischen CHF 13 und CHF 15 Mio.; LRV 2017-077 vom 21.2.2017).

Allfalliger Mehrbedarf fur den baulichen und betrieblichen Unterhalt der Kantonsstrassen wird
der Regierungsrat dem Landrat somit tiber den ordentlichen Budgetprozess bzw. mittels einer
neuen Ausgabenbewilligung nach Ablauf des bestehenden Verpflichtungskredits beantragen
(d.h. entsprechend fir die nachste Periode 2022 bis 2025).

Investitionsrechnung:

Mit LRV 2017-250 hat der Landrat das kantonale Investitionsprogramm 2018-2027 zur Kennt-
nis genommen, in welchem der Regierungsrat in den nachsten 10 Jahren insgesamt CHF
2049 Mio. Nettoinvestitionen und damit durchschnittliche jahrliche Nettoinvestitionen von CHF
205 Mio. eingeplant hat. Mit 39% und somit total CHF 799 Mio. ist der grésste Anteil davon fir
die Strassen reserviert (im Jahresdurchschnitt CHF 80 Mio.). Teil davon sind in den Jahren
2018-2021 die jahrlichen Tranchen des Verpflichtungskredits fur die Instandsetzung und Kor-
rektion der Kantonsstrassen (gesamthaft CHF 116 Mio. in den Jahren 2018-2021, jahrlich im
Durchschnitt CHF 29 Mio.; ebenfalls LRV 2017-077 vom 21.2.2017).

Die Erfahrung zeigt hier, dass aufgrund von Projektverzégerungen nicht unbedingt alle geplan-
ten Investitionsausgaben getatigt werden kénnen. So waren im Budget 2017 CHF 47 Mio.
Investitionen im Tiefbau vorgesehen, wovon lediglich CHF 35 Mio. getatigt werden konnten.
Mit der Ablehnung der Entwicklungsplanung Leimental - Birseck — Allschwil (ELBA) in der
Volksabstimmung vom 8. November 2015 sowie der Ubergabe der Hochleistungsstrassen H2
und H18 an den Bund voraussichtlich im Jahr 2020 stehen zurzeit keine Investitionsgrosspro-
jekte an.

Fazit zum finanzpolitischen Umfeld:

Durch die konsequente Finanzpolitik ist es dem Regierungsrat einerseits gelungen, neue fi-
nanzielle Spielraume zu eréffnen, welche es erlauben, bei begriindetem Bedarf zusatzliche
Mittel fur einzelne Bereiche bereitzustellen, sollten die bisherigen Mittel nicht ausreichen.

Erst Mitte 2017 hat der Landrat mit LRV 2017-077 CHF 56 Mio. fur den baulichen und betrieb-
lichen Unterhalt der Kantonsstrassen inkl. Entsorgungskosten und CHF 116 Mio. fur die In-
standsetzung und Korrektion der Kantonsstrassen fir die Jahre 2018-2021 gesprochen.

Das kantonale Investitionsprogramm ist dadurch gepragt, dass mit 39% der weitaus grésste
Anteil fir die kantonalen Strassen reserviert ist und die geplanten Investitionen tendenziell
nicht vollstandig umgesetzt werden kdnnen. Grossprojekte mit sehr hohen Investitionsvolumen
(d.h. Gber CHF 400 Mio.) stehen zurzeit keine an. Das Projekt mit den hdchsten Investitions-
kosten, das sich in der Planungsphase befindet, ist der Zubringer Bachgraben-Nordtangente.
Dieser soll je nach Ausfihrungsvariante zwischen CHF 50 und CHF 400 Mio. kosten.
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Die fur den Betrieb, den Unterhalt, die Instandhaltung und den Ausbau der Kantonsstrassen
zurzeit notwendigen Mittel sind in der Erfolgsrechnung und in der Investitionsrechnung einge-
plant. Sollte sich zusatzlicher Bedarf ergeben, bestehen aktuell finanzielle Spielrdume, um
diesen Uber den ordentlichen Planungsprozess abzudecken.

2.4 Revidiertes Finanzhaushaltsgesetz - Starkung der finanziellen Steuerung

Nicht zuletzt ist zu bertcksichtigen, dass mit dem vom Baselbieter Volk am 24. September
2017 angenommenen revidierten Finanzhaushaltsgesetz, das am 1.1.2018 in Kraft trat, auch
in finanzrechtlicher Hinsicht eine neue Ausgangslage bezlglich der Bildung von Zweckvermo-
gen besteht.

Im Zuge des zugrundeliegenden Projekts zur Starkung der finanziellen Steuerung hat der
Landrat zugestimmt, dass Zweckvermdgen HRM2-konform in die Staatsrechnung integriert
sowie Aufwands- und Ertragsbuchungen in der Erfolgsrechnung abgebildet und damit erfolgs-
wirksam werden. Die Fiihrung von eigenen Kostenrechnungskreisen wurde mit der Einfuhrung
des neuen Finanzhaushaltsgesetzes aufgegeben.

Ziel der Integration der Zweckvermogen war eine hohere Transparenz beziglich der Vermo-
gens- und Ertragslage und die Erleichterung der Berichterstattung.

Auch die Anforderungen an Spezialfinanzierungen sind gestiegen. Zweckvermdgen bendtigen
mit dem neuen Finanzhaushaltsgesetz eine gesetzliche Grundlage, welche zeitlich zu befris-
ten oder periodisch auf ihre Notwendigkeit zu Uberprifen ist.

Damit soll verhindert werden, dass in Spezialfinanzierungen gebundene Mittel auf unbegrenz-
te Zeit dem offentlichen Haushalt respektive der politischen Prioritatensetzung entzogen sind.
Bei Spezialfinanzierungen stellen die Entnahmen eine Ausgabe im finanzrechtlichen Sinne
dar, weshalb jede Mittelverwendung aus einer Spezialfinanzierung einer Ausgabenbewilligung
des zustandigen Organs bedarf.

2.5 Umsetzung der Auftrage

Vom Landrat wurde die Erstellung einer Strassenrechnung sowie die Priifung eines Strassen-
fonds verlangt. In den eingereichten Postulaten und den Diskussionen kommt zum Ausdruck,

dass die Transparenz von Einnahmen und Ausgaben, die im Zusammenhang mit Bau, Betrieb
und Unterhalt der Strassen stehen, von Bedeutung ist.

In einem ersten Schritt stand deshalb die Aktualisierung der Strassenrechnung® an. Mit die-
sem Auftrag hat die Bau- und Umweltschutzdirektion die Fachhochschule Nordwestschweiz
(FHNW) beauftragt. Die FHNW hat ihren Schlussbericht per 12. Januar 2015° mit Zahlen fir
das Jahr 2011 vorgelegt. In der Zwischenzeit konnten die Rechnungsjahre 2010 sowie die
Jahre 2012 bis 2014 nach dem Modell der FHNW aufgearbeitet werden. Die Ergebnisse der
FHNW-Strassenrechnung, die Schlussfolgerungen dazu sowie eine Zeitreihe der kantonalen
Strassenrechnungen von 2010 bis 2014 sind in Kapitel 3 dargestellt. Das Kapitel 3 enthéalt eine

5 Zum damaligen Zeitpunkt bestand bereits eine Strassenrechnung, welche dem Landrat mit LRV 2007-265 vom
23.10.2007 ,Beantwortung des Postulates 91 / 279 betreffend Ausarbeitung einer Strassenrechnung von Kanton
und Gemeinden von Landratin Annemarie Spinnler vom 11. Dezember 1991 unterbreitet worden war. In jener
Strassenrechnung waren die Aufwendungen lediglich zwischen 60 und 70% durch Ertrédge gedeckt. Unter anderem
fuhrte der Wechsel der Abschreibungsmethodik von degressiv 10% des Restbuchwerts zu linear nach Lebensdau-
er im Zuge der Einfiihrung von HRM 2 dazu, dass die FHNW-Strassenrechnung ab 2010 Uberschiisse zeigt (vgl.
dazu Kapitel 3.2 und 3.4).

6 © Fachhochschule Nordwestschweiz, Hochschule fiir Wirtschaft, Institut fur Nonprofit- und Public Management
(NPPM), Strassenrechnung Kanton Basel-Landschaft, Rechnung fur die Kantonsstrassen in Baselland, Schlussbe-
richt vom 12. Januar 2015, Basel, Verfasser: Prof. Emilio Sutter, Prof Rudolf Zobrist, Prof. Pia Schaad;

ISBN 978-3-03724-155-4
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Wirdigung der Ergebnisse, welche unter Hinweis auf die im Jahr 2010 aufgrund der Einflh-
rung von HRM 2 geénderte Abschreibungsmethodik von degressiv 10% Restbuchwertab-
schreibung auf lineare Abschreibungen relativiert werden.

Aufgrund des im Postulat 2005-111 geédusserten Anliegens, die Einfihrung einer generellen
Strassenkasse resp. eines Strassenfonds zu prufen und der damaligen Zusage des Regie-
rungsrats, eine solche Prifung vorzunehmen, wird diese Finanzierungsform in den Kapiteln 4
und 5 erdrtert. Zu diesem Zweck sind in Kapitel 4 Beispiele von Spezialfinanzierungen des
Bundes sowie der Kantone Aargau und Basel-Landschaft kurz skizziert. In Kapitel 5 werden
einige mogliche Ausgestaltungsformen modellhaft dargestellt und diskutiert. Zudem fliessen
die im Zuge der Erarbeitung des neuen seit 1.1.2018 geltenden Finanzhaushaltsgesetzes ge-
wonnenen generellen Erkenntnisse zur Frage von Spezialfinanzierungen bzw. Fondslosungen
ein. In Kapitel 6 zieht der Regierungsrat ein Fazit zur Frage von Spezialfinanzierungen fur
Strassen sowie dem Fihren einer Strassenrechnung.

3. Strassenrechnung

3.1 Strassenrechnung der FHNW/’

Die methodischen Grundlagen und die Berechnungen zur Strassenrechnung kénnen der
FHNW-Studie, die 6ffentlich vorliegt, entnommen werden und sind vorliegend nicht im Detail
ausgefuhrt.

Der Auftrag an die fur die Studie verantwortlichen Professoren beinhaltete:

o die Durchfuhrung einer Recherche zu bereits bestehenden Strassenrechnungen in der
Schweiz,

¢ die Entwicklung einer Strassenrechnung nach fachlichen Aspekten fir den Kanton Basel-
Landschaft, wobei ausschliesslich Faktoren integriert werden sollen, die effektiv gerechnet
werden kénnen

¢ das Einfliessen sowohl direkt zuordenbarer (aus der kantonalen Erfolgsrechnung bzw. aus
anderen offiziellen Rechnungen) als auch indirekt zuordenbarer Kosten und Ertrédge (aus
der Betriebskostenbuchhaltung, z.B. Gemeinkostenzuschlage oder kalkulatorische Zinsen).
sowie

¢ die Erstellung einer Modellrechnung zur Finanzierung kinftiger Vorhaben

Aufgrund ihrer Analyse kamen die Experten zum Schluss, dass in einer Strassenrechnung des
Kantons Basel-Landschaft folgende wesentlichen Einnahmen und Ausgaben berlicksichtigt
werden sollen:

Einnahmen:

e Der anrechenbare Mineral6lsteuerertrag seitens Bund
e Der Ertrag aus Bundessteuer/LSVA

e Die Ertrage aus dem Verkauf von Treibstoff

e Die Ertrage aus Bussen

¢ Die Ertrage der Motorfahrzeugkontrolle

¢ Die Ertrage aus der kantonalen Motorfahrzeugsteuer

7 © Fachhochschule Nordwestschweiz, Hochschule fiir Wirtschaft, Institut fir Nonprofit- und Public Management
(NPPM), Strassenrechnung Kanton Basel-Landschaft, Rechnung fur die Kantonsstrassen in Baselland, Schlussbe-
richt vom 12. Januar 2015, Basel, Verfasser: Prof. Emilio Sutter, Prof. Rudolf Zobrist, Prof. Pia Schaad;

ISBN 978-3-03724-155-4
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Ausgaben

e Personalaufwand (Tiefbauamt, Polizei, MFK, etc.)
e Sachaufwand (Tiefbauamt (inkl. Treibstoffeinkauf), Polizei, MFK, etc.)
e Finanzaufwand (Abschreibung, kalkulatorische Zinsen)

Nicht berilicksichtigt wurden aufgrund fehlender Verfiigbarkeit allfallige Nettoaufwendungen
der Gerichte und der Staatsanwaltschaft im Zusammenhang mit Strassenverkehrsdelikten.

Mit der Erstellung einer Strassenrechnung ist der Regierungsrat somit den mit den beiden
Postulaten 2005-114 und 2012-193 erhobenen Forderungen nach mehr Transparenz nachge-
kommen. Um diese Transparenz weiterzufiihren, wird der Regierungsrat die Strassenrech-
nungen (Zeitreihe) sowie den kumulierten Kapitalbestand (ab Einfihrung bzw. ab 2010) in den
Jahresrechnungen ab 2018 im Anhang sowie in der Landratsvorlage zu den Jahresrechnun-
gen publizieren. Im nachstehenden Kapitel 3.2 sind die Ergebnisse dargestellt. Es erfolgt auch
eine Erlauterung der Publikationsform der Strassenrechnungen in den kunftigen kantonalen
Jahresrechnungen.

3.2 Ergebnisse gemass FHNW-Studie fir das Jahr 2011

Die von der FHNW erstellte Strassenrechnung auf Basis der Jahresrechnung 2011 des Kan-

tons Basel-Landschaft weist unter Berlicksichtigung des Kapitaldienstes aus Abschreibungen
und kalkulatorischen Zinskosten einen Uberschuss von CHF 19.923 Mio. aus (Die Strassen-

rechnung der FHNW fir das Jahr 2011 ist in Anhang 3 vollstandig abgebildet).

Positionen Strassenrechnung FHNW 2011 CHF Mio.

Kosten aus Personalaufwand (inkl. Gemein- -79.817
kosten), Sachaufwand und tbrigem Aufwand

(vor Kapitaldienst)

Ertrag 126.715
Zwischenergebnis vor Kapitaldienst 46.898
Abschreibungen -20.920
Kalkulatorische Zinskosten -6.056
Ergebnis Basis Buchwert (Uberschuss) 19.923

Wechsel der Abschreibungsmethodik im Jahr 2010

Mit der Einfihrung der Rechnungslegungsgrundsatze HRM 2 (Harmonisiertes Rechnungsle-
gungsmodell fur die Kantone und Gemeinden) anderte der Kanton seine Abschreibungspraxis
auf allen Anlagen von bisher degressiver Restbuchwertabschreibung von 10% auf die Metho-
dik linearer Abschreibungen nach Lebensdauer der Anlagen.

Mit der bis 2009 geltenden degressiven Restbuchwertabschreibung von 10% wurden die An-
lagen schneller abgeschrieben und es resultierten in den Jahresrechnungen entsprechend
markant héhere Abschreibungen. Dadurch liegt der Kapitalwert der Strassen viel tiefer, als
wenn schon immer linear abgeschrieben worden wéare und vor allem liegt er auch im Vergleich
mit den durchschnittlichen jahrlichen Investitionen zu tief.
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Mit dem neuen betriebswirtschaftlichen Ansatz der Abschreibungen nach Lebensdauer wer-
den die Anlagen Uber einen l&angeren Zeitraum abgeschrieben (bei den Strassenanlagen in
der Regel Uber 40 Jahre) und entsprechend resultieren viel tiefere jahrliche Abschreibungen.
Der Vergleich der Abschreibungen auf die Kantonsstrassen vor dem Methodenwechsel (2009)
mit dem Umfang der Abschreibungen mit Vollzug des Methodenwechsels (2010) verdeutlicht
dies (Auszug aus der Erfolgsrechnung im Jahresbericht 2010, LRV 2011-080, 22. Marz 2011,
Seite 111):

Et. Bezeichnung Aechinung 200% | Rechnung 2010
30 | Abschesbungen Sachanlagen W IT'08E'e31 207078168

Durch den Methodenwechsel von degressiv zu linear reduzierten sich die Abschreibungen
somit von der Rechnung 2009 zur Rechnung 2010 von einem Umfang von rund CHF 38 Mio.
auf noch CHF 20 Mio. und somit um CHF 18 Mio.

Diese Entlastung der Erfolgsrechnung erklart im Wesentlichen den in der Strassenrechnung
der FHNW, die auf dem Jahr 2011 basiert, resultierenden Uberschuss von rund CHF 20 Mio.

Es konnte nun argumentiert werden, dass mit der linearen Abschreibungsmethode ab 2010
doch die nun ,richtige“ betriebswirtschaftliche Methode nach HRM 2 vorlage. Uber einen lan-
geren Zeitraum betrachtet kann dieser Argumentation zugestimmt werden. Da die Anderung
aber just ein Jahr vor dem Basisjahr 2011 der Strassenrechnung erfolgte, liegen die Abschrei-
bungen im Verhaltnis zu den Investitionen viel zu tief, da in allen Jahren zuvor mit der degres-
siven Abschreibungsmethode im Vergleich viel zu hohe Abschreibungen vorgenommen wur-
den. Ware andererseits schon immer mittels der ,richtigen® linearen Abschreibungsmethode
abgeschrieben worden, hatten die Abschreibungen in den Jahren ab 2010 in etwa auf dem
Niveau von 2009 gelegen (also in der Grossenordnung von CHF 38 Mio. und mehr). Degres-
sive und lineare Abschreibungsmethodik fihren Uber einen langeren Zeitraum namlich zur
selben jahrlichen Abschreibungshéhe, wie nachstehende Grafik illustriert (im Beispiel flr
gleichbleibende Investitionen von CHF 50 Mio. jahrlich erstellt):
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Der Vergleich ist modellhaft, basiert auf jahrlichen Investitionen von CHF 50 Mio. lber einen
langeren Zeitraum und zeigt auf, dass lineare und degressive Abschreibungen langfristig zur
selben jahrlichen Abschreibungshéhe fuhren, die der Hohe der Investitionen entspricht.

Die Hohe der jahrlichen Investitionen lag im Kanton Basel-Landschaft in den letzten 10 Jahren

in der Grdssenordnung von zwischen CHF 45 und CHF 50 Mio. und im aktuellen Investitions-
programm sind in den Jahren 2018 bis 2027 Investitionen von durchschnittlich CHF 80 Mio.
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jahrlich in die Kantonsstrassen eingeplant, so dass die Abschreibungshéhe schon nach einem
relativ kurzen Zeitraum wieder wesentlich héher zu liegen kommen wird.

Fazit zur Strassenrechnung gemass FHNW-Studie fir das Jahr 2011
Zur Strassenrechnung gemass FHNW-Studie fiir das Jahr 2011 kann folgendes Fazit gezogen
werden:

¢ Die Strassenrechnung ist vom methodischen Ansatz her (berticksichtigte Kosten- und Er-
tragselemente, Berticksichtigung der Overheadkosten etc.) der fur einen langeren Zeitraum
betriebswirtschaftlich ,richtige HRM 2-konforme Ansatz und sie ist methodisch korrekt er-
stellt.

¢ Die vorliegende Strassenrechnung der FHNW eignet sich nicht, um auf deren Grundlage
eine Spezialfinanzierung zu bilden. Die Griinde daftr sind:

— Ein Jahr vor der Erstellung der Strassenrechnung erfolgte der Wechsel in der Abschrei-
bungsmethodik von degressiver Restbuchwertabschreibung 10% (bis 2009) auf die li-
neare Abschreibungsmethodik (ab 2010). Dieser Methodenwechsel beeinflusst das Er-
gebnis wesentlich. Deshalb ist das aktuell vorliegende Resultat nicht geeignet, um ver-
bindliche Aussagen dazu zu machen, welche Unterdeckung (d.h. der Aufwand ist héher
als der Ertrag) oder welche Uberdeckung (d.h. der Ertrag ist hoher als der Aufwand)
gemass Wortlaut von 8§ 4 des Motorfahrzeugsteuergesetzes tber einen mehrjahrigen
Zeitraum gerechnet besteht.

— Eine Spezialfinanzierung bedarf eines eigenen Profitcenters. Die FHNW -
Strassenrechnung beinhaltet einerseits Elemente der Erfolgsrechnung (z.B. Personal-
und Sachaufwand TBA und Verkehrspolizei), andererseits aber auch kalkulatorische
Elemente aus der Betriebskostenrechnung (Gemeinkostenzuschlage, kalkulatorischer
Zinsaufwand). Diese kdnnen und sollen in einem Profitcenter der Erfolgsrechnung nicht
vermischt werden.

— Auch auf Steuerungsprobleme ist hinzuweisen, wenn diese auch nicht unlésbar sind:
Wirde ein solches Profitcenter geschaffen, misste dieses in der in der inhaltlichen und
finanziellen Verantwortung einer Direktion stehen. Aufgrund der Elemente der FHNW-
Strasenrechnung mussten in diesem Profitcenter Ausgaben- und Ertragspositionen wie
die Busseineinnahmen, der Aufwand der Verkehrspolizei, die Zinsaufwendungen, die
Motorfahrzeugkontrolle und weitere Elemente enthalten sein. Die Zustandigkeit fur die-
se Aufwands- und Ertraspositionen musste fast zwingend in die Kompetenz einer Direk-
tion fallen. Dies hatte somit einen tiefgreifenden organisatorischen Umbau zur Folge, in
dessen Zuge die heutigen Kompetenzen neu geregelt werden missten.

Konsistente Aussagen zur Unter- oder Uberdeckung der Strassenrechnung auf Grundlage der
neuen linearen Abschreibungsmethodik lassen sich erst aufgrund einer langeren Zeitreihe
machen. Aus diesem Grund hat der Regierungsrat die Strassenrechnung 2011 um das Vor-
jahr 2010 und die Folgejahre 2012 bis 2014 ergénzt und wird sie dartiber hinaus fortschreiben.
Die Ergebnisse hierzu finden sich im nachstehenden Kapitel 3.3.

3.3 Jahrliche Nachfuhrung und Publikation in den Jahresrechnungen

Mittlerweile wurde die Strassenrechnung 2011 um das Vorjahr 2010 und die Folgejahre 2012
bis 2014 ergénzt. Die Rechnungsjahre wurden nach dem Modell der FHNW von der Bau- und
Umweltschutzdirektion aufgearbeitet. Weitere Rechnungsjahre kénnen ab dann aufgearbeitet
werden, wenn die dazu notwendigen Zahlen vom Bund vorliegen (Anteil Mineral6lsteuerzu-
schlag und LSVA).

Die Rechnungsjahre 2009 und zuvor, welche der frheren degressiven Restbuchwertab-
schreibung unterlagen und in welchen somit wesentlich hohere Abschreibungen anfielen,
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konnten nur mit sehr grossem Aufwand nachgerechnet werden, stecken diese Zahlen doch im
2010 stillgelegten ehemaligen System Rechnungswesen des Kantons Basel-Landschaft. Bis
2009 wurde keine Anlagenbuchhaltung je einzelner Anlage gefiihrt, sondern die Restbuch-
wertabschreibung erfolgt jeweils auf dem Wert aller Anlagen. Deshalb ist es nicht mdglich,
eine Aussage dazu zu machen, welche Anlagen bis zu welchem Jahr vollstandig abgeschrie-
ben gewesen waren, wenn auch vor 2010 die lineare Abschreibungsmethode gegolten hétte.
Es erfolgt daher im Anschluss an die dargestellte Tabelle zur Zeitreihe der Strassenrechnun-
gen ab 2010 eine Wiirdigung des Methodenwechsels bei den Abschreibungen.

KoA Bezeichnung Total in tausend Franken
2010 2011 2012 2013 | 2014

30 Personalaufwand inkl. Sozialbeitrige Mab - 37'227| - 37'233| - 37'494| - 38'514| - 37'242
31 Sachaufwand = 26'893| - 29'180| - 25'958| - 25'394| - 26'129
34/36 Restlicher Aufwand - 1'148] - 747 - 371] - 614| - 634
BeBu ARBBEITSPLATZ-/GEMEINKOSTEN (34% auf KoA 30) | - 12'656| - 12'658| - 12'747| - 13'094| - 12'661
3 KOSTEN vor Kapitaldienst = 77'924] - 79'817| - 76'570| - 77'616| - 76'666)
42/46 Ertrag MFK + 8'337| + 8'239( + 8'334| + 8'322| + 8'534]
427 Bussen Polizei + 3'732| + 4271 + 5'g21| + 5'000 + 4'748]
46 Kant. Verkehrssteuer + 82'052| + 82'588| + 84'278| + 35'803| + 86'352
46  Anteil Mineral&lsteuer (Bund) + 9'677| + 10'327| + 10'632| + 11'436| + 11'952
46 Treibstoffverkauf TBA + 7'677| + 8'635 + 9'079| + 8'060| + 7'850|
46  Ertrag LSVA (Bund) + 12'622| + 12'655| + 12'319| + 12'732| + 12'627
4 ERTRAG + 124°'097] + 126715 + 130'463| + 131'353| + 132'113
ZWISCHENERGEBNIS vor Kapitaldienst + 46'173] + 46'898( + 53'893| + 53'737| + 55'447
33 Abschreibung auf Buchwert - 20'078| - 20'920| - 22'162| - 23'722| - 25'342
BeBu kalk. Zinskosten auf Buchwert - 5'853| - 6'056| - 5'490| - 5'740| - 5'521
KAPITALDIENST Basis Buchwert = 25'931| - 26'976| - 27'652| - 29'462| - 30'863
ERGEBNIS Basis Buchwert + 20'242| + 19'923| + 26'241| + 24'275| + 24'583
Kostendeckungsgrad in % 119% 119% 125% 123% 123%

Konsolidierte Darstellung des Rechnungsmodells der FHNW

In den heute verfliigbaren Jahren 2010 bis 2014 zeigen die Strassenrechnungen nach der von
der FHNW entwickelten Methodik Kostendeckungsgrade von 119% bis 123% auf, was jeweils
einen Uberschuss von CHF 20.2 bis CHF 24.6 Mio. bedeutet. In den funf betrachteten Jahren
handelt es sich aufsummiert um einen Uberschuss von rund CHF 115 Mio.

Obwonhl die Zahlen zu 2009 und vorher derzeit nicht verfligbar sind, darf der Hinweis ange-
bracht werden, dass die Einfiihrung der LSVA im Jahr 2001, die Ubernahme der Natio-
nalstrassen 2008 durch den Bund sowie die Anpassung der technischen Lebensdauer bzw.
der Abschreibungsdauer (Wechsel von degressiv 10% Restbuchwertabschreibung zu linearen
Abschreibungen) mit Einfihrung von HRM2 den Ertragsiiberschuss der Strassenrechnung des
Kantons Basel-Landschaft beférdert haben. Altere Berechnungen, welche in der Systematik
jener der FHNW nahe kommen, legen diesen Schluss nahe.

Bei der Interpretation des kumulierten Uberschusses der kantonalen Strassenrechnung im
Zeitraum 2010 bis 2014 sind folgende wesentlichen Aspekte zu beriicksichtigen:

1. Bei der Festlegung des Steuer- und Geblhrenrahmens im Gesetz iber die Motorfahrzeug-
steuer ist festgelegt, dass der Gesamtertrag der Motorfahrzeugsteuern zuziglich weiterer
anrechenbarer Ertrage die Uber einen mehridhrigen Zeitraum gerechneten durchschnittli-
chen Aufwendungen des Kantons fur Strassenbau, einschliesslich Zinsen und Abschrei-
bungen, Strassenunterhalt, Verkehrspolizei und weitere, in Zusammenhang mit dem Motor-
fahrzeugverkehr stehende Dienste, nicht Gibersteigen darf. Die nun zur Verfligung stehen-
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den 5 Jahre, Uiber welche dieser kumulierte Uberschuss resultierte, kénnen noch nicht als
slangerer Zeitraum®“ bezeichnet werden, um eine diesbezugliche Beurteilung vorzunehmen,
mussten mehr Jahre vorliegen.

2. Bereits kurz im Anschluss an den betrachteten Zeitraum resultieren in der Jahresrechnung
2017 aufgrund des Ubergangs der Hochleistungsstrassen an den Bund zuséatzliche Ab-
schreibungen von CHF 99.4 Mio. Damit ist der aufgezeigte ,Uberschuss® in den Strassen-
rechnungen der Jahre CHF 2010 bis 2014 zu einem grossen Teil kompensiert. Der ent-
sprechende Auszug aus der Erfolgsrechnung 2017 des Profitcenters Tiefbauamt Strassen
ist nachstehend aufgefuhrt (LRV 2018-414, vom 18.4.2018, Seite 178).

ERFOLGSRECHNUNG (IN MIO. CHF), TIEFBAUAMT STRASSEN

Kt. Bezeichnung R 2016 R 2017 B 2017 Abw. abs. Abw. %
30 Personalaufwand 13.958 13.356 14.020 0.664 5%
21 Sach- und dbriger Betriebsaufwand 13.844 17.078 15853 1.225 8%
Budgetkredite 27.802 30.434 29.873 0.561 2%
33 Abschreibungen Vierwaltungsvermdgen 28963 128.069 29.454 89615 >100%

3. Die Investitionen sollen in den néchsten Jahren deutlich ansteigen, was auch einen Anstieg
der Abschreibungen nach sich ziehen wird. Im Investitionsprogramm 2018 bis 2027 sind
durchschnittliche jahrliche Investitionen von CHF 80 Mio. eingeplant (heute liegen diese
zwischen CHF 45 und CHF 50 Mio. jahrlich). Das Niveau der Abschreibungen durfte daher
rasch und deutlich ansteigen und somit — auch ohne die ausserordentliche Abschreibung
der Hochleistungsstrassen im Jahr 2017 — schon bald zur Folge haben, dass der Uber-
schuss aus der Strassenrechnung verschwindet.

Zur Gewabhrleistung der geforderten Transparenz und weil 8 4 des Motorfahrzeugsteuergeset-
zes bestimmt, dass der seitens der Strassen generierte Ertrag den Aufwand nicht tbersteigen
darf, wird die Bau- und Umweltschutzdirektion die Zeitreihe zu den Ergebnissen der Strassen-
rechnung fortschreiben und die Ergebnisse werden vom Regierungsrat in den kantonalen Jah-
resrechnungen publiziert. Dies wird in folgender Form erfolgen:

¢ Im Anhang der Jahresrechnung wird die Strassenrechnung versehen mit folgenden Ele-
menten dargestellt:
— Ergebnis der jeweils aktuellst verfligbaren Strassenrechnung
— Darstellung einer Zeitreihe erganzt mit den 4 zurtickliegenden Jahren.
— Auffuhren des kumulierten Kapitelbestands seit Einfihrung der Zeitreihe zu den Stras-
senrechnungen im Jahr 2010
— Geeignete Erlauterungen und Kommentare.
¢ In die Landratsvorlage zur Jahresrechnung wird im ersten Teil ein Kapitel eingebaut, das
eine Wurdigung der Strassenrechnung und des Kapitalbestands in geeigneter Form enthalt.
¢ Im Hinblick auf die Publikation der Jahresrechnung 2018 wird der Regierungsrat zudem
prifen, wie der Einfluss des Wechsels in der Abschreibungsmethodik von degressiv zu li-
near im Jahr 2009 bertcksichtigt werden soll. Als Varianten sind denkbar: Keine Berlck-
sichtigung, Keine Bertcksichtigung versehen mit geeigneten Erlauterungen, Bertcksichti-
gung von kalkulatorischen Werten.

3.4 Weitere Uberlegungen der FHNW zur kiinftigen Finanzierung der Strassen
Vollstandigkeitshalber sei erwahnt, dass die FHNW in inrem Bericht® auch Uberlegungen zur
kunftigen Finanzierung der Kantonsstrassen dargelegt hat. Gemass diesen Berechnungen der

8 © Fachhochschule Nordwestschweiz, Hochschule fiir Wirtschaft, Institut fur Nonprofit- und Public Management
(NPPM), Strassenrechnung Kanton Basel-Landschaft, Rechnung fur die Kantonsstrassen in Baselland, Schlussbe-
richt vom 12. Januar 2015, Basel, Verfasser: Prof. Emilio Sutter, Prof. Rudolf Zobrist, Prof. Pia Schaad;
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FHNW sollen in den nachsten Jahrzehnten hohe Unterdeckungen (Aufwand grésser Ertrag)
der Strassenrechnung von bis zu CHF 124 Mio. im Jahre 2050 resultieren, die sich wie folgt
zusammensetzen:

o CHF 30 Mio. resultieren aus der Modellrechnung fur den Erhalt der Funktionsfahigkeit des
heutigen Strassennetzes.

e CHF 94 Mio. weiterer Aufwanduberschuss sollen ab 2015 aufgrund neuer Investitionsvor-
haben resultieren.

Zu diesen Modellrechnungen lasst sich folgendes festhalten:

1. Den Modellrechnungen fir den Erhalt der Funktionsfahigkeit des heutigen Strassennetzes
ist die Annahme zugrunde gelegt, dass die Ertrage in den néchsten rund 35 Jahren nicht
mehr ansteigen (Ertrage aus der Motorfahrzeugsteuer, der LSVA, dem Mineralblsteuerzu-
schlag, den Bussen etc.). Dies entgegen der bisherigen Entwicklung. So zeigt sich, dass al-
leine in den funf Jahren 2010 bis 2014 die Ertrage von CHF 124 Mio. um CHF 8 Mio. auf
CHF 132 Mio. gestiegen sind. Dies entspricht einem Ertragsanstieg von 6.5 % innerhalb
von vier Jahren oder rund 1.5% pro Jahr.

2. Auf der Aufwandseite sind sowohl beim bestehenden Strassennetz als auch bei den kunfti-
gen Investitionsvorhaben die Hochleistungsstrassen noch enthalten, welche im Jahr 2020
an den Bund tbergehen.

3. Ebenfalls auf der Aufwandseite ist bei den kiinftigen Investitionsvorhaben noch die Entwick-
lungsplanung Leimental, Birseck, Allschwil (ELBA) enthalten, welche vom Baselbieter
Stimmvolk am 8. November 2015 abgelehnt worden war.

Die den Modellrechnungen zugrunde gelegten Annahmen zur finanziellen Entwicklung der
Kantonsstrassen haben sich somit sowohl auf der Ertrags- wie auch der Aufwandseite recht
wesentlich geandert. Deshalb werden diese in der vorliegenden Vorlage nicht weiter erortert
und auf den Bericht der FHNW verwiesen.

4.  Strassenfinanzierung beim Bund und bei anderen Kantonen

In der Schweiz flihren der Bund und einige Kantone Spezialfinanzierungen fir die Finanzie-
rung der Strassen, wobei verschiedene Modelle zur Anwendung gelangen, die sich bezliglich
diverser Parameter unterscheiden, (z.B. berlcksichtigte Aufwendungen/Ertrage, Einbezug
Erfolgsrechnung/Investitionsrechnung u.a.).

Nachstehend werden die Spezialfinanzierungen Strassenverkehr des Bundes und der Kanto-
ne Aargau und Basel-Landschaft kurz dargestellt und anschliessend einer Beurteilung unter-
zogen. In ihrer Studie zur Strassenrechnung des Kantons Basel-Landschaft hat die FHNW die
weiteren Modelle von kantonalen Spezialfinanzierungen fur die Strassen tberblicksméassig
dargestellt.®

4.1 Loésung beim Bund
Da bei den Nationalstrassen ab 2018 eine Finanzierungslicke drohte, haben Bundesrat und
Parlament im Jahr 2016 analog zum Bahnbereich den Nationalstrassen- und Agglomerations-

ISBN 978-3-03724-155-4

9 © Fachhochschule Nordwestschweiz, Hochschule fiir Wirtschaft, Institut fur Nonprofit- und Public Management
(NPPM), Strassenrechnung Kanton Basel-Landschaft, Rechnung fur die Kantonsstrassen in Baselland, Schlussbe-
richt vom 12. Januar 2015, Basel, Verfasser: Prof. Emilio Sutter, Prof Rudolf Zobrist, Prof. Pia Schaad;
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verkehrsfonds (NAF) geschaffen. Das Schweizer Volk hat der entsprechenden Verfassungs-
anderung am 12. Februar 2017 zugestimmt.

Der NAF Ioste den 2008 in Kraft getretenen Infrastrukturfonds ab, dessen Gelder dazu dien-
ten, das Nationalstrassennetz fertigzustellen, Engpésse zu beseitigen und Beitrage fir Agglo-
merationsprojekte und Hauptstrassen in Berg- und Randregionen zu leisten.

Der NAF gilt unbefristet und finanziert kiinftig auch den Betrieb und Unterhalt der Natio-
nalstrassen.

Nachstehende Darstellung zeigt auf, mittels welcher Mittel der NAF gespiesen wird und wofur
diese Mittel ausgegeben werden.

Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds (NAF)

Einlagen (Einnahmen) Entnahmen (Ausgaben)
bereits zweckgebunden Nationalstrassen
—100% Mineraldlsteuerzuschlag — Betrieb
— 100% Autobahnvignetie — Unterhalt
— Engpassbeseitigungen
— Fertigstellung

neu zweckgebunden
— 100% Automobilsteuer®
—10% MineralGlsteuer

- 100% Abgabe fiir E-Fahrzeuge Beitrage an Agglomerationsprojekte

w.a. fiir

— Strassen

— Fuss- und Velowege
— Bus und Tram

Kantone (neu)
Kompensationsbeitrag der
Kantone fiir Erweiterung
Mationalstrassennetz

*Bei Badarf werden Ertrége der Automahilsteuar der Spezialfinanziarung Strassenvarkahr (SFSV) gutgeschrieban.

Um den steigenden Finanzbedarf zu decken, soll der Mineraldlsteuerzuschlag in einem ersten
Schritt um 4 Rappen erhdht werden, sobald die Mittel nicht mehr ausreichen. Fir den NAF
stehen insgesamt jahrlich rund CHF 3 Mia. zur Verfliigung.

Der neue Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds beinhaltet zudem folgende
Elemente:

¢ Mit dem Netzbeschluss von 2012 war beschlossen worden, dass rund 400 Kilometer Stras-
sen von den Kantonen an den Bund Ubertragen und in das Nationalstrassennetz aufge-
nommen werden. Zu deren Finanzierung sollen finf Prozent der Mineraldlsteuer dem
Fonds zugewiesen werden. Zudem miussen sich die Kantone ab 2020 mit 60 Millionen
Franken pro Jahr an der Finanzierung dieser Strassen beteiligen (Kompensationsbeitrag),
womit der Netzbeschluss teilweise finanziert ist.

e Mineral6lsteuerzuschlag: Der Bundesrat hatte eine Erhéhung um 6 Rappen pro Liter vorge-
schlagen. Das Parlament beschloss 4 Rappen. Um die daraus resultierenden geringeren
Ertrdge zu kompensieren, entschied es, im Gegenzug weitere finf Prozent der Mineraldl-
steuer in den NAF zu leiten.

Neben dem NAF gibt es auf Bundesebene noch ein anderes Finanzierungsgefass, die soge-
nannte Spezialfinanzierung Strassenverkehr (SFSV). Diese wurde beibehalten und wie bisher
mit der Halfte der Ertrdge aus der Mineralblsteuer geaufnet. Aus diesem Gefass werden u. a.
die Strassenbeitrdge des Bundes an die Kantone bezahlt. Diese Gelder sind fur die Kantone
wichtig, denn sie decken einen Teil der kantonalen Strassenkosten. Bei Bedarf werden Ein-
nahmen aus der Automobilsteuer, die in der Regel in den NAF fliessen, der SFSV zugewie-
sen.
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4.2 LOsungen in anderen Kantonen

Einige Kantone verfiigen, ahnlich wie der Bund, liber eigene Fonds/Spezialfinanzierungen fir
die Strasseninfrastruktur, welche mit zweckgebundenen Einnahmen gespiesen werden. Die
Mittel zur Finanzierung der kantonalen Strasseninfrastruktur stammen ganz oder teilweise von
den kantonalen Motorfahrzeugsteuern, von den Beitragen aus der Spezialfinanzierung Stras-
senverkehr (Bund), von den Kantonsanteilen an der leistungsabhéngigen Schwerverkehrsab-
gabe (LSVA) oder auch von allgemeinen kantonalen Budgetmitteln.

Auszug aus der FHNW-Studie:*°

Vordergrindig betrachtet lassen sich bei jenen Kantonen, welche Strassenrechnungen fiihren,
keine zwei finden, welche gleich ausgestaltet sind. Die Unterschiede sind zurtickzufiihren auf:

o Das foderale Staatssystem

o Die unterschiedlichen Gréssen, bzw. die Flachen der Kantone

e Unterschiede zwischen stadtischen- und landlichen Strukturen, unterschiedliche Sied-
lungsdichte

e Unterschiede zwischen Berg- oder Flachland

¢ Unterschiede bei der Berilicksichtigung der Nationalstrassen

e Unterschiede in der Rechnungslegung

e efc.

Versucht man die inhaltlichen Gemeinsamkeiten oder Ahnlichkeiten zwischen den verschie-
denen kantonalen Modellen zu finden, liesse sich ein Standardmodell der Strassenrechnung
wie folgt beschreiben:

e Objekt der Rechnung sind die Kantonsstrassen ohne Nationalstrassen, Wander- und
Radwege.

¢ Die jahrlichen Ausgaben fir Bau und baulichen Unterhalten dieser Objekte werden in der
Investitionsrechnung (IR) verbucht, vermindert um Beitrage von Bund, Gemeinden
und/oder Privaten. Die Nettoinvestitionen werden im Verwaltungsvermdgen (VV) «Stras-
senx» aktiviert und auf 40 Jahre abgeschrieben.

¢ Die Erfolgsrechnung (ER) tragt den Aufwand fiir den betrieblichen Unterhalt, die betriebli-
chen Aufwénde des Tiefbauamts sowie die Abschreibungen aus dem VV.

¢ Diesen Aufwéanden stehen Ertrage aus dem kantonalen Anteil der LSVA, der Mineral6l-
steuer sowie die kantonale Verkehrssteuer und das Nettoergebnis der «Verkehrsamters»
gegenuber.

¢ Die Strassenrechnung soll einigermassen ausgeglichen sein, bzw. so ausgestaltet, dass
die aufsummierten Ertrags- oder Aufwandiberschisse langfristig gegen null gehen.

4.2.1 Beispiel aus FHNW-Studie: Losung im Kanton Aargau

Der Kanton Aargau hat fir die Berechnung des Strassenergebnisses folgende Lésung getrof-
fen: Das «Gesetz Uber die National- und Kantonsstrassen und ihre Finanzierung» bildet die
rechtliche Grundlage einer Spezialfinanzierung. Einnahmen (geméss § 6) und Ausgaben (ge-
mass § 7) werden in einer Spezialfinanzierung verbucht. Diese als Strassenrechnung be-
zeichnete Spezialfinanzierung wird als eigener Aufgabenbereich geflihrt. Die Netto-
Investitionsausgaben werden nicht aktiviert und abgeschrieben, sondern im Sinne einer Ein-
malabschreibung gleichzeitig in vollem Ausmass als Aufwand betrachtet. Es ist mit dem Gros-

10 ygl. Kap 2.3 und Fussnote 1
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sen Rat vereinbart, dass Investitionsausgaben flr Strassen nicht aktiviert werden; HRM2 lasst
diesen Spielraum zu.

Die Staatsaufgabe «Strassen» wird durch das Tiefbauamt bzw. den Aufgabenbereich «Ver-
kehrsinfrastruktur» mit seinen drei Produktegruppen

e Strassenbau
e Strassenbewirtschaftung
o Verkehrsmanagement

wahrgenommen.

In der Strassenrechnung werden die folgenden Ausgaben und Einnahmen verwendet (nicht
abschliessend aufgelistet):

¢ Ausgaben
» Ausgaben bzw. Aufwand Bau, Betrieb und Unterhalt der Kantonsstrassen
» Verwaltungsaufwand fur das Tiefbauamt bzw. den Aufgabenbereich Verkehrsinfra-
struktur
» Aufwand der Kantonspolizei fuir Verkehrslenkung und Verkehrssicherheit

¢ Einnahmen

Netto-Motorfahrzeugabgaben

Kantonsanteil am Mineralblsteuerertrag

Kantonsanteil an der LSVA

Bundesbeitrage in Form von km-Pauschalen fir das Kantonsstrassennetz
Projektbezogene (Investitions-) Beitrdge vom Bund (Larm, Verkehr, Agglo), von Ge-
meinden und von Dritten

YV V VYV

Mittel- bis langfristig miissen die Ausgaben fur und Einnahmen aus den Strassen finanziell
ausgeglichen sein.

Hinsichtlich der Situation im Kanton Basel-Landschaft lasst sich zur Spezialfinanzierung im
Kanton Aargau zudem folgendes festhalten:

¢ Wairde die Form der Strassenrechnung des Kantons Aargau auf den Kanton Basel-
Landschaft Ubertragen, dann resultierte eine Unterdeckung bzw. ein Verlust. Anstelle der
zu tiefen Abschreibungen in den Jahresrechnungen ab 2010 nach dem Methodenwechsel
von degressiv zu linear (vgl. Kapitel 3.2) wirden die viel hbheren Investitionen treten. Da
diese in den letzten Jahren bei CHF 45 bis 50 Mio. lagen und im aktuellen Investitionspro-
gramm in den nachsten 10 Jahren durchschnittlich CHF 80 Mio. betragen sollen, waren
grosse Verluste zu erwarten. Das heisst: Es missten unverziglich zusatzliche Mittel aus
weiteren Finanzierungsquellen zur Verfiigung gestellt werden, um den geforderten Aus-
gleich von Ausgaben und Einnahmen zu erreichen, so beispielsweise aus einer Erhéhung
der Motorfahrzeugsteuer.

¢ Wahrend im Kanton Aargau im allgemeinen Staatshaushalt in den letzten Jahren schmerz-
hafte Sparpakete umgesetzt werden mussten und auch die Planjahre 2018-2021 nur leichte
Uberschiisse bis zu Verlusten (2021) aufzeigen, verfligt die ,Strassenkasse* per Ende 2016
Uber einen Bestand von CHF 262 Mio. Es zeigt sich somit, dass vor Einfihrung der Stras-
senkasse allgemein verfiigbare Mittel nun dem allgemeinen Staatshaushalt nicht mehr zu-
ganglich sind. Somit wurde auch finanzpolitischer Handlungsspielraum, der sich nach den
aktuellen Erfordernissen richtet, beschnitten (vgl. hierzu auch Kapitel 5.3), das heisst die fi-
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nanzpolitische Prioritdtensetzung ist durch die Ausklammerung des Strassenbereichs aus
der allgemeinen Staatskasse zumindest eingeschrankt.

4.2.2 Beispiel aus dem Kanton Basel-Landschaft: Der H2-Fonds

Als Rechtsgrundlage gilt das «Gesetz tiber den unverziglichen Bau der H2 Pratteln — Liestal»
vom 18. Mai 2006 (SGS 439, Stand 01. Januar 2014). Zur Finanzierung des Baus der H2
Pratteln - Liestal wurde ein Fonds geéufnet. Diesem wurden die Einnahmen aus der befriste-
ten Anhebung der Motorfahrzeugsteuern gemass Gesetz tiber die Motorfahrzeugsteuer (SGS
341) und Drittmittel, insbesondere Mittel des Bundes, die fur den Bau der H2 zweckgebunden
waren, gutgeschrieben. Der Regierungsrat wahlte eine Konsultativkommission, die ihm als
beratendes Organ bei allen Fragen im Zusammenhang mit dem Bau und der Finanzierung der
H2 Pratteln - Liestal zur Seite stand. Die Kommission setzte sich zusammen aus Vertreterin-
nen und Vertretern der Verwaltung sowie der Wirtschafts- und Verkehrsverbédnde (ACS, TCS,
VCS). Das Gesetz trat am 1. Januar 2007 in Kraft.

Nach Fertigstellung der Umfahrungsstrasse H2 wurde der Fonds per Ende 2016 aufgeldst. Er
stellte damit ein Beispiel fur eine zeitlich befristete Spezialfinanzierung fur ein Projekt dar,
dass, im Vergleich mit anderen Investitionsprojekten, ausserordentlich hohe Investitionen er-
forderte.

5. Mdgliche Ausgestaltungen und Beurteilung von Spezialfinanzierungen im Stras-
senbereich

5.1 Definition

Gemass § 54 des am 1.1.2018 in Kraft getretenen neuen Finanzhaushaltsgesetzes!! (FHG)

sind Spezialfinanzierungen zweckgebundene Mittel zur Erfullung einer 6ffentlichen Aufgabe,

die im Eigenkapital ausgewiesen werden. Dies im Gegensatz zu den in 8§ 53 FHG geregelten
Fonds, die Vermdgenswerte darstellen, die dem Kanton von Dritten mit bestimmten Auflagen
zugewendet werden.

Spezialfinanzierungen bedurfen einer gesetzlichen Grundlage, welche zeitlich zu befristen
oder periodisch auf ihre Notwendigkeit hin zu Uberprifen ist.

Somit kann festgehalten werden, dass eine Spezialfinanzierung gemass § 54 des Anfang
2018 in Kraft gesetzten Finanzhaushaltsgesetzes grundsatzlich mdglich ist. Diese wiirde eine
gesetzliche Grundlage erfordern, die zeitlich zu befristen und periodisch auf ihre Notwendig-
keit hin zu Uberprifen wére. Eine solche Spezialfinanzierung misste mittels einer Revision
des Motorfahrzeugsteuergesetzes begrindet werden und wiirde eine Landratsvorlage mit ent-
sprechendem Landratsbeschluss erfordern.

Grundsatzlich kann die Frage gestellt werden, ob der ganze Bereich der Kantonsstrassen,
also der Betrieb und der Unterhalt (also der Aufwand in der Erfolgsrechnung) wie aber auch
die Planung und Realisierung (also die Investitionen) via einer Spezialfinanzierung abgewi-
ckelt werden sollen oder ob sich ein solcher Mechanismus gegebenenfalls ausschliesslich auf
Planung und Realisierung der Kantonsstrassen oder gar nur auf ein bestimmtes Grossprojekt
beschranken sollte.

5.2 Mdgliche Modelle von Spezialfinanzierungen fir Strassen
Nachstehend werden folgende vier Modelle mdglicher Spezialfinanzierungen kurz vorgestellt:

11 S 2017.063, SGS 310
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1. Modell 1: Spezialfinanzierung fur ein ausgewahltes, neues Gross-Vorhaben Kantons-

strasse

Modell 2: Spezialfinanzierung fur alle neuen Vorhaben von Kantonsstrassen

Modell 3: Spezialfinanzierung fiir Bau, Betrieb und Unterhalt samtlicher Kantonsstrassen

(Investitionen werden aktiviert)

4. Modell 4: Spezialfinanzierung fur Investitionskosten und Betrieb samtlicher Kantonsstras-
sen (Investitionen werden nicht aktiviert)

wn

5.2.1 Modell 1: Spezialfinanzierung fur ein ausgewahltes, neues Gross-Vorhaben Kantons-
strasse

Dieses Modell lehnt sich an das Vorgehen bei der Hauptstrasse Pratteln — Liestal (A 22) an.
Betrieb und Unterhalt der Kantonsstrassen werden wie bisher direkt via Staatsrechnung ab-
gewickelt. Die Strassenrechnung soll jahrlich nachgefiihrt werden, um zu ermitteln, ob Uber-
oder Unterdeckungen resultieren, wobei die Ergebnisse vorlaufig noch nicht solide sind (vgl.
Kapitel 3.2 und 3.3). Die Aufnung einer allfalligen Spezialfinanzierung, konnte z.B. fur ein
Grossprojekt, das mehr als CHF 400 Mio. kostet, ins Auge gefasst werden, falls die Mittel aus
der Erfolgsrechnung (rund CHF 65 Mio. jahrlich) oder die im Investitionsprogramm eingeplan-
ten Mittel (rund CHF 80 Mio. jahrlich) nicht ausreichen sollten. Zurzeit ist dies aber nicht der
Fall (vgl. hierzu auch die Ausfihrungen zum finanzpolitischen Umfeld in Kapitel 2.3).

Die Mittel in einer allfalligen Spezialfinanzierung zur Finanzierung von Kantonsstrassen wiuir-
den geméass Modell 1 ausschliesslich fir die weitere Entwicklung eines einzelnen, definierten
Grossprojektes der Verkehrsinfrastruktur eingesetzt werden. Ein solches Infrastruktur-
Vorhaben ware mit Vorlegen der Rechnung zur Spezialfinanzierung sowie zur Strassenrech-
nung in seinem monetaren Umfang zu definieren bzw. zu bestatigen. Aus der Projektsumme
sowie aus der gewlinschten Dauer der Zusatz-Finanzierung wirde die Hohe einer Zusatzab-
gabe zu den Motorfahrzeugsteuern abgeleitet. Es wird in diesem Modell von einer Ausfih-
rungsfinanzierung ausgegangen: Planungs— und Realisierungsaufwand wiirden direkt aus der
Spezialfinanzierung bezahlt. Der Fondsstand kann zwischenzeitlich auch einen negativen
Wert erreichen, der dann aber wieder aufgeflllt werden muss. Wie dies bereits vom Modell
Hauptstrasse Pratteln — Liestal (A 22) her bekannt ist, fuhrt dies zu Netto-Investitionen von
null: Aus der Spezialfinanzierung wird ein Werk finanziert, das anschliessend nicht aktiviert
werden muss, weil die Netto-Investition null betragt, und somit nicht im Anlagevermégen er-
scheint. Die nachfolgenden Betriebs- und Unterhaltskosten werden sodann in der Staatsrech-
nung und in der Strassenrechnung abgebildet, was nach Inbetriebnahme den Saldo der Stras-
senrechnung belastet. Immerhin sind aber keine Abschreibungen zu bertcksichtigen.

5.2.2 Modell 2: Verwendung Spezialfinanzierung fir alle neuen Vorhaben von Kantonsstras-
sen

In diesem Modell sollen Betrieb und Unterhalt der Kantonsstrassen wie bisher via Staatsrech-
nung abgewickelt werden. Die Strassenrechnung wurde jahrlich nachgefuhrt und ermittelt, ob
eine Uber- oder eine Unterdeckung resultiert. Bei Uberdeckungen stiinden Mittel zur Aufnung
der Spezialfinanzierung Kantonsstrassen zur Verfiigung. Die in die Strassenrechnung einflies-
senden Mittel wirden als zweckgebunden betrachtet. Es ware deshalb nicht weiter zu beach-
ten, wieviel Mittel aus welchen Quellen in die Spezialfinanzierung transferiert werden, sondern
es wiirde gegebenenfalls die gesamte Uberdeckung in die Spezialfinanzierung fliessen, unbe-
sehen deren Herkunft. Gemass den Argumenten der Fachleute seien in den nachsten Jahren
mehr Mittel fiir die ordentliche Werterhaltung einzusetzen. Es ware deshalb kaum von Uber-
schussen in der Strassenrechnung und der Mdglichkeit einer Aufnung der Spezialfinanzierung
auszugehen, eine solche misste mittels zweckgebundenen Zusatzabgaben zu den Motorfahr-
zeugsteuern erfolgen.
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Die Mittel in der Spezialfinanzierung fur die Kantonsstrassen sollen in diesem Modell aus-
schliesslich zukunftsgerichtet fur Werterhaltung und die weitere Entwicklung der Verkehrsinf-
rastruktur eingesetzt werden. Die jeweils anvisierten Infrastruktur-Vorhaben sind mit der Vor-
lage der Rechnung der Spezialfinanzierung und der Strassenrechnung zu definieren bzw. zu
bestatigen. In diesem Modell wiirde von einer Ausfiihrungsfinanzierung ausgegangen: Sowohl
Planungs- wie auch Realisierungsaufwand wurden direkt aus der Spezialfinanzierung bezahlt.
Dies héatte wie bei Modell 1 HPL (A 22) zur Folge, dass die Netto-Investitionen null betragen.
Dies bedeutet: Aus der Spezialfinanzierung Kantonsstrassen wirde ein Werk finanziert, das
danach nicht aktiviert wird, weil sich per Saldo Netto-Investitionen von null ergeben. Die nach-
folgenden Betriebs- und Unterhaltskosten werden wieder via Staatsrechnung in der Strassen-
rechnung abgebildet, was nach Inbetriebnahme das Ergebnis der Strassenrechnung ver-
schlechtert, da zusatzliche Betriebs- und Unterhaltskosten belasten (als Folge der aus der
Spezialfinanzierung getatigten Werterhaltung und weiteren Entwicklung der Verkehrsinfra-
struktur).

Die in der Spezialfinanzierung enthaltenen Mittel missten in einer angemessenen Relation zu
den geschatzten Kosten der kiinftig anstehenden Strassenprojekte stehen. Liegen die Mittel
unter der Summe der vorgesehenen Strassenbau-Vorhaben, soll bei einer allfalligen gleichzei-
tigen Unterdeckung der Strassenrechnung nicht die Spezialfinanzierung die Strassenrechnung
ausgleichen, sondern es sollen — wie im aktuellen Gesetz vorgesehen — die Motorfahrzeug-
steuern erhdht werden. Es wirde sich somit um ein dauerhaftes Strassenbau-
Finanzierungsmodell handeln. Dieses weist den Vorteil einer langfristigen Regelung auf, hat
jedoch den Nachteil, dass es nicht Ubersichtlich ist und voraussichtlich einer dauerhaften Er-
hoéhung der Motorfahrzeugsteuern um eine Zusatzabgabe bedarf. Mit der Dauerhaftigkeit
grenzt sich das Modell von der unter 7.2.1 beschriebenen Variante ab. Dadurch wiirde es
auch nétig, im Zeitablauf immer wieder die richtige Hohe der Zusatzabgabe festzulegen.

5.2.3 Modell 3: Verwendung Spezialfinanzierung fir Bau, Betrieb und Unterhalt samtlicher
Kantonsstrassen (Investitionen werden aktiviert)

Dieses Modell geht davon aus, dass alle Einnahmen und Ausgaben im Zusammenhang mit
Kantonsstrassen direkt Uber die Spezialfinanzierung fiir die Kantonsstrassen abgewickelt wer-
den. Somit wirden mit der Strassenrechnung und der Rechnung zur Spezialfinanzierung jahr-
lich nebst dem Deckungsgrad die Veranderungen im Bestand der Spezialfinanzierung ausge-
wiesen. Bei einem Deckungsgrad der Strassenrechnung héher 100 % wirde die Spezialfinan-
Zierung Strassen mit den Uberschissigen Mitteln gespiesen, bei einem Deckungsgrad unter
100% waurde die Spezialfinanzierung belastet. Noch ungeldst ist dabei die Frage, wie mit kal-
kulatorischen Elementen, so beispielsweise mit den kalkulatorischen Zinsaufwendungen oder
dem Gemeinkostenzuschlagen gemass FHNW-Strassenrechnung umzugehen ware (vgl. hier-
zu Kapitel 3.2).

Um die Entwicklung der Strassenrechnung und der Spezialfinanzierung aufzuzeigen, ist eine
Planung notwendig, welche die kiinftigen Strassenbauvorhaben und die Entwicklung der
Strassenausgaben und —einnahmen exakt beriicksichtigt. Je nach Plandaten und Entwicklung
der Spezialfinanzierung miissten die Motorfahrzeugsteuern rechtzeitig erhéht oder gesenkt
werden.

Der Planungs- und der Realisierungsaufwand wiirden wie bisher in der Investitionsrechnung
abgewickelt und aktiviert. Damit wiirden die Netto-Investitionen Anlagenkapital darstellen,
dessen Abschreibung und (kalkulatorische) Verzinsung im Rahmen der Strassenrechnung
abgehandelt und bei negativem Saldo der Strassenrechnung aus der Spezialfinanzierung
Kantonsstrassen beglichen wirde. Mit allfélligen ausserordentlichen Abschreibungen wére
genau so zu verfahren.
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5.2.4 Modell 4: Spezialfinanzierung fur die Investitionen und den Betrieb samtlicher Kantons-
strassen (Investitionen werden nicht aktiviert)

Bei diesem Modell laufen alle Einnahmen und Ausgaben der Kantonsstrassen wie bei Modell
3 Uber die Spezialfinanzierung, aber die Investitionsausgaben werden nicht aktiviert, sondern
direkt tiber die Erfolgsrechnung verbucht. Grosse Projekte belasten also in den Baujahren die
Erfolgsrechnung stark, entsprechend missen fiir diese Jahre betrachtliche Mittel in der Spezi-
alfinanzierung vorhanden sein, damit die jahrlich zu erstellende Strassenrechnung ausgegli-
chen wére (Betrieb plus Investitionsausgaben). Der Bestand der Spezialfinanzierung wirde
bei grossen Investitionen massiv abnehmen. Diese Variante wére insbesondere dann eine
.leure Variante®, wenn gerade zu Beginn grosse Investitionen anstehen, da die Einnahmen
(Motorfahrzeugsteuer) rasch und stark erhdht werden missten. Dies ist auch dem Umstand
zuzuschreiben, dass in der Strassenrechnung anstelle der heute vergleichsweise viel zu tiefen
Abschreibungen von rund CHF 25 Mio. (Abschreibungen sind im Verhéltnis zu den Investitio-
nen aufgrund des Wechsels in der Abschreibungsmethodik zu tief, vgl. Kapitel 3.2), die Inves-
titionen traten, die in den Folgejahren mit CHF 80 Mio. jahrlich geplant sind. Es wiirde umge-
hend ein hoher Verlust in der Strassenrechnung resultieren, der mittels einer starken Erho-
hung der Motorfahrzeugsteuern oder anderer zusétzlicher Finanzmittel gedeckt werden muss-
te.

Die Variante widerspricht dem Prinzip der langjéhrigen Nutzung einer Investition und den gan-
gigen Rechnungslegungsgrundsatzen (Abschreibung nach Nutzungsdauer). Ein neues Stras-
senprojekt wird vorfinanziert (durch die gedufnete Spezialfinanzierung) und nicht durch den
Nutzer bezahlt. Diese Variante lehnt sich an das Modell des Kantons Aargaus an. HRM 2 lasst
den Spielraum, Investitionen nicht zu aktivieren, allerdings zu.

5.3 Vor-und Nachteile einer Finanzierung mittels Spezialfinanzierung

5.3.1 Ausgangslage:

Die Ausfiihrungen in Kapitel 3 zeigen, dass die Bildung einer Spezialfinanzierung fur die Fi-
nanzierung der Kantonsstrassen, in welche definierte Mittel auf Grundlage der mit Basisjahr
2011 erstellten Strassenrechnung einfliessen, zum heutigen Zeitpunkt schon aus methodi-
schen Griinden nicht angezeigt ist. Die Uberschiisse in der Zeitreihe einer kantonalen Stras-
senrechnung 2011 (rund CHF 20 Mio.) sowie in den nachtraglich erganzten Jahren 2010 und
2012 bis 2014 (gesamthaft rund CHF 115 Mio.) resultieren aktuell bzw. situativ und werden
sich Uber einen mehrjahrigen Zeitraum gerechnet — wie es die Anforderung an den Ausgleich
von Strassenertrdgen und —kosten in 8 4 Motorfahrzeugsteuergesetz fordert — eher nicht be-
statigen. Einerseits ist der Abschreibungsaufwand, der heute zwischen CHF 20 und CHF 25
Mio. liegt, nach dem Wechsel von der Methode der degressiven Restbuchwertabschreibung
zur linearen Abschreibung im Verhéltnis zu den Investitionen, welche aktuell um die CHF 50
Mio. liegen, schon jetzt deutlich zu tief. Da schon in den letzten Jahren mehr investiert wurde
und erst recht in naher Zukunft wesentlich hdhere Investitionen von jahrlich CHF 80 Mio. ge-
plant sind, wird der Abschreibungsaufwand voraussichtlich markant ansteigen und den Uber-
schuss somit bald neutralisieren bzw. in einen Verlust drehen. Zudem ist der Uberschuss mit
der ausserordentlichen Abschreibung der Hochleistungsstrassen im Jahr 2017 im Umfang von
rund CHF 100 Mio. bereits weitgehend kompensiert (diese negative Belastung der Strassen-
rechnung ist bereits erfolgt, wenn auch das betreffende Jahr in der Strassenrechnung auf-
grund noch fehlender Bundesdaten noch nicht nachgefiihrt werden konnte). Deshalb ware es
nur schon aus methodischen Griinden falsch, den in der Strassenrechnung FHNW ausgewie-
senen Uberschuss nun in eine Spezialfinanzierung einzuspeisen. Diese Schlussfolgerung wird
durch den Umstand unterstrichen, dass bei der Einfiihrung einer Spezialfinanzierung nach
Aargauer Modell, in welchem anstelle der Abschreibungen die Investitionen bertcksichtigt
sind, nicht mehr etwa ein Uberschuss, sondern ein Defizit resultieren wiirde.
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Deshalb ist die Regelung in § 4 des Motorfahrzeugsteuergesetzes, dass der Gesamtertrag der
Motorfahrzeugsteuern zuziglich weiterer anrechenbarer Ertrage die durchschnittlichen Auf-
wendungen des Kantons fir Strassenbau, einschliesslich Zinsen und Abschreibungen, Stras-
senunterhalt, Verkehrspolizei und weitere, in Zusammenhang mit dem Motorfahrzeugverkehr
stehende Dienste, nicht Ubersteigen darf, mit dem Zusatz erganzt ,iber einen mehrjahrigen
Zeitraum gerechnet®. Just nach der Einfiihrung einer neuen Abschreibungsmethodik, welche
das Ergebnis der Strassenrechnung massgeblich verandert, eine Spezialfinanzierung zu bil-
den und in diese Uberschiisse einfliessen zu lassen, ware verfehlt, hierzu missten Strassen-
rechnungen fur einen l&angeren Zeitraum zur Verfugung stehen oder der methodische Bruch in
geeigneter Form herausgerechnet werden.

Wie in Kapitel 2.3 zum aktuellen finanzpolitischen Umfeld dargestellt ist, sind spezielle und
zusatzliche Finanzierungsgefasse aktuell aber auch nicht notwendig, da sich erstens die fi-
nanziellen Aussichten aufgehellt haben und damit finanzpolitische Handlungsspielrdume ent-
standen sind und ausserdem die Mittel fir die Kantonsstrassen sowohl in der Erfolgsrechnung
(rund CHF 65 Mio. pro Jahr) als auch in der Investitionsrechnung (rund CHF 80 Mio. pro Jahr
2018-2021) eingeplant und gesichert sind.

5.3.2 Vor- und Nachteile von Spezialfinanzierungen

Im Zuge der Erarbeitung des per 1.1.2018 totalrevidierten Finanzhaushaltsgesetzes haben
sich der Landrat und der Regierungsrat vertieft mit der Wertigkeit von Spezialfinanzierungen
befasst. Bei diesen Arbeiten wurden namentlich auch die Vor- und Nachteile von spezialfinan-
Zierten Aufgabenbereichen herausgearbeitet. Dabei ergaben sich folgende Ergebnisse:

Mogliche Vorteile von Spezialfinanzierungen kénnen sein:

e Bessere Akzeptanz von (Steuer-)Einnahmenerhdéhungen:

Soll eine neue (kostspielige) Ausgabe oder Investition getatigt werden, fir welche die Er-
hoéhung der (Staats-) Einnahmen notwendig ist, wird diese Einnahmenerhéhung von den
Stimmbdrgern in der Regel besser akzeptiert, wenn klar definiert wird, wofir die zusatzli-
chen Einnahmen verwendet werden sollen. Im Falle der Strassenfinanzierung wirde es
sich naturgemass um die Erhéhung von Motorfahrzeugsteuern handeln.

o Gesicherte Finanzierung wichtiger Vorhaben:

Bei politisch hochprioritaren Projekten bewirkt die Zweckbindung der dafiir benétigten Mit-
tel, dass die Finanzierung dieses Projektes mittelfristig gesichert ist und dem Einflussbe-
reich der Politik (resp. des Parlamentes) entzogen werden kann. Die entsprechenden
Ausgaben sind von den jahrlichen Budgetdebatten entkoppelt und kénnen deshalb nicht
so leicht in Frage gestellt werden. Ein regelmassiges Seilziehen um den angebrachten
Ausgabenlevel kann dank der Lsung einer Spezialfinanzierung verhindert werden.

¢ Kostenginstigere Aufgabenerfillung:

Ausgehend von der mittel- bis langfristig gewahrten Finanzierungsstabilitéat kdnnen je
nach Ausgabenbereich tiefere Kosten in der Umsetzung der Aufgabe erzielt werden. Die
langfristige Finanzierungssicherheit entspricht insbesondere bei Infrastrukturvorhaben -
aufgrund ihrer langen Planungs- und Bauperioden - eher der Natur des Vorhabens und
kann deshalb, verglichen mit einer Finanzierung nach dem Jahrlichkeitsprinzip, effizienter
erfolgen. Die mogliche Effizienzsteigerung entsteht insbesondere aufgrund der mehrjahri-
gen systematischen Planung und ergibt sich nicht ausschliesslich aufgrund der Lésung
der Spezialfinanzierung. Dieser Vorteil hat im Kanton Basel-Landschaft aber eher theore-
tischen Charakter, denn einerseits liegen die Mdglichkeiten mehrjahriger Ausgaben- oder
Rahmenausgabenbewilligungen vor und werden auch schon praktiziert und andererseits
sind die Investitionen jeweils fUr einen Zeitraum von 10 Jahren im Voraus geplant und de-
ren Folgekosten auch im vierjahrigen Aufgaben- und Finanzplan eingestellt.
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Neben diesen Vorteilen kdnnen Spezialfinanzierungen aber auch gewichtige Nachteile auf-
weisen, die sich teilweise gerade aus den aufgefuhrten Vorteilen ergeben (diese treffen nicht
auf alle Modelle im selben Ausmass zu, siehe Kommentar im Anschluss an die Aufzéhlung):

e Ineffiziente Ressourcenallokation:

In der Praxis zeigt sich oft, dass es schwierig ist, Einnahmen und Ausgaben einer Spezial-
finanzierung so zu definieren, dass die zweckgebundenen Ressourcen effizient erhoben
und eingesetzt werden. Wurden die zweckgebundenen Einnahmen unterschatzt, kbnnen
die Einnahmen schnell zum Ausgabentreiber werden. Dabei besteht die Gefahr, dass die
finanziellen Mittel fir politisch nicht prioritdre Vorhaben ausgegeben werden und andern-
orts fur wichtigere Projekte fehlen. Im umgekehrten Fall kann es vorkommen, dass die
zweckgebundenen Mittel fur die Aufgabenerfillung nicht ausreichen und deshalb wichtige
Projekte nicht oder erst mit Verzogerung in Angriff genommen werden kdnnen.

e Beschneidung der Ausgabenkompetenzen von Landrat und Regierungsrat:

Mit der Einfihrung zweckgebundener Einnahmenanteile wird der Handlungsspielraum fir
die politischen Entscheidungstrager deutlich beschnitten, da nicht alle vorhandenen Mittel
zur Aufgabenbewaéltigung herangezogen werden kénnen. Von der politischen Prioritaten-
setzung werden fondsfinanzierte Ausgabenbereiche in der Regel ausgeklammert (fiir das
dargestellte Modell 3 mit der Aktivierung der Investitionen trifft dieser Nachteil allerdings
nicht zu).

e Beschrankte Budgetkontrolle:

Die Budgetkontrolle wird auf den nicht zweckgebundenen Teil beschrankt. Fonds werden
oft ausserhalb des Staatshaushaltes gefihrt und sind deshalb mittelfristig der parlamenta-
rischen Budgetkontrolle entzogen.

¢ Reduzierte Budgetflexibilitat:

Zweckbindungssysteme stellen fixe Budgetposten dar. Damit wird die Budgetflexibilitat
reduziert und die Reaktionszeit bei sich verandernden Rahmenbedingungen (bspw. kon-
junkturelle Entwicklungen) ist deutlich verzégert, weil Zweckbindungssysteme nicht von
heute auf morgen abgeschafft oder gedndert werden kénnen und oft langer bestehen
bleiben, als sie tatsachlich nutzlich sind.

e Sonderlésungen:

Bereiche mit Spezialfinanzierungen erhalten gegentiber anderen staatlich finanzierten Be-
reichen eine Sonderstellung (Sondervermdgen). In der Prioritdtensetzung bezuglich der
Vornahme staatlicher Ausgaben stehen solche Bereiche nicht mehr in Konkurrenz zu an-
deren Aufgabenbereichen.

¢ Komplexe Mischfinanzierungen:

Werden neben dem ordentlichen Staatshaushalt flir ganze kantonale Aufgabengebiete
Spezialfinanzierungen geschaffen, wachst die Komplexitat der éffentlichen Aufgabenerful-
lung und deren Finanzierung. Separat gefiihrte Rechnungen flhren zu zuséatzlichem Auf-
wand.

Zusatzlich zu den grundsatzlichen methodischen Bedenken Uiberwiegen aus Sicht des Regie-
rungsrats diese Nachteile die Vorteile, wenn sie auch nicht bei allen dargestellten Modellen
von Spezialfinanzierungen im selben Ausmass zum Tragen kommen. So wirde beispielswei-
se bei Modell 3 (Aktivierung der Investitionen) der Planungs-— und der Realisierungsaufwand
wie bisher in der Investitionsrechnung abgewickelt und aktiviert und die Finanzierung von Pro-
jekten ware dem Einflussbereich der Politik (resp. des Landrats) nicht entzogen und die ent-
sprechenden Vorhaben wéren nach wie vor Teil der jahrlichen Budgetdebatten. Somit ware
ein regelméssiges Seilziehen um den angebrachten Ausgabenlevel gewahrleistet. Bei Modell
3 gabe es kein fixes Budget, die Strassenrechnung ware nicht losgeldst von der Erarbeitung
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des Aufgaben- und Finanzplans und es wirde keine Mischfinanzierung geben (die Losung
wére analog der AlB-Abwasserrechnung).

Unter anderem ist die kritische Beurteilung von Spezialfinanzierungen bzw. Sonderrechnun-
gen auch der Grund dafir, dass der Regierungsrat im Zuge der Inkraftsetzung des neuen Fi-
nanzhaushaltsgesetzes eine Vielzahl von Fonds und Spezialfinanzierungen aufhob und nur
noch solche weiterfuhrt, welche zwingend notwendig sind, z.B., weil es sich um Mittel von Drit-
ten handelt, die zweckgebunden eingesetzt werden miissen (z.B. Lotteriefonds, Sportfonds,
Fonds Wohnbauforderung).

5.3.3 Gesamtbeurteilung und Variantenentscheid

Um die vom Postulat geforderte erhdhte Transparenz zu gewabhrleisten, hat der Regierungsrat
folgende Varianten gepruft:

1. Eine Spezialfinanzierung, die in einem eigenen, neuen Profitcenter gefuhrt wird, in welches
alle den Strassen zurechenbaren Einnahmen und Ausgaben einfliessen.

2. Die jahrliche Publikation der Strassenrechnung in einer separaten Vorlage Strassenfinan-
zZierung, in der alle den Strassen zurechenbaren Einnahmen und Ausgaben aufgefuhrt und
die Uber- oder Unterdeckungen als Saldo jeweils transparent ausgewiesen sind (Schatten-
rechnung). Durch die Publikation als Zeitreihe lassen sich die kumulierten Saldi der Stras-
senrechnung nachfiihren und es lasst sich ablesen, ob die den Strassen zurechenbaren
Einnahmen (iber einen langeren Zeitraum gesehen die Aufwendungen ubersteigen (Uber-
deckung) oder die Einnahmen die Aufwendungen nicht zu decken vermdgen (Unterde-
ckung).

3. Derselbe Ansatz wie 2. in der Jahresrechnung ausgewiesen und ebenfalls als Zeitreihe
gefuhrt. In der Landratsvorlage zur Jahresrechnung wird in dieser Variante im ersten Tell
der Jahresrechnung das Ergebnis der Strassenrechnung prominent aufgefiihrt und gewur-
digt und im Anhang das Detail bzw. die Herleitung der Ergebnisse.

Der Regierungsrat ist zum Schluss gekommen, dass aufgrund der oben geschilderten Nach-
teile keine Spezialfinanzierung fir die Kantonsstrassen geschaffen werden und sich die Stras-
senrechnung der FHNW aussserdem auch nicht daftr eignet. Die Griinde daftr sind:

e Eine Spezialfinanzierung bedarf eines eigenen Profitcenters. Die FHNW-Strassenrechnung
beinhaltet einerseits Elemente der Erfolgsrechnung (z.B. Personal- und Sachaufwand TBA
und Verkehrspolizei), andererseits aber auch kalkulatorische Elemente aus der Betriebs-
kostenrechnung (Gemeinkostenzuschlage, kalkulatorischer Zinsaufwand). Diese kdnnen
und sollen in einem Profitcenter der Erfolgsrechnung nicht vermischt werden.

e Zudem stellen sich Steuerungsprobleme: Wirde ein solches Profitcenter geschaffen, miss-
te es in der Verantwortung einer Direktion stehen. Aufgrund der Elemente der FHNW -
Strassenrechnung mussten in diesem Profitcenter Aufwand- und Ertragspositionen wie die
Busseneinnahmen, der Aufwand der Verkehrspolizei, die Zinsaufwendungen, die Motor-
fahrzeugkontrolle und weitere Elemente enthalten sein. Die Zustandigkeit fir diese Auf-
wands- und Ertragspositionen musste fast zwingend in die Kompetenz einer Direktion fal-
len. Dies hatte somit einen tiefgreifenden organisatorischen Umbau zur Folge, in dessen
Zuge die heutigen Kompetenzen neu geregelt werden mussten.

Das mit der gelungenen Sanierung des Baselbieter Finanzhaushalts deutlich verbesserte fi-
nanzpolitische Umfeld lasst aktuell keine eingeengten finanziellen Handlungsspielrdume im
Strassenbereich erkennen. Mit geplanten Investitionen von durchschnittlich jahrlich CHF 80
Mio. im Zeitraum 2018-2027 und dem in der Erfolgsrechnung gemass AFP 2018-2021 jahrlich
aufgewendeten Betrag von rund CHF 65 Mio. fliessen gesamthaft mehr Mittel als bisher in den
Betrieb und Unterhalt, die Instandhaltung und den Ausbau der Kantonsstrassen.
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In seiner Gesamtbeurteilung hat der Regierungsrat entschieden, die vom Postulanten gefor-
derte erhthte Transparenz mittels der oben skizzierten Publikation der Strassenrechnungen in
den kantonalen Jahresrechnungen zu schaffen (Variante 3. oben). Diese Veroffentlichungen
werden die jeweils aktuellsten Ergebnisse, eine Zeitreihe von finf Jahren sowie den kumulier-
ten Kapitalbestand seit Einfuhrung der Strassenrechnung enthalten. Am kumulierten Kapital-
bestand lasst sich ablesen, ob Kapital gedufnet wurde (die Ertrage sind tber alle Jahre ge-
rechnet hoher als die Aufwendungen) oder ob eine Unterdeckung besteht (Aufwendungen
Uber alle Jahre gerechnet hoher als Ertrage).

Die Ergebnisse der Strassenrechnung und insbesondere des resultierenden Kapitalbestands
sollen dem Landrat als Richtschnur dienen, wenn es um die Beurteilung und Priorisierung von
Ausgaben fir die Kantonsstrassen und die Bereitstellung von finanziellen Mitteln geht (im
Rahmen des Aufgaben- und Finanzplans und des Investitionsprogramms sowie einzelner Vor-
lagen bzw. Vorhaben).

6. Fazit und weiteres Vorgehen

Die Einfihrung einer ,generellen Strassenkasse bzw. eines Strassenfonds®, wie sie im Postu-
lat 2005-114 von Hans Jirgen Ringgenberg gefordert wird, hat der Regierungsrat geprtft und
kommt aus verschiedenen Grinden zum Schluss, dass eine solche ,Strassenkasse” nicht
eingefiihrt werden sollte. Diese sind:

1. Spezialfinanzierungen, die dem allgemeinen Staatshaushalt dauerhaft Mittel entziehen,
sollten wenn immer mdglich vermieden werden. Griinde dafir sind die daraus resultierende
ineffiziente Ressourcenallokation, das Schaffen von Sonderldsungen fir einzelne staatliche
Bereiche, beschrankte Budgetkontrolle und reduzierte Budgetflexibilitata fir Landrat und
Regierungsrat. Spezialfinanzierungen erfordern aber auch immer zusatzliche Instrumente
und erhéhen somit die Komplexitat des Staatshaushalts.

Zudem eignet sich die Strassenrechnung der FHNW in vorliegender auch nicht, eine Spe-
zZialfinanzierung zu schaffen, da sie Elemente aus der Erfolgsrechnung und solche aus der
Betriebskostenrechnung beinhaltet. Die FHNW-Strassenrechnung stellt somit eher ein gu-
tes Modell fur eine Aufwand-/Ertragsrechnung dar, analog z.B. der kantonalen Abwasser-

rechnung.

2. Der Regierungsrat erachtet die seitens FHNW erstellte Strassenrechnung auf Basis des
Rechnungsjahres 2011 als ein geeignetes Instrument, um ab jenem Zeitpunkt und tber ei-
nen langeren Zeitraum in die Zukunft hinein den Stand der Strassenfinanzierung zu erfas-
sen und auszuweisen und langfristig Aussagen zur Uber- oder Unterdeckung daraus abzu-
leiten. Nicht geeignet ist die FHNW-Strassenrechnung als Grundlage fur Aussagen zum ak-
tuellen Stand oder auch zur kurzfristigen Entwicklung der Strassenfinanzierung (z.B. tGber
einen 5- oder 10-Jahreszeitraum). Die Griinde dafir sind:

¢ Vornahme eines Wechsels der Abschreibungsmethodik von degressiv (10% Rest-
buchwert) zu linear (nach Lebensdauer), welche das Niveau der Abschreibungen ab
2010 stark reduzierte und somit die in den Strassenrechnungen ab 2010 resultieren-
den ,Uberschiisse” zu einem grossen Teil erklaren sowie darin, dass die Jahre vor
2010 deshalb nicht vorliegen.

¢ Abschreibungen, die deshalb markant unter den jahrlichen Investitionen von rund CHF
50 Mio. liegen und die in den nachsten Jahren noch einmal deutlich auf rund CHF 80
Mio. pro Jahr steigen sollen. Dies fiihrt erwartungsgemass zu in Zukunft viel h6heren
Abschreibungen, wodurch die Strassenrechnung wohl negativ wirde.

e Ausserordentliche Abschreibungen von rund CHF 100 Mio. im Rechnungsjahr 2017
aufgrund der Ubergabe der Hochleistungsstrassen an den Bund, welche die kumulier-
ten Uberschiisse der bisher dargestellten Jahre tiberkompensieren.
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3. Aussagen dazu, ob sich die Strassen uber die durch sie generierten Ertrage vollstandig
finanzieren oder ob gar Uberschiisse resultieren, die zusatzlich in die Strassen investiert
werden konnten, erfordern einen langeren Betrachtungszeitrau, der sich an der Lebens-
dauer der Investitionen orientiert (in der Regel 40 Jahre). Da das Investitionsniveau schon
gegenwartig deutlich hoher als die Abschreibungen ist und in den nachsten Jahren auf ein
noch wesentlich htheres Niveau steigen soll, ist davon auszugehen, dass die Strassen-
rechnung nach FHNW-Modell schon bald eine Unterdeckung aufweisen wird. Zu diesem
Umstand tragt auch die erwahnte ausserordentliche Abschreibung im Umfang von rund
CHF 100 Mio. zulasten der Jahresrechnung 2017 bei. Bei der Einfiihrung einer Spezialfi-
nanzierung zum jetzigen Zeitpunkt wirde diese Ausgangslage rasch zur Notwendigkeit fiih-
ren, die Motorfahrzeugsteuern zu erhéhen. Der Regierungsrat erachtet aus diesen Grinden
Ubereilte Massnahmen im Bereich der Strassenfinanzierung als ungeeignet. Er sieht aktuell
dazu aber auch keine Notwendigkeit.

4. Das mit der gelungenen Sanierung des Baselbieter Finanzhaushalts deutlich verbesserte
finanzpolitische Umfeld lasst aktuell keine eingeengten Handlungsspielrdume im Strassen-
bereich erwarten. Im Gegenteil: Mit geplanten Investitionen von im Durchschnitt jahrlich
CHF 80 Mio. im Zeitraum 2018-2027 und dem in der Erfolgsrechnung geméss AFP 2018-
2021 jahrlich aufgewendeten Betrag von rund CHF 65 Mio. fliessen erhebliche und auch
mehr Mittel als bisher in den Betrieb und Unterhalt, die Instandhaltung und den Ausbau der
Kantonsstrassen. Sollten dartiber hinaus situative oder auch dauerhafte und begriindete fi-
nanzielle Engpasse entstehen, bestehen finanzielle SpielrAume, um solche allfélligen Eng-
passe Uber die ordentlichen Planungs- und Priorisierungsprozesse zu schliessen.

5. Damit die vom Postulanten geforderte erhéhte Transparenz gewahrleistet werden kann,
wird die Bau- und Umweltschutzdirektion die kantonalen Strassenrechnungen fur die Jahre
nach 2014 fortfihren und diese werden in den kantonalen Jahresrechnungen mit folgenden
Merkmalen publiziert:
¢ Im Anhang der Jahresrechnung wird die Strassenrechnung versehen mit folgenden
Elementen dargestellt:
— Ergebnis der jeweils aktuellst verfiigbaren Strassenrechnung
— Darstellung einer Zeitreihe erganzt mit den 4 zurtickliegenden Jahren.
— Auffuhren des kumulierten Kapitelbestands seit Einfihrung der Zeitreihe zu den
Strassenrechnungen im Jahr 2010

— Geeignete Erlauterungen und Kommentare.

¢ In die Landratsvorlage zur Jahresrechnung wird im ersten Teil ein Kapitel eingebaut, das
eine Wrdigung der Strassenrechnung und des Kapitalbestands in geeigneter Form ent-
halt.

¢ Im Hinblick auf die Publikation der Jahresrechnung 2018 wird der Regierungsrat zudem
prifen, wie der Einfluss des Wechsels in der Abschreibungsmethodik von degressiv zu
linear im Jahr 2009 berilicksichtigt werden soll. Als Varianten sind denkbar: Keine Be-
ricksichtigung, Keine Berlcksichtigung versehen mit geeigneten Erlauterungen, Be-
ricksichtigung von kalkulatorischen Werten.

Die im Postulat 2012-193 erhobene Forderung, dass die Verkehrssteuern die Kosten der
Strassenrechnung decken sollen, kann wie folgt beantwortet werden: Die auf den Zeitpunkt
2011 bezogene kantonale Strassenrechnung zeigt auf, dass die Kosten der Strassenrechnung
aktuell und mit betriebswirtschaftlichen Abschreibungen nach HRM 2 mittels der durch die
Strassen generierten Ertrage gedeckt sind.

Das Ergebnis relativiert sich insofern als aufgrund der fritheren bis 2009 geltenden Abschrei-

bungspraxis in den Vorjahren zu hohe Betrdge abgeschrieben wurden, weshalb die Abschrei-
bungsaufwendungen nun zu tief ausfallen. Wéare die Strassenrechnung nur zwei Jahre frither

anhand der dann in der Erfolgsrechnung enthaltenen Zahlen erstellt worden, ware sie in etwa
ausgeglichen gewesen.
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Langfristig aber ist aufgrund deutlich ansteigender Investitionen in die Kantonsstrassen davon
auszugehen, dass die durch die Strassen generierten Ertrage deren Kosten eher nicht mehr
vollstandig werden decken kdnnen.

Um diese Entwicklung abzubilden, wird die Bau- und Umweltschutzdirektion die Zeitreihe der
kantonalen Strassenrechnungen fortfihren und diese werden wie erwahnt kiinftig in den kan-
tonalen Jahresrechnungen publiziert, bis ein ausreichend grosser Zeitraum vorliegt, der es
erlaubt, methodisch unverfélschte Aussagen zur Deckung der Strassenkosten zu machen.
Dann wird auch die Einhaltung der Anforderung von § 4 Motorfahrzeugsteuergesetz, dass der
Gesamtertrag der Motorfahrzeugsteuern zuziiglich weiterer anrechenbarer Ertréage die tber
einen mehrjahrigen Zeitraum gerechneten durchschnittlichen Aufwendungen des Kantons fir
Strassenbau (...) nicht Ubersteigen darf, angemessen beantwortet werden kénnen.

7. Antrage:

Gestutzt auf die vorstehenden Ausfihrungen wird dem Landrat beantragt, die zwei Postulate,
2005-114 von Hans Jurgen Ringgenberg: "Einfihrung einer generellen Strassenkasse resp.
eines Strassenfonds" und 2012-193 von Klaus Kirchmayr: "Verkehrssteuern sollen Kosten der
Strassenrechnung decken® abzuschreiben.

Liestal, 26. Juni 2018

Im Namen des Regierungsrates
Die Prasidentin:

Sabine Pegoraro

Der 2. Landschreiber:

Nic Kaufmann

Beilagen

- Landratsbeschluss

- Auszug aus dem Bundesgesetz Uiber die Verwendung der zweckgebundenen Mine-
raldlsteuer und der Nationalstrassenabgabe (SGS 725.116.2)

- Strassenrechnung 2011 nach FHNW-Modell
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8. Anhang

8.1 Anhang 1: Landratsbeschluss
Der Regierungsrat beantragt dem Landrat zu beschliessen:

1. Der vorliegende Bericht zur Strassenfinanzierung im Kanton Basel-Landschaft wird zur
Kenntnis genommen.

2. Das Postulat 2005-114 von Hans Jirgen Ringgenberg “Einfuhrung einer generellen
Strassenkasse resp. eines Strassenfonds® wird als erfllt abgeschrieben.

3. Das Postulat 2012-193 von Klaus Kirchmayr ,Verkehrssteuern sollen Kosten der Stras-
senrechnung decken” wird als erflllt abgeschrieben.

Liestal, Datum wird von der LKA eingesetzt!

Im Namen des Landrates

Der Prasident:

Der Landschreiber:
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8.2 Anhang 2: Auszug Bundesgesetz Uber die Verwendung der zweckgebundenen
Mineral6lsteuer und der Nationalstrassenabgabe (SGS 725.116.2)

Art. 3 Grundsatz

Der Bund verwendet die Mineraldlsteuer, die fur den Strassenverkehr bestimmt ist, und den
Reinertrag der Nationalstrassenabgabe nach Abzug seiner Aufwendungen fir seine Mitarbeit
beim Vollzug dieses Bundesgesetzes wie folgt:

a. fir die Finanzierung der Nationalstrassen;
b. fur die Beitrage an die Kosten der Hauptstrassen;

b" fiir Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur in Stadten und Agglomeratio-
nen;

c. fur die Gbrigen werkgebundenen Beitréage:
1. Beitrage an private Anschlussgleise;

2. Beitrage zur Forderung des kombinierten Verkehrs und des Transportes begleiteter Motor-
fahrzeuge;

3.
4.Beitrage an strassenverkehrsbedingte Umweltschutzmassnahmen;
5.Beitrage an strassenverkehrsbedingte Landschaftsschutzmassnahmen;
6.Beitrage an Schutzbauten gegen Naturgewalten langs Strassen;
d. fir nicht werkgebundene Beitréage:
1.an kantonale Kosten fiir Strassen, die dem Motorfahrzeugverkehr gedffnet sind,

2.an Kantone, durch deren Gebiet keine bereits dem Verkehr getffneten Nationalstrassen fiih-
ren;

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

f. fur die Forschung im Strassenwesen.

Ein Drittel der Einnahmen des Bundes aus der LSVA geht an die Kantone. Nach Schwerver-
kehrsabgabengesetz, Artikel 19 Absatz 3, verwenden die Kantone ihren Anteil zum Ausgleich
der von ihnen getragenen ungedeckten Kosten am Strassenverkehr. Bei der Verteilung des
Anteils werden besondere Auswirkungen der Abgabe in Berg- und Randgebieten beriicksich-
tigt (Lange der fir den Motorfahrzeugverkehr geotffneten Strassen, Strassenlasten, Bevolke-
rung, steuerliche Belastung des Motorfahrzeugverkehrs).

Auszug Bundesgesetz Uber eine leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (SGS 641.81)
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Art. 19

1 Der Reinertrag wird zu einem Drittel als gebundene Ausgabe den Kantonen zugewiesen und
verbleibt zu zwei Dritteln beim Bund.

2 Der Bund verwendet seinen Anteil am Reinertrag vorab zur Finanzierung der Eisenbahn-
grossprojekte nach Artikel 23 der Ubergangsbestimmungen der Bundesverfassungl sowie zum

Ausgleich der von ihm getragenen ungedeckten Kosten im Zusammenhang mit dem Strassen-
verkehr.

3 Die Kantone verwenden ihren Anteil am Reinertrag vorab fiir den Ausgleich der von ihnen
getragenen ungedeckten Kosten im Zusammenhang mit dem Strassenverkehr.

4 Bei der Verteilung des Anteils der Kantone nach Absatz 1 sind die besonderen Auswirkungen
der Abgabe in Berg- und Randgebieten zu beriicksichtigen. Im Ubrigen berechnet sich die Ver-
teilung der Beitrage an die Kantone nach:

a. der Lange der dem Motorfahrzeugverkehr gedffneten Strassen;
b. den Strassenlasten der Kantone;
c. der Bevolkerung der Kantone;

d. der steuerlichen Belastung des Motorfahrzeugverkehrs.
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8.3 Anhang 3: Strassenrechnung Basel-Landschaft 2011 gemass FHNW-Studie'?

Strassenrechnung Basel-Landschaft 2011 Kol 1 Kol. 2 Kol. 3 kol.4  Kol.5=1.4 Kol& Kol. 7
Pos.- TBA POL MFK  (TECHN. KST] TOTAL Anteile Eigen-
Mr. inTCHF TCHF TCHF TCHF TCHF '+ Uber- | am Ertrag |wirtschaft-
Kosten und Frirdge vor externen Effekten Kosten '-* Unter- in* lichkeits-
BF5-anteil deckung grad in %
Personalaufwand TBA 16'361 16'361
Personalaufwand POL TCH 29'769 ¥ 55.15% HLSKS 16'418 16'418
Personalaufwand MFE 3'177 3'177
Personalaufwand TECHN. K5T; innere Auftrage 1277 1337
30 Personalaufwand inkl. Sozialbeitrige Mab 156'261 16°318 3177 1'277 37233 29.4%
Sachaufwand TBA 26'181 26181
sachaufwand POLTCH 2773 x 55.15% HLS/KS 2081 2'081
Sachaufwand MFE 918 518
Sachaufwand TECHM. KST ] 0
31 Sachaufwand 26"181 2'Da1 918 0 29180 23.00%
Restlicher Aufwand: 0 0
34 Finanzaufwand POL TCHF 422 ¥ 55.15% HLS/KS 233 333
35 eEmtschadigungen POLTCHF 756 ¥ 55.15% HLS, K5 417 417
24 Finanzaufwand MFK Mab 97 0 o7
Restlicher Aufwand 0 650 a7 0 747 0.6%

pro memoria flir BFS-Abstimmung
BF5-Ausgaben als Aufwand TCHF 67'159 42542 15148 4'192 1'277 67159 33.00
- BFS-Einnahmen TBA Mab TCHF  8'635
- BF5-Einnanmen MFK Mab TCHF - 7955
BF5-Mettoausg. vor Invecst. TCHF  50°560
BFS-Investitionsausgaben TCHF 109'426

BFS-Mettoausg. Total TCHF 159'99%
ARBBEITSPLATZ-/GEMEINKOSTEN (34% auf Pos. 30) 5'503 5'582 1'080 433 12'658 10.0%
KOSTEN vor Kapitaldienst 48'105| 24'730 5'272 1'710] 79'817 63.0%
45 Ertrag TBA von Bund: Mineraldlstewer IR 5. 115 10'327 10'327
Restl. Ertrag TBA v.a. Treibstoffverkauf Mahb 5. 4 8'633 /'635
427 Bussen POL IR S 175 TCHF 11445 x 26.7% HIEfICS 3'056 3'056)
Restl. Ertrag POLSID-CL TCHF 4'353 ¥ 26.7% HLS,I"KS 1'216 1'216|
42 Ertragan MFK Mab 5.7 7955 7555
45 Transferertrag an MFK JR 5. 183 234 284
Kant. Verkehrssteuer TCHF 103'100-20'512 JR 5. T2 82's88 82'588)
450 Ertrag TECHM. K5T Bundessteuer/LSVA JR 5. 62 12'655 12'655
p-m.: TECHN. KST TCHF 22'185 Investitionsbheitrag ] 0
1 ERTRAG 18'962 4'271 8'239 895'243] 1268'T1S 100.0%
ZWISCHENERGEBNIS vor Kapitaldienst 45'398
33 Abschreibung (IR, 5. 114} 20'920 20'920
kalk. Finskosten Basis Buchwert (2.982% nom.) 6'0506] 6'0506]
KAPITALDIEMST Basic Buchwert 26'076
ERGEBMIS Basis Buchwert 19'923) 1159%

12 © Fachhochschule Nordwestschweiz, Hochschule fur Wirtschaft, Institut fir Nonprofit- und Public Management
(NPPM), Strassenrechnung Kanton Basel-Landschaft, Rechnung fur die Kantonsstrassen in Baselland, Schlussbericht
vom 12. Januar 2015, Basel, Verfasser: Prof. Emilio Sutter, Prof. Rudolf Zobrist, Prof. Pia Schaad:;

ISBN 978-3-03724-155-4, Seite 43.
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