ANALISI, PRESENTAZIONI, PROPOSTE

IL CONTO STRADALE:

le divergenze di calcolo ed i limiti interpretativi
per la politica dei trasporti

* & %
di Remigio BATTI ) e Riccardo DE GOTTARDI )

1. Introduzione

Negli ultimi mesi il dibattito in materia di politica dei tra-
sporti ha conosciuto un continuo crescendo dovuto al maturare
di proposte operative intese a disciplinare un settore in cui
ormai tutti intravedono una disorganicitd negli orientamenti
generali e nelle legislazioni settoriali.

La discussione iniziatasi con la pubblicazione del Rapporto fi-
nale per una Concezione globale svizzera dei trasporti (CGST)
nel 1977 & proseguita coinvolgendo alcuni temi specifici che
vogliamo brevemente segnalare:

1. l'analisi dell'opportunitd del mantenimento di alcune trat-
te nella rete delle strade nazionali (1);

2. l'esame sull'opportunitd di una nuova trasversale ferrovia-
ria tra il Lago Lemano ed il Bodanico (2);

3. la messa a punto di un Mandato relativo alle prestazioni
commerciali delle FFS (3);

*) Remigio Ratti, docente di economia regionale e di econo-
mia dei trasporti dell'Universitd di Friborgo e direttore
dell'Ufficio ricerche economiche.

*%*) Riccardo De Gottardi, assistente presso il Centre de re-
cherche en économie de l'espace dell'Universitd di Fri-
borgo.

(1) Cfr. Commissione per il riesame di tratte della rete del-
le strade nazionali (Commissione Biel), Rapporto finale,
Berna 198l.

(2) Il Rapporto finale & atteso per la primavera 1983.
(3) Cfx. Fr, 1980, I, p. 302.
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4. la pubblicazione del Messaggio relativo ad una nuova rego-
lamentazione dei diritti doganali sui carburanti (1) e del
relativo decreto federale dell'8 ottobre 1982 che sard sot-
toposto in votazione popolare il prossimo 27 febbraio 1983,

Oggi vogliamo tuttavia occuparci di un altro problema che co-
stituisce uno dei perni fondamentali del Rapporto finale per
la CGST e che & venuto prepotentemente alla ribalta negli scor-
si mesi: si tratta del progetto inteso ad istituire una tassa
sul traffico stradale pesante (2).

Anche gquesta proposta, venuta a maturazione come del resto
guelle precedentemente citate in un clima di acuti problemi
finanziari da parte degli enti pubblici e senza che ancora si
conoscano i contenuti e le motivazioni delle proposte governa-
tive in meritoc all'applicazione della CGST (3), ha socllevato
reazioni disparate che spesso invece di schiarire una materia
per molti versi complessa ne hanno reso difficile la compren-
sione.

Con questo articolo ci proponiamo di fornire guegli elementi
di base per situare correttamente il problema e per comprende-
re i concetti fondamentali che informano l'oggetto esaminato.
Allegheremo pure alcune serie statistiche necessarie ad indi-
care gli ordini di grandezza dei problemi studiati e termine-
remo infine con alcune considerazioni critiche sui limiti de-
gli strumenti a disposizione.

2. Il conto stradale: caratteristiche e risultati

La proposta relativa all'istituzione di una tassa specifica
sul traffico pesante nasce parallelamente all'analisi del con-
to stradale e alla messa a fuoco dell'insufficiente copertura
dei costi cagionati alla strada da parte della categoria di
utilizzatori appena menzionata.

Ma che cosa & il conto stradale ?

(1) Cfr. FF, 1982, I, p. 1345.

(2) Cfr. Rapporto finale per la CGST, Berna 1977 e Messaggio
concernente la vignetta autostradale e la tassa sul traf-
fico pesante del 16 gennaio 1980, FF, 1980, I, pag. 909
2 Ss.

(3) Solo il 17 novembre u.s. il Consiglio federale ha licen-
ziato il testo dei due nuovi articoli costituzionali in-
tesi a promuovere l'applicazione della CGST senza tutta-
via pubblicare il relativo Messaggio promesso invece per
la primavera 1983 (Cfr. NZZ del 18 novembre 1982).
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Allorch& il Consiglio federale diede avvio alla costruzione
della rete delle strade nazionali ci si rese conto dell'oppor-
tunitd di disporre di uno strumento in grado di informare com-
parativamente sui costi e ricavi connessi alla realizzazione
dell'infrastruttura stradale nell'intero Paese.

L'obiettivo essenziale del conto stradale & guindi quello di
determinare il grado di copertura degli oneri stradali (1).
Questo obiettivo si ispira al principio d'equivalenza secondo
il quale ogni agente economico deve sopportare i costi cagio-
nati nella sua attivita.

Il medesimo conto & redatto in due forme:

a) il conto globale che determina come si & detto il grado d'
equilibrio finanziario del traffico motorizzato nel settore
delle spese infrastrutturali e che costituisce un elemento
per le decisioni riguardanti la politica globale dei tra-
sporti;

b) il conto per categorie (2) che determina il grado d'equili-
brio finanziario relativo a ciascuna categoria di veicolil e
che costituisce una base pil articolata per le decisioni
riguardanti la politica dei trasporti sia per guanto attie-
ne ai differenti modi di trasporto che alla struttura in-
terna del traffico stradale stesso.

Figura 1 LA STRUTTURA DEL CONTO STRADALE STABILITO DALL'UFFICIO
FEDERALE DI STATISTICA

conto capitale

conto stradale
globale

conto spese annuali

conto stradale per
categorie

conto di peolitica
finanziaria

(1) Ufficio federale di statistica, Compte routier suisse,
Statistique de la Suisse/424e. fascicule, Berna 1968.

(2) Ufficio federale di statistica, Compte routier suisse;
résultats par catégories de vehicules, Statistique de
la Suisse/578e. fascicule, Berna 1976.



Come & wvisibile sulla figura 1 ciascun tipo di conto & pre-
sentato secondo tre differenti modalita:

a) il conto capitale che si ispira a criteri economici secon-
do i gquali le spese d'investimento vanno considerate alla
stregua di valori patrimoniali. Si contabilizzano gquindi
le cifre relative agli ammortamenti ed agli interessi ma-
turati sui valori non ancora ammortizzati.

Secondo gquest'ottica l'infrastruttura stradale costituisce
guindi un capitale messo a disposizione dell'utente.

b) Il conto delle spese annuali che si ispira a criteri finan-
ziari secondo i quali si opta per la messa a punto di un
prospetto in cui figurino tutti i wvalori relativi a costi
e ricavi connessi alla strada conseguiti durante 1'anno.

In questo casoc tutte le spese vanno ammortizzate immediata-
mente.

c) Il conto di politica finanziaria il cui significato & deci-
samente inferiore ai precedenti.
Il medesimo conto si caratterizza per la presa in conside-
razione, dal lato dei ricavi imputabili al traffico strada-
le, della gquota relativa ai dazi sui carburanti nella mi-
sura prescritta dalla legge e non nella sua totalitd come
si verifica invece per il conto delle spese annuali.

La realizzazione del contoc stradale globale esige la scelta e
la quantificazione di una serie di parametri indispensabili
all'imputazione alla strada di una tipologia di costi e di
ricavi assai ampia. Tale compito si rivela spesso particolar-
mente delicato.

Il principio fondamentale che ispira 1l'imputazione & quello
dell'utilizzazione: i costi, rispettivamente i ricavi, sono
ripartiti secondo l'intensitd dell'utilizzazione dell'infra-
struttura stradale da parte dei veicoli a motore in generale
e da parte delle singole categorie di veicoli in particolare.
In forma subordinata e sussidiaria si fa pure appello al prin-
cipio di causalitd: i costi, rispettivamente i ricavi, scono
imputati secondo il detto popolare "chi rompe paga'".

Senza entrare nei dettagli di queste procedure (1) basti qui
citare, a dimostrazione della complessitd della materia, il
problema della determinazione del tasso di ammortamento delle

(1} Rimandiamo il lettore che wvolesse appreofondire gquesti
dettagli alle due pubblicazioni dell'Ufficioc federale di
statistica precedentemente citate, nonché& all'articeclo
del Dr. Karl Wolfensberger, "Grundsitze und Methoden der
Strassenrechnung", in Schweizerisches Zeitschrift fir
Verkehrswirtschaft, 1/1980.



infrastrutture, del tasso di interesse applicabile agli ecce-
denti attivi e passivi, del tasso di imputazione al conto
stradale di spese che non servono unicamente alla circolazio-
ne dei veicoli. I medesimi problemi si trovano pure a livello
dei ricavi, segnatamente per guanto riguarda la distinzione
tra introito fiscale globale ed introito fiscale specifico re-
lativo ai carburanti, pezzi di ricambio e veicoli importati.
Le difficoltd a cui si & accennato risultano ulteriormente am-
plificate allorché& ci si accinge all'allestimento del conto
per categorie.

Nella Figura 2 troviamo in forma grafica la procedura di impu-
tazione dei costi sulle differenti categorie di veicoli.

Anche in guesto caso rimandiamo per gli ulteriori approfondi-
menti alle referenze citate in nota.

—— e . e W . —

In allegato al presente articolo sono presentate alcune serie
statistiche che riteniamo particolarmente significative e che
si riferiscono al periodo 1959-1980 per quanto riguarda il con-
to globale ed al periodo 1970-1980 per guanto riguarda il con-
to per categorie.

Da tali documenti si possono ricavare le indicazioni relative
al grado di equilibrio dei due tipi di conto nelle tre varian-
ti esistenti.

Rammentiamo che gli aggiornamenti annuali sono pubblicati nel
fascicolo della Vie Economigue del mese di luglio.

3. I limiti tecnici del conto stradale

i - . . T — s T o

La procedura di consultazione relativa al Rapporto finale del-
la CGST gid aveva permesso di raccogliere parecchie critiche
rivolte all'impostazione metodologica del conto stradale.

Con la pubblicazione del Messaggio concernente una vignetta
autostradale ed una tassa sul traffico pesante nel gennaio
1980 tali critiche si sono acuite ed il Dipartimento federale
dell'interno ha istituito nell'aprile del 1981 una Commissio-
ne per l'esame del conto stradale (Commissione Nydegger) cuil
si & affidato il compito di verificare lo scopo, la struttu-
ra, i metodi e le basi di calcolo utilizzate finora.

Le raccomandazioni espresse nel Rapporto finale della citata
Commissione non modificano né lo scopo né la struttura dell’
attuale conto stradale. Si sottolinea tuttavia a tal proposi-
to l'opportunitd di limitarsi alla redazione del solo conto
capitale cui @ riconosciuta una effettiva validita tecnico-
economica rinunciando cosi alle varianti del conto delle spe-
se annuali e del conto di politica finanziaria.
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Le suggestioni formulate a livello di metodo e di basi per il
calcolo si riferiscono essenzialmente all'adozione di nuovi
criteri d'imputazione fondati su analisi tecniche aggiornate
e al miglioramento del supporto statistico utilizzato nelle
procedure di calcolo.

Le correzioni riguardanti il conto stradale globale dovrebbe-
ro incidere in modo insignificante sul grado di eguilibrio
raggiunto. Cosi non dovrebbe invece essere per quanto attiene
al conto per categorie dove si & proceduto alla revisione
della sistematica delle categorie stesse, ad una pill rigorosa
analisi dei costi, nonché all'adozione di nuove chiavi di im-
putazicne.

Per guanto riguarda le categorie considerate lo specchietto
seguente illustra le modifiche apportate.

suddivisione attuale (1) Suddivisione raccomandata (2)

a) veicoli motorizzati indigeni

1, Motocicli 1. Motocicli

2. Vetture da turismo 2. Vetture da turismo

3. Autocbus 3. Minibus

4. Furgonecini (2 categorie) 4, Autobus/Trolleybus

5. Camions 5. Furgoncini (1 sola cate-
goria)

6. Motrieci &. Camions

7. Trattori 7. Rimorchi per il trasporto
delle merci

B. Rimorchi 8. Motrici

9, Semirimorchi

b) veicoli motorizzati stranieri

Suddivisione come per i
veicoli indigeni

(1) Le ulteriori suddivisioni interne a ciascuna categoria corrispondono
al criterio del carico utile.

{2Z) Le ulteriori suddivisioni interne a ciascuna categoria corrispondono
al criterio del peso totale e del numero di assi.

La novitd pill rilevante & senza dubbio la creazione di una ca-
tegoria di veicoli stranieri e la modifica delle classi di
veicoli all'interno di ciascuna categoria.
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Per quanto riguarda il problema della differenziazione dei co-
sti ed imputazione risulta utile la consultazione della Figu-
ra 3.

Dalla stessa, confrontata con la Figura 2, si pud osservare
come sSi raccomandi una suddivisione pil rigorosa dei costi e
si postuli 1l'adozione di nuove chiavi di ripartizione.

La messa in pratica delle raccomandazioni della Commissione,
che vannc ancora valutate dal Consiglio Federale gquale auto-
ritd politica competente, esigono anche dal punto di wvista
statistico un non indifferente sforzo atto a documentare de-
terminati prcoblemi con il sufficiente dettaglio e un'adegua-
ta pericdicitd.

A tale proposito citiamo le proposte della Commissione:

- la messa a punto di una statistica annuale dei kilometraggi
percorsi da ciascuna categoria di veicoli;

- una pill accurata registrazione dei costi relativi alle ripa-
razioni dell'infrastruttura stradale;

- la messa a punto di un rilevamento statistico relativeo all’
utilizzazione dell'infrastruttura stradale secondo il cri-
terio del tempo di utilizzazione e dello spazio occupato
(traffico in sosta);

- 1'introduzione di nuove differenziazioni nelle serie stati-
stiche relative al conto per categorie tenendo conto del
traffico a corta e lunga distanza.

B e e e o o o . o o o o o o s

B e et

La Commissione Nydegger non ha proceduto ad alcun calcolo si-
stematico atto a tradurre in nuove cifre le raccomandazioni
espresse nel suo Rapporto finale. Tale atteggiamento & stato
giustificato richiamando la competenza del Consiglio Federa-
le a decidere in merito alle medesime raccomandazioni. Solo
allorché sar3d approvata la struttura definitiva del conto
stradale si potranno intraprendere i necessari rilevamenti
tecnici e statistici atti a concretizzare la nuova prassi.
Tuttavia, subito dopo la pubblicazione del citato Rapporto
(1), 1l'Associazione svizzera dei trasporti stradali (ASTAG)
ha commissionato ad un'ufficio privateo (2) un rapporto inte-
so a gquantificare le raccomandazioni della citata Commissio-
ne, tenendo evidentemente conto di quelle immediatamente rea-

(1) Ricordiamo che lo stesso reca la data del 6 luglio 1982.

(2) Si tratta dell'Abegglen und Partner, Berateude Betriebs-
wirtschafter und- Ingenieure, Fdllanden - Ziirich.

12



epyeD| 4] |dwos ouojsten ‘|z +Ded ‘Zgel

‘igy4nod eidwod np uswexsa,| Jnod UC|SS|wWwo] B Bp |euly jJoddey iepucd

14503 j44 e | |Ge
S LBl | 2 UG | ZJ0dody

L1eapsa | 4Nl

glJessedou @ aJg |03} 4ied

BUO | ZE [ZUBJS} )| P BUNSSEY

|AE3|d |Bp O
asads 8| |ep |4usp
=806 | |Bns |ssadslu|

sjenuue o|bBesjewo| ¥

Lie=pes | j44nl

B|Jesseoey @ aJde|od|4ded

SUD | ZE |ZUBIBL S|P BUNSSEN

02| 440l ISP

8uo | ze jusue |obady
‘g|ruosaad |ep BJONR}
u| @|e|d05 RIZEINI|S
OU0 | ZRILS | U | Wy

ajenuue o) Bedjewc| 1y

[1oa1ea | [44NL

g|Jesseceu & eJe |02 4ed

BUC | ZC |ZUDJS) )| P BUNSSEN

gjz)nd @
BUO | ZUapnuay

@[e)S5e 0D]JeD X upy

|4uesad | jooea O|O5

osad |ep |suepusd|g |€—]

(BUO | ZusjnuEw | p
|JoaR ) |uo|zeded |y

(840 - @)3) jdadns)
a|eped}s

a|a| jaedns @ |ep

odusl o ojzeds @

QA48 |8 BUOIZRZZ| |14

leapea | Nt

osad |ep |juspusd|pu)| A._

S|e)Sse 0D(JEd X Wy |e
sdoad g uswe)ied|g

|4uesad | |oDjeAa 0|05

osad |ep |4uspusd|g |

™ | 4 uSue | Zueyoy

| UO | TRWID SBAL
=]
14uaweac] |6y

- SAONU | US| ZNJL500

SAONU | UC|ZNJL50D

auo|Z|jied|d |p aAR|YD

g ouo|zeyndu)|

14502 |=p
auo|z|4Jud)d v Jad suo|ZR|ZUBadall|g

|4500 |8p SUD|ZRJIBP|SUDD
U] esedd @) |8p OLuBWLCW
|@ Buoc|IvjZusdallq

(HIZOI0AN INCISS IHWOD V1130 |NOIZYONYWOOOWY 37 OONOD3S) IUINZLN 10 JIH093LYD ¥3d 1TYOWHLS 11500 130 INOLZ I Levdl Y Y1130 YWEAHDS

155343IN |
1230
QI ZIAY35

| LNFHH0D
35345

| LNIW | L5EAN |

£ Yunald



lizzabili e rinviando per un affinamento dei calcoli alla mes-
sa a punto di quelle basi tecniche e statistiche che saranno
disponibili solo a medic e lungo termine.

Il rapporto testé citatoc & stato reso pubblico a fine ottobre
ed approda a due conclusioni essenziali:

1) le proposte della Commissione Nydegger modificherebbero il
risultato del conto stradale globale in modo relativamente
trascurabile. In effetti il grado d'equilibrio finanziario
risulterebbe essere del 90,1% rispetto all'87,2% calcolato
secondo il metodo attualmente utilizzato dall'Ufficio fe-
derale di statistica.

2) Notevoli mutamenti si verificherebbero invece qualora si
consideri il conto per categorie.
Solo i veicoli pesanti indigeni presenterebberoc un grado
di equilibrio finanziario positivo corrispondente al 121,9%
contro il 54,0% calcolato sulla base del metodo utilizzato
dall'Ufficio federale di statistica.
La nuova categoria dei veicoli stranieri risulterebbe lar-
gamente deficitaria (grado d'equilibrio finanziario del
53,6%) come pure, sebbene in proporzioni pill contenute
quella dei veicoli leggeri indigeni (grado d'equilibrio
finanziario del 93,0% rispetto al 97,6% calcolato secondo
il metodo utilizzato dall'Ufficio federale di statistica).

4, Alcune conclusioni

Le brevi note che precedono questa conclusione dovrebbero aver
illustrato, accanto allo scopo del conto stradale ed al meto-
do che lo informa, le difficoltd di carattere tecnico insite
nella procedura di calcolo. Occorre del resto sottolineare co-
me la struttura del medesimo conto sia determinante nell'at-
tribuzione degli oneri relativi all'infrastruttura stradale ai
diversi attori del mercato dei trasporti.

A tale proposito le correzioni raccomandate dalla Commissione
Nydegger sono molto significative; infatti, qualora il Consi-
glio federale confermasse la revisione del metodo di calcolo
secondo le citate raccomandazioni, si pud intravvedere un ri-
levante mutamento rispetto ai risultati attualmente disponi-
bili e calcolati secondo la procedura fatta propria dall'Uffi-
cio federale di statistica. Le prime quantificazioni effettua-
te dall'Associazione svizzera dei trasporti stradali documen-
tano un sensibile miglioramento della posizione degli autotra-
sportatori.

Occorre tuttavia precisare che il conto stradale & principal-
mente uno strumento di verifica contabile-finanziaria di una
situazione esistente. Esso non pud perd essere elevato a cri-
terio-guida per la pianificazione e la politica dei trasporti
essenzialmente per due considerazioni di fondo (1):

(L) Vedi pagina seguente.
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1)

2)

dal profilo della peolitica degli investimenti il metodo in
esame non pud fornire indicazioni di rilievo in quanto che
1'investimento stesso deve essere apprezzato in funzione
delle prospettive di sviluppo future e del suo impatto eco-
nomico, sociale ed ambientale. A tale scopo si dispongono
di strumenti d'analisi specifici (analisi costi-benefici,
analisi valore-utilita, ecc.).

Il conto stradale & manifestamente inadeguato in tal senso
proprio perché & stabilito sulla base di valori acquisiti
nel passato e non considera per esempio gli effetti dovuti
all'utilizzazione dell'infrastruttura (costi e benefici so-
ciali, ecc.);

dal profilo della politica di utilizzazione delle infra-
strutture stesse le indicazioni politiche che si possono
trarre da un conto stabilito ex-post non sono esenti da
pecche. Infatti, anche un eventuale equilibrio del conto
stradale e dei suoi sotto-conti & il risultato di una "tas-
sazione media o forfettaria" degli utenti della strada.
Nella realtd concreta vi possono essere utenti penalizzati
ed altri favoriti dall'attuale sistema di tassazione men-
tre, in ogni caso, l'utilizzazione ottimale di una rete

di trasporto dovrebbe tener conto degli obiettivi socio-
economici della societa.

In definitiva il significato del conto stradale va intravisto

e

limitato alle tre funzioni seguenti di:

informazione di carattere fiscale (conto di politica finan-
ziaria),

informazione di carattere finanziario (conto delle spese
annuali) ,

informazione circa l'evoluzione del capitale investito nel

Paese (conto capitale).

Se molte possono essere le indicazioni che se ne possono deri-
vare la contabilitd stradale non pud tuttavia costituire un
criterio guida per gli investimenti ed il finanziamento dei
trasporti, un problema questoc che comporta altre valutazioni

e che rimane quindi di natura essenzialmente politico.

(1) Rinviamo per eventuali approfondimenti a:

- R. Ratti (con la collaborazione di P. Felicani), L'ana-
lyse des méthodes d'imputation des colits des infras-
tructures, Mandato No. 71 della CGST, Berna 1976.

- R. Ratti, L'equilibrio del "conto stradale": un falso
criterio-guida per la pianificazione e la politica
dei trasporti, in AA.VV., Saggi di economia regionale
offerti al Prof. Bruno Caizzi, Ed. Casagrande, Bellin-
zona 1980.
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l. Conto stradale: grado d'equilibrio finanziario secondo
il conto capitale, 1959-1980

9 Fris §ocaionls fat b vouts Part attribuable & Ia d-lrl.l'lluﬁnﬂ Feceites Degré
circulation des v&hicules o E:Emm porites d'equilibre
nilonates I : e I 5 o | i ad i motear o de feceties | 0 COMPLE financier
milliers de franca = milliers de francs b
1959 4 202 22598 207912 438 032 75,9 3321275 23711= 442 591 124,3
1960 11814 236228 28672 466 714 76,2 355 622 19 565 517 562 1379
1961 27213 258 472 219 442 525 157 76,8 401 525 13 556 623 371 149,5
1962 54 557 285 878 2715828 620 263 .5 480 944 B B50 651 182 131,0
1963 92334 358 927 321 023 772 284 78,7 607 982 2915 B4 6351 1334
1964 135 528 381 T J50 214 B6T 532 79.5 589 267 + 4170 935012 136,5
1965 180 969 426 772 398 481 1 006 222 9.9 804 153 + 11 085 1023 627 1291
1966 244 306 473 508 448 219 1 166 553 £0,6 /19 906 + 20789 1153290 1255
1967 297 D64 500 243 487 B34 1285 141 B4.7 1 088 767 + 29 300 1311180 1238
1968 359 913 546 028 54 478 1460 419 E4.9 1239 473 + 40930 1479 240 1234
1969 430 418 600 883 610 639 1 641 940 B5.2 | 398 660 | + 53430 | 1622802 120,6
1970 512 794 682 B9G 688 820 1 B84 510 B854 1 609 574 65513 | TB2 688 115.5
1971 G618 105 T58 680 TE9 697 2 146 482 85,7 1 839 705 + 79 597 | 985 337 112,58
1972 T22 110 R15 137 B66 366 2 404 033 H5.8 2062 589 + 85 344 2 246 622 14,2
1972 BI5 125 915495 975 758 2720178 B5.8 2334902 | -+ 107400 2 404 151 1079
1974 Q48 826 I 012 470 1 088 671 3049 967 86,0 2622119 | + 109637 2185 623 95.0
1975 109]) 194 I 106 142 1197 629 3 194 965 36,2 2925062 | + 110092 2 638 468 93,7
1976 1177 391 1139 155 1229414 3 546 160 86,4 3063401 | 4+ 94382 2707 259 91,2
1977 1 246 421 1190 187 1271 104 3707 TI2 86,5 3207382 | + 79700 2876 675 920
1978 1 327 807 1250934 1 317 643 JB96 JB4 f6,6 3375998 + 62948 2991 715 20,3
1979 1 402 695 1273788 1 354 522 4 031 005 86,8 1497269 | + 40837 3046 064 88,1
1980 1493033 1 346073 1431 775 4 270 8381 86,8 ITO6T42 | + 16 566 3216 448 §7.2

! Les inveatissaments sont complabilisés sous forme d'amortissements et d'lotérdts comptables, 2Y compris le service d'intéréts sur "excédent de déperses cumulé
des anndes 19173 & 1958,

Fonte: La Vie Economigue.
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2. Conto stradale: grado di copertura secondo il conto delle
spese annuali, 1959-1980

ln Fruls cccmaionnds par les routes Part Mustle & la Intéréts i g
elreulation des vihicules de 'excddent poribea mt ': “' et
Anndes nationales cantonales | communales Ea tout & ey da dipenems bt i o
milliers de france “© milliers da francs -
1959 61 623 288 055 273863 623 541 7.8 485 191 Jg 432 442 593 84,5
1960 114 582 298 079 292 337 T04 998 79,2 558 155 40 806 517 562 86,4
1961 258 092 313 09 341 704 923 305 81,7 754 2172 45 957 623 371 e
1962 453923 425932 414 599 1294 504 839 1 086 066 60 376 651 382 56,8
1963 631 071 545 540 474 472 1651 483 852 1 407 100 79 961 814 651 LR
1964 731 346 620 512 555 854 1907 712 85,1 1623 319 103 009 935012 342
1965 T60 206 625 T44 592 224 1978 174 4.9 1678 710 125752 1023 627 56,7
1966 776 635 622 818 637 672 2037175 84,4 1719 824 170 941 1153290 61,0
1967 789 798 623 683 635 166 2 068 647 87,5 1 809 729 194 374 1311160 65,4
1963 854 548 628 060 707 345 2 189 953 874 1 914 944 228 793 1479240 69,0
1969 932819 6B0 765 T68 154 21381 738 B7,5 2083216 268 040 1 622 802 69,0
1970 1 057 611 309 482 887 195 2754 288 87,4 2407 182 318 379 | 782 688 65,4
1871 I 166 937 243 721 I 035059 3145717 87,1 2 T40 827 388 926 1 985 337 63,4
1972 1 355 160 261 425 1129351 3 443 936 87.4 J 010 989 459 655 2 246 622 64,7
1973 1237098 1 045 457 1128018 3410 573 87.0 2967 622 528 741 2 404 351 68,8
1974 1 209 946 I DE2 316 1170112 314621375 86,7 3003 109 632 406 2385623 65,6
1975 1 256 T80 1 120 098 1 165 987 3 542 865 7.0 3081 061 T54 450 2 638 468 68,8
1976 1 404 067 1 216 908 1122189 3743 164 B7.B 3 284 817 815 648 2707 259 66,0
1977 1 261 006 1 139 730 1137814 3 538 a00 B7,1 3083 278 857 514 2876 675 73.0
1978 1241 883 1134 849 1170871 3 547 603 86,9 30482 857 909 690 2991 715 749
1979 1 343 337 1152419 1 188 238 3633 994 87,2 3212281 951 249 3046 D4 73,2
1980 1 326 266 1221 410 1 315 306 3 B62 982 BS,6 3346 249 1 009 626 3216448 73,8

LY compris lo service d'intérdts sur |"excédent da dépenses cumuld dea anndes 1913 & 1938,

Fonte: La Vie Economique.
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3. Conto stradale: grado di equilibrio finanziario e di coper-

tura secondoc il conto di peolitica finanzia-
ria, 1959-1980

1 l Compja Caplial Comple Dépenses
Dvipensos Dépenses
imputables Intéréts Receties De imputables Intérbt Raoceties Degré
Annbes au trafic de |"excident i porter A équilibre a de 1'oxctdent i porter de couverturs
dea vEhicules de dépenssa en compte financier des vihicules de dipenases &n comple
& motour & moteur
Milliers de francs 5 Millicrs de francs %
1959 332275 91 094n 343 476 BL,1 485,191 105 8148 343 476 58,1
1960 355 622 92436 401 961 89,7 358 235 113 678 401 961 59,8
-

1961 403 525 92 837 482 619 97.2 754 272 125238 482 619 54,9
1962 480 944 294197 528 440 919 1 086 066 145723 528 440 42,9
1963 607 932 95 592 655 679 932 1 407 100 172 638 655 679 41,5

1964 689 267 96 549 752 969 058 1 621 319 203 927 752 969 41,2
1965 B04 153 98 333 841 218 93,2 1678 710 235170 841 218 44.0
1966 939 906 117 BO2 950 241 89,8 1719 824 309 531 950 241 46,8
1967 1 088 787 122 160 1 082 051 89,4 1 809 729 345834 1 082 051 50,2
1968 1239 473 134 10% 1227 355 E9.4 1914 944 403 832 1 227 355 52,9
1969 1 398 660 148 554 1348 252 87,1 2083 216 470 074 1 348 252 5.8

|
1970 1 609 574 16T 684 | 1 477 344 83,1 2 407 182 551 577 1 477 344 49.9
1971 | 839 705 196 205 1 638 054 80,5 2740 327 664 727 I 638 054 48.1
1972 2062 569 221 876 1 B94 596 829 3010 989 776 874 | 894 596 50,0
1973 2334 902 256824 2029 630 78,3 2967 622 892 962 2029 680 52,6
1974 2622119 321 525 2 046 262 69,5 3003 109 1 063 566 2 046 262 50,3
1975 2925 062 407 002 2289174 68,7 I 08I 061 1271 381 2 289 374 32,6
1976 J 063 401 462 841 2 345 781 66,5 1284817 1373 067 2 345 781 50.4
1977 3 207 362 19179 2495 602 57,0 3083273 1 456 389 2 495 602 55,0
1978 3375998 590 796 2593 044 65,4 1082357 1 563 410 2 593 044 55,8
1979 3497 269 657 3191 2 655 907 63,9 3212281 1 649 474 2 655 907 54,6
1980 3 706 742 741 649 2 803 797 63,0 1346 249 | 767 8338 2 303 797 54.8

1Y eompris le service d'intéréts sur "excédent de dipenses cumulé des années 1913 & 1958,

Fonte:

La Vie Econcmique.
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4. Conto stradale per categorie di veicoli: grade di equilibriec finanziario

seconde il conto capitale e di copertura secondo il conto delle spese

annuali
Schwere Fahrzeuge | Véhicules lourds 44 a
Schwere
Gesellachaftvwagen 1 Lastwagen ¥ | Nutelust Anhinger
Autocarn ¥ Camions ¥ [ Charge utile Satiel- Remorques
maotorfahr- lourdes Geamt-
" i Euge Traktoren -?‘sdu:;;‘” Total ::I Jshre
&fTentliche i T b | Tracte @ Annder
CorBusse | "Can | Zumammen o | s000- | eso0- | so00- unc el | Zusammen poer 04 " | Nutzdas gnénal
can/bus Can en Juaqu A kg | TH kg | B9y | owplu h:!.l“l o phiss
publica prives toul 30 kg Charge
utile
Compie capital: degeé d'équilibre ftnancier en %
13 4 15 16 17 18 19 20 u 2 b ] 4 bt 26
32,6 721 51,1 102,9 114,5 994 87,2 74,8 96,5 519 110,3 8,1 724 115,5 | 1970
6,8 68,7 46,1 101,86 10,3 948 B4,1 73.0 90,7 519 96,1 8.6 69,2 112,8 | 1971
358 72.2 52,7 98,7 1125 Q8.1 B7.6 75,5 919 51,7 125.8 87 723 1142 | 1972
79 T o704 47,6 95,0 1095 96,9 E6.0 73,9 91,2 50,7 130,5 8.4 69,1 107,92 | 1973
26,3 60,1 41,9 87.5 96,4 B3,7 74,1 635 79.4 418 1176 74 58,8 Q50| 1974
13,7 519 B9 84,7 90,3 813 7 &60.9 76,6 40,1 1129 6,1 540 93,7 | 1975
13,1 570 29,0 82,9 B9.0 BO,2 70,5 98 75,2 394 111.6 58 53,7 91,2 | 1976
16.4 574 3; 68,5 86,1 783 67,3 58,8 7.9 %345 (R 5.9 50,7 22,0 | 1977
154 56.9 30,8 B3 E [ 915 Bl6| T3 608 | 76,2 | 397 = 5.7 53,7 50,3 | 1978
16,1 56,6 33 LER) 91,0 81,3 7.0 60,5 13,5 “’JS'?.S - 3.7 538 BE,1 | 1979
13.8| 56,1 - 86,1| 94,4 B2,8]72,5| 61,1 - 40,8 - 545 - - |1984
Compte dépenses: degré de couverture en %
18,5 41,4 29.1 62,6 69.8 59,2 508 422 57,2 294 65,6 459 427 654 [ 1970
14.9 389 259 60.7 648 55.6 4E.3 40.8 2.7 259.0 554 5.0 44,1 634 | 197)
20,2 41.2 9.8 589 67,3 51,7 50,6 42,5 54, 9.1 12,7 5.1 42,0 64,7 | 1972
17.6 44 .8 0l 62,9 72.5 63,1 55,2 46,5 59.0 e B5,1 5.5 44,6 68,8 | 1973
179 41.1 28,6 61,9 68,1 584 51,1 43,1 55.1 92 818 52 40,7 65,5 [ 1974
29 41.9 209 627 66,7 59.5 521 439 55,9 289 B35 4.5 94 688 | 1975
93 40,7 20,7 60,7 65,0 58.0 50,6 42,5 54,2 8.0 Bl.6 4.2 3E.0 66,0 | 1976
128 44.7 4.6 516 675 61,1 23 457 56,1 #26.8 BE,1 4.6 96 73,0 | 1977
125 46.0 25.1 6E.3 74.3 his, 0 57.7 49,2 61.7 o P - 4.6 43,6 749 | 1978
13.1 45,8 255 68.0 73.9 659 57.5 49.0 61,2 |4, 7321 - 4.6 437 73,2 | 1979
11,5 46,3 - 71,5 78,1| 68,4 59,9 50,6 33,8 - 4,6 - - | 1984

I

By uber 3500 kg Ceosamatgewitin

LEinkl Kleinnsetermides  Matovs cles Wgées compas
21 his 3500 kyp Gesmngewrchn § pouds taoma? Lo 500w a0 plis

roids 1avl sl splrweae 3 350 kg

ab Fomademwenis of méthsudes du 70 sanpte pan galdgor

slit exprss a0 378 fasownle dos

statstugiaes Sl Supe

Fonte: Statistique suisse des transports.



4. Conto stradale per categorie di veicoli:

gradc di equilibrio finanziario

secondo il conto capitale e di copertura secondo il conto delle spese
annuali
44 .{ Leichie Fahreeuge ¢ Vehioules legers
Leicht
Motorzweirader Persunenwagen | 51 P5 Lieterwagen 41 Nutddast -ﬁﬂ:ml;:f
Monocycien Voitures de tourismes UV impdr v‘"“'{fﬁ;{" l"rl'rm" o Remargues
e ulile Iégires
Jahire
Années Matar. Motor- Leichte Schwere bisfjusqu'i Totu
fahmider et Lusammen - Mittlere Junammen bas 1500 Luzammen 15’00 "
Cyclo- ? Motocy- olacl bnljﬁ!::‘:'i M“ﬂ-]“" IJLu::hrrL::hr gl e 199 kg o Ui
moleirs clentes 59 16=119) 13 ou plus TR Charge
utile
Kapitalrechnung: Eigenwsrtwhafilichkeitsgrade o %
1 2 E] A 5 [ 7 £l 9 1] }] 12
1970 5 70,2 553 939 1428 207.6 135.7 143.0 1499 144.4 13.4 1296
1971 499 T3 543 0332 140.1 203.4 133.2 404 151.1 143.3 13,0 127.4
1972 50,0 70,7 530 924 140.0 2026 133.2 143.2 151.7 145.8 127 1278
1973 449 743 49.1 B5.6 131.7 191.3 1252 1339 141.8 1359 12,7 1201
1974 40,7 664 44,4 76.1 1160 167.2 o4 1199 126.7 121.4 11.3 106.1
1975 40,1 609 434 T6.0 114.2 1694 109.9 118.5 1234 1194 10.0 105.8
1976 3E.8 574 41,7 715 1106 161.2 106.4 1138 1183 114,7 9.7 102.5
1977 ELE. 599 423 12,6 16 1702 1079 1134 122 115.2 Q9 1038
1978 EYR. 57,2 41,8 70,7 107.7 158,1 10446 107.8 116.5 1027 2.6 10401
1979 36,8 55,1 40,4 67,7 103,7 153.3 101,3 105,0 1109 106,3 2.7 913
1980 36,3 51,3 - 66,3 | 101,4} 148,4 - 106,4| 113,1 - 9,5 -
Ausgabenrechnung: Deckungsgrade in %
1970 3 41.8 135 533 79.3 1146 75,7 78,1 80,3 78,5 7.3 T2.5
1971 30,2 419 28 52,1 774 111.8 T4.0 76,4 BO.8 T7.6 1.1 70,9
1972 30,5 42,1 18 52,7 78,2 1127 74,8 789 82,2 799 7.0 719
1973 30,0 490 332 54,8 B32 1205 T34 83,7 817 848 8.0 76,2
1974 29.0 469 31,6 528 799 1150 76,2 822 B6,2 83,1 19 733
1975 9.7 45,1 312 6,0 839 1244 80,8 85,9 90,4 87,5 7.3 178
1976 28,5 42,0 30,6 534 £0,2 16,7 Tl 82.3 853 819 7.0 743
1977 30,5 475 334 57,7 89.0 136,0 86,0 90,7 98,2 922 79 BlE
1978 308 46,9 34,1 58,8 90,2 1324 ET4 90,6 98,4 92,2 8,1 B4.1
1979 30,1 453 33,1 56,3 86,8 128.4: 84,7 88,2 93,6 89,4 8.2 Bl6
L1980 30,2 42,9 - 56,2 B6,6| 126,9 - 91,3 97,5 - B,1 -

1} inkE. Kleinmotarrider | Motocycles légen compria
2) bis 3500 kg Geramtgewicht [ poids total de 3500 kg au plus
3) Gber 3500 kg Cesamigewicht | poids total supérieur & 3500 kg

1) Grundlagen und Methoden der *Kategorienrechnung” sind im Heft 578 der statistischen Quellenwerke der Schweiz susfishrlich dargestellt.

Fonte: Statistique suisse des transports.




5. Conto stradale per categorie di wveicoli: grado d'equilibrio
finanziario e di copertura secondo il conto di politieca

finanziaria

Degré d*équilibre financier et de couverture pour les années 1979 et 1980

1 ﬁ‘ Campie risulier Compte de politique financiére
Catégories de véhicules D“zf;:,;q;hh! Dégré de couveriure ”"';:‘,,‘f:“:x“"" Degré de couverture
1979 1980 i 1979 | 1980 1979 1980 1979 1980
Maotocycles |
Cyclomoteurs? . ... .o ivrerernrnnnrs 36,8 16,3 0,1 30,2 27.8 74 M4 23,4
Motooyeleties oo vt du i i e e s e 55,1 51,3 i 453 429 41,0 379 4.7 326
Voltures de toorisme CV-impdt
Lighres (jusqu'® 5.9 . .ovivaiiniinsraiansas 67,7 66,3 56,3 56,2 49.6 48,4 42,5 422
Moyennes (5-129) o.ooveiieiiiiniarainnas 103,7 1014 #6,8 B6.6 76,1 74.1 63,5 65,0
Lourdes (13 ou plus) . .oovrvvirirsnssninnns 153,32 1484 1284 1269 1136 1094 979 6,1
Autocara ?
Cars/bus pablic . ..o cvviraiiaiirrisnonass 16,1 13,8 13,1 11,5 1,0 9.4 9.2 8.0
CArS P . oivid e dniaaas i il aa 55,6 56,1 45,8 46,3 38,0 T4 n,? .7
Voltures de livralson ! | Charge utile
I(jusqu'd 1499 Eg) ...covivvriiinennnranns 1050 106,4 88,2 91,3 75,6 76,7 65,4 67,6
IT(1500-2499 KR) «..vvvvnvuninscsrnsnranns 1109 1131 93,6 97.5 79.9 8.6 69,4 723
Crmions ! | Charge utile
T(jusqu'd 999 KE) .ovvvcuranininacinnes 814 86,1 68,0 7.5 56,7 58,7 47,6 50,0
IT (4000-6459 KB) ...oocvvvnicnnniannannns 91,0 94,4 13,9 78,1 61,3 63,8 51,3 54,2
11T (G500-THHF KB) ..vvvvevnmnrannansnannns Bl |- B2 65,9 68,2 53,9 54,7 45,0 46,4
IV (BOOD-BI99 k) ....cvvvininiininnrannns 7.0 12,5 57.5 59,9 47,0 430 9.2 40,7
V(000 kget plus) .....covvivavnvusnnnes 60,5 &l,1 49,0 50,6 40,3 40,6 33,6 34,3
Tracteors & sellette? .. ..............c000vens 39,5 40,8 12,1 138 26,2 27,1 2.9 3,1
Remorques | Charge utile
Légéres (jusqu'a 2500 kg) .....cooivivavannns 9.7 9.5 8.2 Bl B,1 79 7.0 6.9
Lourdes (2500 kg ou plus) .......cc0vuvanas 57 5.5 4.6 4.6 4.7 4.6 4,0 39
Total 88,1 872 3.2 73,8 63,9 63,0 54.6 4.5

1 Motocyeles |égers comprian. 2 Polds total supdrieur & 3500 kg

¥ Poids total de 3500 kg su plus,

Fonte: La Vie Economique.
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6. Effetti delle raccomandazioni della Commissione Nydegger

Catégories principales de

véhicules
Principales recommandations =
P = = @ = R
M 5 vew | & 5
E -g -+ ) W e A [+ = = g = E t
Ni= fNr. Formulation/Teneur @ = = 2 ste 252 8,8
veau 4 o . S a2t s&5 =%s| 3%
g8 |28 |£% |fr3|f=v|8e8| 8
SS | $2 |$3 (gfz|eiE|§3%| 3%
e
1 Modification des guote-parts de frais Fr.
imputables au trafic routier motorisé, 50.%
provenant de la valeur de reprise Hiao
19131935 @
~ | 2 Partage des quote-parts de frais imputables Fr.
% au trafic routier motorisé durant le 45.5
= deuxidme gquerre mondiale (1940-1945) o
g5 S
e
gE 3 Adaption dans le cadre de a détermi= Fr_@
nation des recettes douaniéres ordinaires 3.5
imputables au trafic routier Hieo Tract s MTract.d
tea—— sellette;
4 MNouvelle répartition des catégories de - “,‘-]itt"; ToeLlays
g véhicules W *‘*‘_,.'I i '\.___-J'H' G}
E.w| 5 Suppression du traitement spécial appligqué simt. @ simt. @
I_E‘ aux véhicules A moteur & deux roues 2 roues ~ 2 roues
E‘Elﬁltégtidtfid éhicul
- ntégration du trafic des véhicules @
= A étrangers @ @ @ @ @ 225 Mi
o

7 Mouvelle détermination de la consom-
mation moyenne de carburant des veéhicules-
types dans chague catégorie

@000

QOO

B Substitution de la prestation kilométrique
annuelle des véhicules lourds par des
valeurs tirées de 1'enquéte sur le trans-
port de marchandises 1974 (au lieu de
1962/63)

@

9 Correction des erreurs relevées dans
les frais dépendant du poids

10 Répartition des investissements dans les
constructions nouvelles et les agrandisse-
ments dépendant des poids en fonction
directement proportionnelle du facteur

++

@ FZ00 Mic

@ k0o xid @

®/0

O

| Charge & 1 essieu

c
-
e
= -
T
£38
o<1 Imputation des frais fonctionnels de
“‘_E':',' capacité selon la surface dynamique i E) @ @. @ .E}
E - Ei tu Tieu de Ta surface statique
S © 12 Liaison de la mise & contribution ® ®
E P g spatiale avec 1'utilisation temporaire
E B4 des routes dans le cadre de 1'imputa- simt. slme.
- tion des frais fonctionnels de ? rouey ? roues -
S Ju capacité = £
Re- 13 Imputation des recettes des droits
cettes d'antrée sur les carburants ® /@ f@'
—

degré d'équilibre financier: |

=i
Effets des recommandations sur le g}. forte amélioration

Fonte: Abegglen und Partner, Die Empfehlungen
der Kommission Strassenrechnung in
Zahlen ausgedruckt, ASTAG.

= amélforation

= aggravation

@ = forte aggravation



*OY¥ISY ‘3yonapabsne

uaTyez Ut bBunuyosIussseI}s UOTSSTUWOY Iop usbunTyazdwy ot ’Isuzaed pun uaThbaqy :23uod

-- 9" €5 -- e 9° pzZ- - s4abuea3y sagnotypp
oLLgnd juodsueay ap
69+ L°0¢ 8 E€T PIIT+ 092~ b LE- SBDLAJIS SAp SANOLYPA
. . . A S : sasipueydJew ap jaod
7'8G6+ L"TTT Z° b9 B8Sh+ B"GIT+ [ARA 4 -Sueay 3| Jnod sanoLygp
) ) - : sauuosJdad ap juaodsued)
9§~ b6 0°L6 €921~ brozz- 1" b6~ 3| anod sa{ndiyp)
6°L9+ 67121 0°bS 1Sv+ 0°E8+ 0"89¢E~- SpAno| Sa|naLyap
9 p- 0°E6 9°L6 €611~ 9°LBT~ £°89- sda3ba| sanoiygp
2oudJ3ia neaanoy uatouy ERITENENS NN neaanoy uaLouy S3LNJLYsA ap

(%) 43toueuty auqi|inby,p puabag

("4 "OLW)

SLBUJ SBP 34NJA3AN0Y

saledioutad sartobajen

IobbopAN SUOTSSTUWOD ET[9P TUOTZEPUBWOIOEBI @] OPUODSS 3 EOTIISTIEIS
Tp oTeIspaj OTOTIIN, TP Opojaw T Opuodas Tanuajzjzo Tredroutad T3IB}I[NSTI TIP OJUOIJUOD “f




Abegglen und Partner, Die Empfehlungen der

Strassenrechnung in Zahlen ausgedruckt,

Kommission
ASTAG.
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