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1. Uebersicht iiber die Verhandlungen

Résumé des délibérations

X 128/86.043 n Strassenverkehrsgesetz. Anderung

Botschaft und Gesetzesentwurf vom 27. August 1986

(BBl I, 209) iiber dic Anderung des Stras-

senverkehrsgesetzes.

N Basler, Aliesch, Bircher, Biirgi, Darbellay, Fischer-Seengen,
Glger, Hess Otto, Kohler, Leuenberger Moritz, Longet,

Massy, Meier-Glattfelden, Neukomm, Perey, Ruckstuhl,

Rauffy, Riittimann, Schnider, Zwingli, Zwygart (21)
S Lauber, Cavelty, Delalay, Flickiger, Gadient, Iten, Kichler,

Miville, Reymond, Schoch, Schonenberger (11)
1988 9. Miirz. Beschluss des Nationalrates abweichend vom
Entwurf des Bundesrates.

1988 27. September. Beschluss des Stinderates abweichend
vom Beschluss des Nationalrates.

1989 28. Februar. Beschluss des Nationalrates abweichend
vom Beschluss des Stiinderates.

1989 18. September. Beschluss des Stiinderates: Zustimmung,.
1989 6. Oktober. Beschluss des Nationalrates: Das Bundesge-
setz wird in der Schlussabstimmung angenommen.

1989 6.Oktober. Beschluss des Stinderates: Das Bundesgesetz
wird in der Schlussabstimmung angenommen.

1139u916desblatt 111, 943; Ablauf der Referendumsfrist: 15. Januar

X 128/86.043 n Loi sur la circulation routitre. Modifi-
cation

Message et projet de loi du 27 aofit 1986 (FF III, 197)
concernant la modification de la loi sur la circulation
routiére.

N Basler, Aliesch, Bircher, Biirgi, Darbelia; 1\'{ , Fischer-Seengen,
Giger, Hess Otto, Kohler, Leuenberger Moritz, Longet, Mas-
g Meler-Glattfelden, Neukomm, Perey, Ruckst: Ruffy,

iittimann, Schnider, Zwingli, Zwygart (1)

E Lauber, Cavelty, Delalay, Fliickiger, Gadient, Iten, Kiichler,

Miville, Reymond, Schoch, Schonenberger 11

1988 9 mars. Décision du Conseil national modifiant le projet
du Conseil fédéral; le postulat de la commission est adopté.

1988 27 septembre. Décision du Conseil des Etats avec des
divergences.

1989 28 février. Décision du Conseil national avec des diver-
gences.

1989 18 septembre. Décision du Conseil des Etats: Adhésion.
1989 6 octobre. Décision du Conseil national: La loi est adop-
tée en votation finale.

1989 6 octobre. Décision du Conseil des Etats: La loi est adop-
tée en votation finale.

Feuille fédérale II1, 901; délai d’opposition: 15 janvier 1950
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Strassenverkehrsgesetz. Aenderung
Loi sur la circulation routiére. Modification

Botschaft und Gesetzentwurf vom 27. August 1986 (BBI lll, 209)
Message et projet de loi du 27 aodt 1986 (FF lil, 197)

Antrag der Kommission
Eintreten

Antrag Leutenegger Oberholzer

Rickweisung an den Bundesrat

mit dem Auftrag, das Bundesgesetz {iber den Strassenver-
kehr einer Revision zu unterziehen, bei der die Umwelt- und
Lebensqualitét zur tibergeordneten Zielnorm wird und bei
der die Stellung des 6ffentlichen und des nichtmotorisierten
Verkehrs gegeniliber dem motorisierten Individualverkehr
entscheidend gestarkt wird.

Proposition de la commission
Entrer en matiére

Proposition Leutenegger Oberholzer

Renvoi au Conseil fédéral

en l'invitant a soumettre la loi sur la circulation routiére a
une révision qui réserve la priorité a la qualité de la vie et de
I'environnement et privilégie au maximum les transports
publics et le trafic non motorisé par rapport au trafic privé
motorisé.

Président: Die Fraktionsprédsidentenkonferenz  hat
beschlossen, hier die Eintretensdebatte auf die Kommis-
sions- und Fraktionssprecher zu beschrinken. Nun liegt
aber ein Rlckweisungsantrag Leutenegger vor. Ich beab-
sichtige, die Diskussion ber diesen Antrag mit der Eintre-
tensdebatte zu verbinden. Einzelsprecher haben Gelegen-
heit, zum Rickweisungsantrag Leutenegger zu sprechen,
nicht aber generell zum Eintreten. N

Basler, Berichterstatter: Das Strassenverkehrsgesetz haben
wir 1979 und 1980 zum letzten Mal wesentlich geédndert,
indem wir dort das Gurtentragobligatorium eingefuhrt und
die Verdffentlichung der Larm- und Abgaswerte der Motor-
fahrzeuge gutgeheissen haben.

Der Zufall will es, dass ich heute — wie damals — Kommis-
sionssprecher bin; denn diese Gesetzesdnderung hétte
noch in der letzten Legislaturperiode in diesem Rat behan-
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delt werden sollen, als unser Kollege Werner Martignoni
Kommissionsprasident war. Ich springe hier nun fir ihn ein.
Fur das halbe Dutzend wesentlicher Aenderungen — mit den
Antrdgen sind es insgesamt etwa zwei Dutzend — hat die
Kommission vier Sitzungstage samt Hearings und einer
Besichtigung benétigt. Der Grund fir die lange Beratungs-
dauer liegt darin, dass Neuerungen in ihrer Natur vielschich-
tig sind und die Vor- und Nachteile schwer zu gewichten
waren. Zudem verhielt sich die Kommission selbst wider-
sprichlich, indem sie die hohe Regeldichte zwar verurteiite,
es aber dann doch zuliess — naturlich, nachdem die Tiire zur
Gesetzesrevision wieder gebffnet worden ist —, auch auf
neue—vom Bundesrat nicht vorgeschlagene — Aenderungen
einzugehen.

Der politische Gehalt dieser Aenderungen ist nicht zu unter-
schitzen. Es geht um die Ausdehnung der Beschwerdebe-
fugnisse, um erhdhte Sicherheit des Menschen durch stren-
gere Anforderungen beim Lern- und Berufsfahrer und um
schérfere Sanktionen im Uebertretungsfall. Aber vor allem
lassen sich die Querbeziige des Strassenverkehrs zum
Umweltschutz und Energieverbrauch nicht mehr Glbersehen.
Als stellvertretendes Beispiel — und um bei der direkt
anschliessenden Detailberatung Zeit zu sparen — gehe ich
beim Eintreten auf den politisch wichtigsten, umstrittensten
Punkt der maximalen Fahrzeugbreite ein. Im Sinne der
beschlossenen Ratsékonomie werde ich dabei nichts wie-
derholen, was Sie in der erhaltenen Botschaft Uber die
Aenderung des Strassenverkehrsgesetzes nachlesen kon-
nen. Ich gehe auf die Ursachen des heutigen Bewilligungs-
wirrwarrs ein, in dem eben die Ausnahme die Regel ist.
Die heute giltige Regelung der Maximalbreiten von 2,30 m
war fir den Bundesrat immer eine Uebergangsldsung.
Schon in seinem Entwurf zur Botschaft vom 24. Juni 1955
(Entwurf eines Bundesgesetzes Uber den Strassenverkehr)
schrieb er: «Die Schweiz ist im Strassenverkehr so eng mit
dem Ausland verbunden, dass wir die Hochstbreite, wenn
auch mit Bedauern, auf 2,50 m erhéhen missen. Zwischen
Gesellschafts- und Lastwagen kann kein Unterschied
gemacht werden; dies wirde vom Ausiand als transportpoli-
tische Diskriminierung empfunden und mit Gegenmassnah-
men beantwortet. Andererseits diirfen die Schweizer nicht
schlechter gestellt werden als die Auslander; das wiirde
unseren rechtsstaatlichen Grundsatzen widersprechen.»
Die heutige, nun im Gesetz verankerte Formulierung von
Artikel 9 Absatz 2 im Strassenverkehrsgesetz von 1958
entsprach dem damaligen Antrag des Bundesrates. Mit der
Botschaft vom 26. Mai 1971 beantragte der Bundesrat, die
Maximalbreite definitiv auf 2,50 m festzulegen. Die Begriin-
dung des Bundesrates fir die damalige Aenderung war
gleich wie im soeben zitierten Entwurf 1955. Der Nationalrat
stimmte 1971 dem Bundesrat zu; der Stdnderat lehnte ab. Im
Differenzbereinigungsverfahren schioss sich der Nationalrat
dem Sténderat an, so dass die Erh6hung der zulassigen
Breite nicht zustande kam.

Der Grund zur Ablehnung desselben Gesetzestextes, ndm-
lich Héchstbreite 2,50 m, wie er heute wieder vom Bundes-
rat beantragt wird, lag damals in folgendem: Die Beratungen
haben wenige Monate nach der Abstimmung Gber den Ver-
fassungsartikel bezuglich Umweltschutz stattgefunden. Die
Rate fragten sich, ob die rechtlichen Voraussetzungen dazu
geschaffen werden sollten, «dass unsere Lastwagen und
Lastenziige noch breiter, noch lAnger und noch schwerer im
Lande herumfahren dirfen, als es bisher zulassig war. Das
wiirde offensichtlich mehr Ldrm und andere Immissionen
geben».

Wenn wir heute auf diese Fragen antworten missten, wére
fairerweise festzuhalten, dass weder die Lénge und auf
keinen Fall das Gesamtgewicht eines Lastenzuges erhéht
werden sollen. Die Begrenzung auf 28 t wurde von Kommis-
sion und Bundesrat auch jetzt vorausgesetzt. Ueber die
Abgasemissionen hat uns der Bundesrat in seinem Schrei-
ben an die Kommission vom 23. Juli 1987 besonders infor-
miert. Wir diirfen davon ausgehen, dass wir nun und auchin
den neunziger Jahren vergleichbar strenge Anforderungen
fur Abgas- und Partikelausstoss haben werden wie die Ver-

einigten Staaten. Unsere Larmvorschriften fir schwere
Motorwagen sind die strengsten der Weit.

Was ist nun bei den widersprtichlichen Interessen, die doch
je nach Erfahrung verschieden gewichtet werden, seit 1971
neu dazu gekommen — neu, weil der Zeitgeist geandert hat?
Neu seit 1971 sind folgende Einwénde der Kommissionsmin-
derheit — stark gerafft —:

1. Kulturlandverlust: Unser Lebensraum ist begrenzt. Das
gilt auch fiir den Strassenraum. Viele befiirchten daher
einen Teifausbau, eine Verbreiterung der Nebenstrassen
und einen entsprechenden Kulturlandveriust; dieser tritt
auch ein, wenn separate Radwege zu bauen sind.

2. Neue Bedeutung der Fahrrdder und des Zufussgehens,
kurzum des energiesparenden Verkehrs: Werden diese Rad-
wege nicht erstellt, treffen die zwei fehlenden Dezimeter bei
starkerem Verkehr, bei vermehrtem Ueberholen den
schwiéchsten Verkehrsteilnehmer, den Zweiradfahrer, und in
historisch gewachsenen Orten auch den Fussgénger.

3. Das Problem Schiene/Strasse: Viele beflirchten einen
erneuten Wetthewerbsvorteil des Schwerverkehrs gegen-
Uiber den Bahnen.

Ebenso verkiirzt die Hauptgriinde der Mehrheit zur Befiir-
wortung einer Fahrzeughdchstbreite von 2,50 m — ich
beziehe mich nur auf das, was sich seit 1977 geédndert hat
oder anders gewichtet wird —:

1. Européische Gemeinschaft: Die Schweiz droht, eine Insel
in der Européischen Gemeinschaft zu werden. Sie soll daher
doch wenigstens die technischen Normen dort angleichen,
wo das zumutbar ist.

2. Der unhaltbar gewordene Zustand: Es herrscht heute ein
kaum mehr zu bewiélitigender Wirrwarr in der Bewilligungs-
praxis mit Ausnahmen, die zur Regel geworden sind.

3. Die technischen Euronormen: Die Paletten sind nun eir
und fur allemal auf 1,20 m genormt, was 2,50 m breite Fahr-
zeuge zu ihrem rationellen Transport bedingt. Das gilt auch
flr die Container, die in der Bahn verladen werden sollten.
Diese befurwortenden Argumente wogen in lhrer Kommis-
sion schwerer. Sie hat mit 11 zu 9 Stimmen beantragt, dem
bundesrétlichen Antrag auf 2,50 m zu folgen. Sie war auch
einhellig der Ansicht, auf diese Vorlage einzutreten, was ich
lhnen auch empfehle.

M. Perey, rapporteur: La loi sur la circulation routiere qui
nous régit actuellement date de 1958. Si dans '’ensemble
cette loi a donné satisfaction, elle a pourtant déja subi a ce
jour dix révisions partielles. L'évolution rapide du trafic
routier exige toutefois que I'on réexamine constamment les
prescriptions pour les adapter aux réalités.

Les modifications prévues dans le projet que nous présente
le Conseil fédéral poursuivent deux buts: d’'une part, tenir
compte de certaines propositions présentées par le Parle-
ment et, d’autre part, préciser certaines dispositions en vue
d'uniformiser la jurisprudence. Il a également été tenu
compte dans la mesure du possible des remarques formu-
lées lors de la procédure de consultation aupres des can-
tons et des associations ou de la Commission permanente
de la circulation routiére qui groupe des représentants de
tous les milieux intéressés par les problémes de trafic auto-
mobile.

Votre commission a tenu quatre séances pour mener a
terme ses travaux. Lors de la premiére séance, nous avons
entendu, outre I'exposé de Mme Kopp, conseillére fédérale,
I'avis de deux experts, M. Fischer, directeur de ['Association
suisse des transports routiers, et M. Schulz, de I’Association
suisse des transports, qui ont eu & répondre a de trés
nombreuses questions.

Lors du débat d'entrée en matiére, votre commission a pris
deux décisions préliminaires: elle a d'abord accepté qu'une
démonstration de véhicules soit organisée au début de la
deuxiéme séance, puis elle a décidé de ne pas se limiter aux
seuls articles figurant dans le projet de révision et d’exami-
ner d'autres propositions. L'entrée en matiere fut alors
approuvée sans opposition.

La deuxieme journée de séance commenga par la démons-
tration de véhicules souhaitée, qui eut lieu au service des
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automobiles des PTT a Berne et permit a la commission de
comparer des camions de 2,30 m et de 2,50 m, avec charge-
ment de palettes standard, des autocars de différents cali-
bres ainsi que des cars PTT.

Venons en maintenant a la discussion de détail. [l faut tout
d’abord savoir que le projet porte sur la révision de dix-huit
articles appartenant a différents chapitres de la loi sur la
circylation routiére que vous trouvez dans le message du
Conseil fédéral. Au cours de ses délibérations, la commis-
sion a discuté en outre de la compétence des cantons et des
communes en matiére de limitations de trafic pour raison de
protection de I'environnement, a l'article 3, des limitations
dans I'utilisation du tachygraphe, a I'article 25, ainsi que des
recommandations de la responsabilité pour les cycles a
I'article 70. Sur I'ensemble, sept propositions de minorité
démontrent l'importance politique de certaines révisions
proposées. Par gain de temps, vous me permettrez de ne
pas apporter de commentaires sur les articles approuvés
sans opposition au sein de la commission.

A l'article 3, alinéas 3bis et 3ter, la proposition Rechsteiner
d’octroyer aux cantons, respectivement aux communes, la
compétence de décider des restrictions de circulation pour
des raisons relevant de la protection de 'environnement est
rejetée car il nous a paru plus raisonnable d'abaisser les
valeurs limites et les valeurs d’alarme que de modifier conti-
nuellement ces notions.

Toujours a l'article 3, mais a l'alinéa 4, une minorité de
commissaires n'a pu se rallier & la prérogative attribuée aux
communes de recourir directement au Conseil fédéral lors-
que des mesures touchent la circulation sur leur territoire,
estimant qu’il ne convient pas que la Confédération inter-
vienne dans les relations directes entre les cantons et leurs
communes.

L’article 9 est trés certainement le plus important et le plus
discuté de toute la révision de cette loi. L'alinéa 2 prévoit
d’augmenter la largeur maximale des véhicules de 2,30 m a
2,50 m. Nous nous sommes penchés, a ce propos, sur une
abondante documentation et des prises de position venues
de différents cotés. Cette question a été trés largement
discutée au sein de la commission. Les points suivants ont
notamment fait I'objet d'études spéciales: 1) les répercus-
sions sur le volume et le futur développement du trafic lourd
sur les routes; 2) les répercussions sur la situation résultant
des gaz d'échappement; 3) les répercussions sur la sécurité
du trafic, notamment pour les usagers de la route les plus
faibles; 4) les possibilités d’utilisation d’installations stan-
dard dans le trafic combiné; 5) I'adaptation des normes de la
CEE ou cela nous parait possible et supportable; 6) le main-
tien d’un trafic marchandises économique et rationnel. Vu le
vote relativement serré — onze contre neuf — un rapport de
minorité sera présenté et nous reviendrons plus en détail
lors de la discussion de cet article.

Au méme article 9, quelques modifications sont proposées
pour uniformiser nos normes avec celles en vigueur au sein
de la CEE. Ainsi a I'alinéa 4, il est prévu de ramener de 16 m
415,50 m la longueur maximale autorisée pour les véhicules
articulés, et a l'alinéa 6b) de porter de 19 a 22 tonnes le
poids pour les véhicules a trois essieux, afin de permettre
aux cars étrangers de circuler en Suisse comme ailleurs, et
ceci dans l'intérét de notre tourisme. En revanche, il est
prévu de maintenir la limitation a 28 tonnes pour le trafic
lourd.

Alarticle 12, une proposition Wagner de soumettre a exper-
tise les accessoires des véhicules, telles que les plateformes
de levage, est rejetée et sera reprise dans un postulat.

A l'article 15, le Conseil fédéral propose d’exiger, en plus de
trois ans de pratique exigée de la personne qui accompagne
un éléve conducteur, qu’elle soit 4gée de 23 ans au moins.
La majorité de la commission va plus loin encore, en exi-
geant 23 ans d’age et cing ans de pratique.

A l'article 25, la commission accepte une proposition Eggli-
Winterthour limitant la lecture du tachygraphe comme
moyen de preuve a quelques cas preécis.

A l'article 34, alinéa premier, une proposition Bircher sou-
haite inclure dans la loi une plus grande garantie pour la

sécurité des cyclistes, alors qu’actuellement ce détail est
réglé dans l'ordonnance. La majorité de la commission
rejette cette proposition et préfere la proposition du Conseil
fédéral.

A P'article 46, régles concernant les cyclistes, la commission
a repoussé la modification proposée par M. Zwygart a I'arti-
cle premier.

A Tlarticle 70, qui traite de la responsabilité civile des
cyclistes, actuellement régie par le code des obligations,
M. Bircher propose que I'assurance RC soit conclue pour le
cycle et que les cantons puissent conclure une assurance
RC forfaitaire pour tous les cyclistes domiciliés sur leur
territoire. Si la Iégislation cantonale le prévoit, cette assu-
rance peut étre aussi conclue par la commune de domicile.
Une longue discussion au sein de la commission a démontré
les différences qui existent d’'un canton & ’autre. On pourrait
aussi inclure cette assurance RC dans le prix d'achat du
cycle pour toute sa durée, ou encore faire supporter ces
frais par la Confédération. Faut-il encore maintenir un signe
distinctif, plaque ou autocollant? N’est-il pas préférable d'at-
tendre une étude plus poussée avant de nous déterminer?
C’est en tout cas I'avis de la majorité de la commission.
Enfin, a l'article 106, je Conseil fédéral propose un alinéa 9
nouveau lui permettant de conclure des accords internatio-
naux portant sur la construction et I'équipement des véhi-
cules ainsi que la reconnaissance réciproque des expertises
qui s'y rapportent, ce qui est accepté par la majorité.
Ayant épuisé I'énumération des modifications des articles
proposées, il faut encore signaler le postulat que la commis-
sion vous propose, comme annoncé lors de I'examen de
I"'article 12, Les dispositifs de protection latéraux et les plate-
formes de levage, rencontrées de plus en plus fréquemment
sur les véhicules lourds et notamment sur les véhicules
assurant la distribution de détail, constituent une source de
risques supplémentaires pour les piétons et les cyclistes.
Poury remédier, le Conseil fédéral est invité a examiners'il y
a lieu de prendre des mesures préventives.

Voici donc exposées dans les grandes lignes les délibéra-
tions de votre commission qui vous recommande sans
opposition d’entrer en matiére sur la modification de cette
loi.

Frau Leutenegger Oberhoizer: Seit dem Inkrafttreten des
Strassenverkehrsgesetzes hat sich die verkehrs- und
umweltpolitische Situation in der Schweiz grundlegend ver-
andert. Wir werden bedroht vom Waldsterben, und die Luft-
vergiftung hat ein Ausmass angenommen, bei dem direkte
Krankheitsfolgen nachweisbar geworden sind. Gleichzeitig
hat sich der Autoverkehr im Lauf von dreissig Jahren ver-
sechsfacht. Das Gesetz aber ist trotz zahireichen Revisionen
noch immer gepragt von der Leitidee eines ungehinderten
Verkehrsflusses mit einer weitgehenden Trennung der Ver-
kehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen. Das Gesetz
ist Ausdruck eines «autoeuphorischen» Zeitgeistes, der uns
neben der Zerstérung der Umwelt die Zersiedelung der
Stadte und einen massiven Kulturlandverlust gebracht hat.
Das Gesetz bietet keinerlei Handhabe gegen die weiter
ansteigende Autoflut, sondern versucht einfach, diese még-
lichst reibungslos zu bewaltigen.

Inzwischen muss es uns allen aber kiar geworden sein, dass
es so nicht weitergehen kann, dass ein Umdenken notwen-
dig geworden ist, ein Umdenken, das selbstverstiandiich
auch im Strassenverkehrsgesetz seinen Niederschlag finden
muss.

Mit der vorliegenden Revision verwirklicht man aber genau
das Gegenteil. Denn Ziel dieser Revision ist doch im Kern —
gemass der Vorlage des Bundesrates — die Erhéhung der
Fahrzeugbreite von 2,30 auf 2,50 m. Daran &ndern die weni-
gen Verbesserungsvorschldge, die zugegebenermassen
auch darin enthalten sind, wenig. Damit erhélt die Revision
des Strassenverkehrsgesetzes aber eine véllig falsche
Stossrichtung. Denn es sind im wesentlichen die Sonderin-
teressen eines Wirtschaftszweiges, vor allem des Transport-
und des Autogewerbes, die sich durchsetzen konnten, Son-
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derinteressen, die mit den Problemen unserer Zeit in vélli-
gem Widerspruch stehen.

So ist es doch eine Schizophrenie sondergleichen, wenn
man vorgibt, den Guterverkehr auf Schienen férdern zu
wollen, vorerst aber einmal die Bedingungen fiir den Giiter-
verkehr auf der Strasse verbessert. Die Erhéhung der Fahr-
zeugbreite ist aus verschiedenen dkologischen Griinden
abzulehnen. Sie ist auch nur ein erster Schritt zu noch
breiteren und noch schwereren Lastwagen auf unseren
Strassen. Denn es liegt kiar auf der Hand, wenn man den
européischen Forderungen erst einmal nachgibt, dass bald
weitere Begehren folgen werden. Bereits liegen denn auch
schon Forderungen vor; so spricht die Transfrigorone von
einer optimalen Fahrzeugbreite von 2,60 m, und die Forde-
rungen nach einer Erhéhung der Tonnage sind [hnen allen
bestens bekannt.

Ilch meine: Wenn das Strassenverkehrsgesetz schon revi-
diert wird, soll es endlich so gedndert werden, dass es
unseren heutigen Problemen gerecht wird. Eine Revision
muss eine v6ilig andere Stossrichtung aufweisen, so wie ich
sie mit dem Ruckweisungsantrag zum Ausdruck bringen
will. Verkehrspolitisch notwendig ist heute, dass das Velo —
wovon es immerhin weit Uber 2 Millionen in unserem Lande
gibt und welches das weitaus umweltfreundlichste Ver-
kehrsmittel ist — im Strassenverkehrsgesetz absolute Priori-
tdt erhalt. Notwendig ist auch, dass die Fussginger und
Fussgéngerinnen, die im heutigen Verkehrsgeschehen vél-
lig an den Rand gedréngt worden sind, endlich wieder ihren
Platz zurlickerhalten. Notwendig ist auch, dass der Modal-
split, 6ffentlicher Verkehr/Privatverkehr, grundiegend geén-
dert werden kann. Umweltpolitisch wiederum muss der Voll-
zug der Umweltschutzgesetzgebung integral koordiniert
werden mit der Revision des Strassenverkehrsgesetzes. Zu
denken ist dabei vor allem an die Mdglichkeiten von Ver-
kehrsbeschriankung und Temporeduktionen auf kantonaler
und kommunaler Ebene.

Wie gross das Unbehagen gegeniiber dem vorliegenden
Gesetz ist, zeigen auch die zahlreichen Abénderungsan-
trage, die Ihnen vorliegen. Es ist selbstverstandlich, dass im
Fall einer Ablehnung meines Riickweisungsantrages diese
Antrége zu unterstiitzen sind. Auch unter Berilicksichtigung
der Abédnderungsantrdge bleibt das Ganze ein Flickwerk,
denn das Strassenverkehrsgesetz braucht endlich eine
grundlegende Revision, die den Umweltanliegen unserer
Zeit entspricht und mit deren Hilfe die verkehrspolitischen
Weichen richtig gestellt werden. Genau dies ist mit der
Voriage des Bundesrates nicht der Fall.

Ich bitte Sie deshalb, meinem Riickweisungsantrag zuzu-
stimmen.

Zwingli: Die freisinnig-demokratische Fraktion ist fir Eintre-
ten. Sie weist den Rlckweisungsantrag zurliick und bean-
tragt Ihnen grossmehrheitlich, den Mehrheitsantragen der
vorberatenden Kommission zuzustimmen.

Zur Begrindung Iasst sich folgendes sagen: Die Revisions-
punkte kénnen in zwei unterschiedliche Gruppen unterteilt
werden. Einmal in die langst falligen und unbestrittenen
Aenderungsantrédge. Ich méchte sie kurz auflisten:

In Artikel 2 soll neben der Armee auch der Zivilschutz Ver-
kehrsanordnungen treffen kénnen, und bei Kreuzungen
Bahn/Strasse sollen die Bahnbehorden die Verkehrsbedin-
gungen festlegen.

In Artikel 9 soll die Maximalldnge der Sattelmotorfahrzeuge
von 16 auf 15,50 m verklrzt und das Gesamtgewicht von
dreiachsigen Motorwagen mit einer Antriebsachse von 19
auf 22 t heraufgesetzt werden. In Artikel 12 ist die Ergén-
zung der Typenprifung durch die Ermittlung und Bekannt-
gabe des Benzinverbrauchs beantragt.

In weiteren Artikeln sind schérfere Anforderungen an Lern-
fahrerbegleiter, eine Ergdnzung von Tatbesténden fiir den
Flhrerausweisentzug, das Verbot der Akkordentiéhnung fur
Berufschauffeure, das Verbot von Radarwarngeraten sowie
die Prazisierung der Haftpflicht bei geschleppten Motorfahr-
zeugen und die Prazisierung von Strafbestimmungen vorge-
schlagen.

Die Aufzihlung dieser unbestrittenen Revisionspunkte zeigt,
dass darin ein bunter Strauss von Erleichterungen und
Erschwernissen flir die Verkehrsteilnehmer enthalten ist.
In einer zweiten Gruppe verbleiben drei brisantere und poli-
tisch umstrittene Revisionspunkte. Auf diese will ich im
folgenden naher eintreten:

Zum Minderheitsantrag Rechsteiner zu Artikel 3: Er will den
Artikel 3 in zweierlei Hinsicht verandern.

1. Die bestehende Kompetenz der Kantone fiir Verkehrsbe-
schridnkungen soll neu auch auf Strassen, die dem allgemei-
nen Durchgangsverkehr ge6ffnet sind, ausgedehnt werden.
Dieser Antrag verletzt mindestens teilweise Artikel 37
Absatz 2 der Bundesverfassung.

2. Schon heute kann die Polizei in besonderen Fallen auch
auf Strassen fur den allgemeinen Durchgangsverkehr den
Verkehr voriibergehend beschrénken. Kollege Rechsteiner
will diese Befugnisse ausdehnen und sie nicht nur bei
Smog-Situationen, sondern bereits beim Erreichen der viel
tieferen Grenzwerte geméss Luftreinhalteverordnung
anwenden. Auch dieser Antrag gerdt mit der erwidhnten
Verfassungsbestimmung in Konflikt. Zudem lasst sich die-
ses Problem viel einfacher durch entsprechende Korrektu-
ren der Grenz- beziehungsweise Alarmwerte 16sen.
Wirempfehlen lhnen, diesen Minderheitsantrag Rechsteiner
abzulehnen.

Der brisanteste Punkt der Vorlage ist zweifellos die Aus-
wechslung einer Drei durch eine Finf in Absatz 2 von Arti-
kel 9. Es geht hier um die Neufestsetzung der maximalen
Fahrzeugbreite. In dieser Frage vermischen sich sachlich
fachtechnische und politische, aber zweifellos auch emotio-
nale Gesichtspunkte.

lch méchte in funf Punkten zu dieser Frage Stellung
nehmen:

1. Wovon haben wir auszugehen? — Heute gilt eine Hochst-
breite von 2,30 m. Zusétzlich kann der Bundesrat im Einver-
nehmen mit den beteiligten Kantonen bestimmte Strassen
far 2,50 m freigeben. Aus dieser Kompetenz ergab sich im
Verlaufe von 25 Jahren eine recht umfangreiche Strassen-
karte. Ausserdem kann der Bundesrat fur bestimmte Fahr-
zeuge Ausnahmen zulassen. Wir kénnen das bedauern oder
missbilligen. Tatsache ist, dass sich heute ein grosser Teil
des Schwerverkehrs auch bei uns mit 2,50 m breiten Fahr-
zeugen abspielt. Auch ein grosser Teil der PTT- und Armee-
fahrzeuge sind heute 2,50 m breit.

2. Falls 2,50 m Breite zur Gesetzesnorm wird, haben die
Kantone die Kompetenz, ungeeignete Strassen fiir diesen
Verkehr zu sperren.

3. Die Frage der Fahrzeugbreite ist in der Kommission sehr
grundlich abgeklart und diskutiert worden. Trotzdem blie-
ben unterschiedliche Meinungen. Wahrend die Gegner
durch die Zulassung weiterer Strassen fur 2,50 m breite
Fahrzeuge einen Mehrverkehr erwarten, meinen wir, dass
2,50 m breite Fahrzeuge einen rationellen Transport mit
Paletten gewahrleisten, dass diese Transporte besser aus-
niitzbar sind und dadurch weniger Fahrten notwendig
werden.

Leider steckt die ganze Abgasfrage bei schweren Motorfahr-
zeugen noch in den Kinderschuhen. Wirkungen werden sich
nur langsam zeigen, und bei ausldndischen Fahrzeugen
haben wir dieses Problem ohnehin nicht im Griff.

Die zusétzliche Gefahrdung von Strassenverkehrsteilneh-
merin durch eine weitere Zunahme der Anzahl 2,50 m breiter
Fahrzeuge kann aus der Unfallstatistik nicht belegt werden.
Das zweifellos auch deshalb, weil sich bereits heute ein
Grossteil des Verkehrs mit 2,50 m breiten, schweren Motor-
fahrzeugen abspielt.

4. Die Zukunftsaussichten im EG-Binnenmarkt und im kom-
binierten Glterverkehr veranlassen uns, die in den umlie-
genden Landern geltende Norm der Fahrzeugbreite auch
bei uns nicht nur de facto. sondern auch de jure anzuer-
kennen.

5. Zur Breite der schweren Motorfahrzeuge war schliesslich
auch zu hdren, dass die heutige Fahrzeugbreite im Gesetz
belassen werden kénne, weil unter diesem Ausnahmere-
gime trotzdem zu einem {berwiegenden Teil auf 2,50-m-
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Verkehr gewechselt worden sei. So bedauerlich das ist,
wenn im Gesetz als Ausnahmen vorgesehene Lésungen zur
Regel werden, wollen wir die heutige Revision dieses Geset-
zes dazu bentitzen, Gesetzestext und Wirklichkeit wieder in
Uebereinstimmung zu bringen. Das kann beim heutigen
Stand der Dinge nur heissen, bei der maximal zuléssigen
Fahrzeugbreite auf 2,50 m zu gehen.

Aus all diesen Ueberlegungen beantragt die FDP-Fraktion
mit grosser Mehrheit, 2,50 m Maximalbreite ins Gesetz auf-
zunehmen und den Minderheitsantrag Ruckstuhl abzu-
lehnen.

Einen dritten, wesentlichen Diskussionspunkt ergab unser
Anliegen, die metallenen Velonummern einzusparen und
das Velolésen wesentlich zu vereinfachen.

Aus dem Vernehmiassungsverfahren ergab sich eindeutig,
dass die Haftpflicht der Velohalter bestehen bleiben soll,
dass die Pramie durch den Halter zu bezahlen sei und dass
die Metalinummer durch einen Kleber zu ersetzen sei.

Aus diesen Ergebnissen, die die Fraktion als zweckmdssig
erachtet, beantragen wir lhnen, den Minderheitsantrag Bir-
cher zu Artikel 70 abzulehnen und statt dessen den Antra-
gen von Kollege Schiile zu Artikel 18 und Artikel 70 zuzu-
stimmen.

Gestatten Sie mir zum Schluss noch folgende Gedanken.
Ich glaube, die vorberatende Kommission hat sorgfélitig
gearbeitet. Trotzdem blieben unterschiedliche Meinungen.
Wir erhielten ausserdem von aussen umfangreiche Post,
u. a. auch Referendumsdrohungen. Dieses Gesetz eignet
sich zweifellos dazu, emotionale Diskussionen zu fihren.
Unsere Aufgabe ist es, das Daflr und das Dawider sorgfaltig
abzuklaren, zu einem Entscheid zu kommen und diesen
allenfalls auch vor dem Stimmbdurger zu vertreten.

Hess Otto: Die Fraktion der Schweizerischen Volkspartei ist
fir Eintreten auf die Voriage. Daran dndert auch der Rlck-
weisungsantrag von Frau Leutenegger nichts. Unsere Frak-
tion steht grossmehrheitlich hinter den Antrdgen der Kom-
missionsmehrheit. Selbst wenn uns die zunehmende Regel-
dichte in unserem Staat nicht eitel Freude bereitet, erscheint
es trotzdem sinnvoll und notwendig, dass das Strassenver-
kehrsgesetz der fortschreitenden Entwicklung im Strassen-
verkehr Rechnung tragt und den neuen Gegebenheiten lau-
fend angepasst wird. In diesem Sinn begrussen wir die
vorliegenden Aenderungen in diesem Gesetz.

Ich méchte mich im Rahmen meiner Ausfiihrungen zu drei
Punkten dussern: zur Hochstbreite, zur Erfassung des Treib-
stoffverbrauchs und zur Haftpflichtversicherung der Fahr-
réder.

Der umstrittene Artikel in dieser Vorlage ist zweifellos Arti-
kel 9, die Heraufsetzung der Maximalbreite der Fahrzeuge
von 2,30 m auf 2,50 m. Doch wer den jetzigen Zustand
genau analysiert, kommt zum Schluss, dass die Erhéhung
der Maximalbreite keine wesentliche Aenderung des heuti-
gen Zustandes bedeutet. Nach den jetzt geltenden Regelun-
gen ist die Fahrzeugbreite von 2,50 m auf samtlichen Natio-
nalstrassen, auf 80 Prozent der Kantonsstrassen und auf
65 Prozent der Gemeindestrassen zuldssig. Zudem stellen
wir fest, dass das Hauptstrassennetz — fir 2,50 m breite
Fahrzeuge zulassig — auf Antrag der Kantone dauernd erwei-
tert wird. Wenn man die unkontrollierten und unkontrollier-
baren Uebertretungen mitbericksichtigt, ist man versucht
zu sagen, dass mit der neu vorgeschlagenen Breite der
jetzige Zustand praktisch legitimiert wird und fiir den Stras-
senben(itzer von dieser Aenderung her keine splirbaren
Erschwernisse hinzukommen.

Die jetzige Gesetzesvorschrift wirkt sich im internationalen
Verkehr besonders nachteilig aus, denn in ganz Europa —
mit Ausnahme der Schweiz — gilt eine hdchstzulassige Fahr-
zeugbreite von 2,50 m. In unserem Land, wo der Fremden-
verkehr eine derartige volkswirtschaftliche Bedeutung hat,
wirkt sich die heutige Regelung besonders unginstig aus.
Die auslandischen Gesellschaftswagen sind wegen des
héheren Fahrkomforts 2,50 m breit. Ohne Sonderbewilli-
gungen kénnen soiche Fahrzeuge keine Ortschaften anfah-
ren, die bloss Uber Nebenstrassen erreichbar sind. Entle-

gene Gebiete, die vielfach froh wéaren lGber zusétzliche Ein-
kinfte im Tourismus, werden noch mehr ins Abseits gestellt.
Auch unsere Berglandwirtschaft wird durch die jetzt guitige
Vorschrift oft stark benachteiligt. Die erwiinschte Zusam-
menarbeit zwischen Berg- und Tallandwirtschaft ist auf dem
Gebiete des Transportwesens nicht mit wiinschbarer Effi~
zienz moglich. Kostspieliger Umlad wird vielfach notwendig.
Der wesentlichste Vorteil der Anpassung der Héchstbreite
an die europdische Norm liegt aber ganz eindeutig bei der
viel besseren Ausnilitzung der Ladefldche der Lastwagen
innerhalb des zulassigen Gewichts. Die moderne Transport-
technik geht heute immer mehr Gber Paletten und Contai-
ner, die auf eine Fahrzeugbreite von 2,50 m ausgelegt ist.
Nur mit dieser Breite ist eine optimale Ausnitzung des
Fahrzeugs innerhalb des tolerierten Hochstgewichtes mog-
lich. Bessere Ausnitzung der Kapazitit des Nutzfahrzeugs
bedeutet eine geringere Anzahl Fahrzeuge fur das gleiche
Transportvolumen. So betrachtet richtet sich die Beflirwor-
tung der europdischen Norm nicht gegen die Velofahrer. Es
liegt auch in ihrem Interesse, wenn der Fahrzeugverkehr nur
wegen der schlechten Ausniitzung der Ladeflache mit dem
vermehrten Umsteigen auf Paletten nicht weiter zunimmt.
Wichtig scheint mir aber die Tatsache, dass wegen der
beantragten neuen Héchstbreite keine hierfiir zu schmalen
Strassen verbreitert werden mussten. Die Gesetzgebung
ermdglicht, dass Strassen, die fir 2,50 m breite Fahrzeuge
ungeeignet sind, fir solche gesperrt werden kdénnen.

Das sind die wesentlichsten Griinde, die uns veranlassen,
der Erhéhung der Fahrzeugbreite zuzustimmen.

Im tibrigen méchte ich bei dieser Gelegenheit festhalten,
dass die Fraktion der Schweizerischen Volkspartei das
Postulat der nationalrédtlichen Kommission unterstutzt, wie
es am Schluss der Fahne aufgefihrt ist, und damit zur
Forderung steht, dass die Verkehrssicherheit flir den Zwei-
radverkehr sehr zu verbessern ist.

Bei der Erh8hung des Gesamtgewichtes flir dreiachsige
Motorwagen mit einer angetriebenen Achse scheint uns die
jetzige Regelung mit 19 t Gesamtgewicht zu tief. Hier ist es
zweckmassig, wie die Gesetzesvorlage es vorsieht, dass sie
der Euronorm von 22 t angeglichen wird, dies um so mehr,
als es sich bei diesen Fahrzeugen um einen ausgesprochen
strassenfreundlichen Typ handelt, der unbedingt geférdert
werden sollte.

Zur Prifung des Treibstoffverbrauchs: Wir beflirworten zwar
grundsatzlich, dass bei der Typenprifung neben den Larm-
und Abgaswerten auch der Treibstoffverbrauch festgestellt
wird, melden aber Vorbehalte an, weil der Treibstoffver-
brauch von so vielen Faktoren abhéngig ist, dass die Aus-
sage einer solchen Routinepriifung etwas fragwurdig wird.
Wir wollen nicht Personal mit zusétzlichen Aufgaben beauf-
tragen, bei denen der Aufwand in schlechtem Verhaltnis
zum Ertrag steht und die Messwerte zudem sehr fragwtirdig
sind. Wir meinen, dass solche Messwerte Uber das Motor-
fahrzeug in erster Linie vom Hersteller zur Verfiigung
gestellt werden missen, um so mehr, als im Hinblick auf
unsere Umwelt glnstige Werte im Kraftstoffverbrauch
besonders verkaufsférdernd sind. Als Kann-Formulierung
hat dieser Artikel in dem Sinn eine gewisse Berechtigung,
als dem Bund eine Kompetenz eingerdumt wird, entspre-
chende Massnahmen in die Wege zu leiten, insofern der
Hersteller in dieser Beziehung seinen Pflichten nicht nach-
kommen will.

Eine leise Enttduschung ist bei mir persénlich beim Studium
dieser Vorlage aufgekommen, weil es mit der heute zur
Diskussion stehenden Aenderung des Strassenverkehrsge-
setzes offenbar nicht méglich geworden ist, beim Velo die
Haftpflichtversicherung, deren Erneuerung mit dem jahrli-
chen Ldsen der Veloschilder verbunden ist, einer befriedi-
genden Ldsung zuzufihren. Der Wunsch nach einer der
heutigen Zeit angepassten Regelung ist ja schon seit eini-
gen Jahren bekannt.

Ich beflrworte das Haftpflichtobligatorium mit der Bezah-
lung der Prdmien durch den Halter. ich bin aber der Mei-
nung, dass im Hinblick auf die Aenderung des Strassenver-
kehrsgesetzes eine Modalitat fiir die Sicherstellung der Haft-
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pflicht hatte gefunden werden kdnnen, die mit weniger
Leerlauf und administrativem Aufwand verbunden ist und
zudem dem Velofahrer etwas entgegengekommen wire.
Waire es beispielsweise so verwerflich, wenn beim Kauf
eines Fahrrades mit einem Zuschlag zum Kaufpreis auch
gleich die Haftpflicht geregelt werden kénnte? Die SVP
jedenfalls begrisst jede Regelung, die eine Reduktion des
administrativen Aufwandes zum Ziel hat.

Meiler-Glattfelden: Die grane Fraktion wird den Rlckwei-
sungsantrag Leutenegger unterstiitzen. Das Bundesgesetz
Uber den Strassenverkehr stammt aus den finfziger Jahren,
aus einer Zeit des Glaubens an unbegrenztes Wachstum,
des Glaubens an die uneingeschrankte Mobilitat. Autoge-
recht sollten alle unsere Stadte und Dérfer werden. Unsere
Schweiz hat durch diesen autogerechten Ausbau einen Teil
ihrer Seele verioren. Wir Griine kdmpfen fiir ein neues
Strassenverkehrsgesetz, bei dem die Umwelt und Lebens-
qualitat und die Sicherheit des nichtmotorisierten Verkehrs
Prioritat haben.

Aus diesen Granden unterstiitzen wir den Riickweisungsan-
trag Leutenegger.

Zwar wurde das Strassenverkehrsgesetz schon zehnmal
abgeéndert. Mehr Umweltgerechtigkeit und mehr Sicherheit
fur die schwicheren Verkehrsteilnehmer aber gab es bei
keiner dieser Teilrevisionen. Auch diese Revision, wie sie
von Bundesrat und Kommissionsmehrheit vorgeschiagen
wird, bringt weder fiir die Umwelt noch fiir die Fussgénger
und Velofahrer Verbesserungen. Im Gegenteil: sie bringt
hoch mehr Nachteile.

Wohl gibt es einige positive Punkte: Die Gemeinden werden
bei Verkehrsmassnahmen zur Beschwerde legitimiert sein.
Die vorsatzliche Vereitelung der Blutprobe wird obligatori-
scher Fuhrerausweis-Entzugsgrund. Der Bundesrat wird die
Méglichkeit eines Akkordlohnverbotes fir Berufschauffeure
haben.

Hauptpunkt und Ausldser dieser Gesetzesrevision aber ist
Artikel 9, der eine Erhdhung der zulassigen Hochstbreite
von 2,30 auf 2,50 m und die Erhéhung des Gesamtgewichtes
der Dreiachs-Motorwagen von 19 auf 22 Tonnen zum Inhalt
hat. Diese Massnahmen zur Forderung, Vereinfachung, Ver-
einheitlichung und Verbilligung des Strassenverkehrs auf
Kosten der Umwelt und der Sicherheit der schwécheren
Verkehrsteilnehmer sind flr uns Grune auf keinen Fall
akzeptierbar. Die Tatsache, dass heute schon von 65 000 km
Strassen in unserer Schweiz 50 000 fiir 2,50 m breite Fahr-
zeuge zugelassen sind und die Tatsache, dass dieses Netz
auf Antrag der Kantone laufend erweitert wird, ist kein
Grund, dieser Gesetzesrevision zuzustimmen.

Es ist bedenklich, dass unser heutiges Gesetz, das eindeutig
2,30 m vorschreibt und nur fir bestimmte Strassen 2,50 m
zuldsst, auf Antrag von Exekutivbehdrden durch unsere
Landesexekutive am Willen des Volkes vorbei — die gestrige
Rundschau-Fernsehsendung zeigte dies deutlich — mehr
und mehr verwéssert wird. Die kaltschnduzige Bemerkung
eines Bundesbeamten, die Erhéhung auf 2,50 m sei nur eine
Legalisierung des bestehenden Zustandes, macht die Sache
auch nicht besser. All dieses Tun dlrfen wir auf keinen Fall
mit der Legalisierung noch belohnen.

Es wird gesagt, man habe Schwierigkeiten mit auslandi-
schen Fahrzeugfihrern, das bisherige Gesetz benachteilige
den Fremdenverkehr vor allem in schwachen Bergregionen,
die 2,50 m wiirden wirtschaftlich eine bessere Ausnltzung
erméglichen. Es gébe auch eine bessere Stabilitat fur die
Fahrzeuge; sie wiirden weniger wahrscheinlich umkippen.
Das alles mag sein. Dass aber unsere Bahnen noch weniger
konkurrenzfahig gegentber der Strasse wéren, dass die
Anpassung der Strassen vor allem in unseren Berggebieten
unsere Landschaft weiter zerstort, dass die Gefahrdung der
Zweiradfahrer weiter zunimmt, darauf wird keine Ricksicht
genommen.

Die Erh6hung der zuldssigen Breite der Lastwagen auf
2,50 m passt nicht in unsere Zeit. Sie passt nicht zum Luft-
reinhaltekonzept, sie passt auch nicht zur Tatsache, dass
trotz Gefahrdung und Gestank immer mehr Menschen wie-

der aufs Velo umsteigen, nicht nur zur Fitness, sondern um
zur Arbeit zu fahren, um zur néchstgelegenen Bahnstation
zu gelangen. Veloreisen von ganzen Familien, auch mit
Kleinkindern, werden immer beliebter. Dieser Artikel 8 darf
nicht auf Kosten der schwéchsten Verkehrsteilnehmer gean-
dert werden. Die heutigen Lastwagen sind schon geféhrlich
genug. Fir uns Velofahrer geht es ums physische Ueberle-
ben, fir die Lastwagenhalter aber bloss um wirtschaftliche
Vorteile.

Solite diese Verbreiterung der Lastwagen ins Gesetz aufge-
nommen werden, so wird die Griine Partei der Schweiz das
Referendum der Umweltorganisationen mit ail ihren Kraften
unterstutzen.

Zwygart: Die LdU/EVP-Fraktion ist flir Eintreten auf die
Beratung der Teilrevision des Strassenverkehrsgesetzes.
Wir méchten in drei Punkten gewisse Ueberlegungen voran-
stellen.

Zum ersten Punkt: Der Schwéchere im Verkehr. Unser Stras-
senverkehrsgesetz soll ein Rahmengesetz sein. Der Fuss-
ginger und Zweiradfahrer wird darin grundsatzlich
geschitzt. Das hélt z. B. die Grundregel in Artikel 26 des
Strassenverkehrsgesetzes fest. Aber die Tendenz herrscht
leider vor, dass der Autofahrer, sei er nun in einem Kleinauto
oder in einem Lastwagen, bevorzugt wird. Das wird sich
dann in der Detailberatung ganz bestimmt darin dussern,
dass Antrage, die sich speziell auf die Zweiradfahrer oder
die Fussgénger beziehen, abgelehnt werden.
Fraktionskollege Gunter hat dazu einige Antrdge einge-
reicht, die wir u. a. mit der IG Velo abgesprochen hatten.
Wenn der Schutz des Schwécheren im Verkehr eine Selbst-
versténdlichkeit wére, wiirden Forderungen, wie sie hier
gestellt werden, ohne weiteres akzeptiert und nicht einfach
unter den Tisch gewischt. Aber leider hat die Windschutz-
scheibenperspektive oft ausschliesslich das Sagen. Denn
die Gesetzestheorie stimmt eben leider nicht immer mit der
Praxis tiberein.

Zum zweiten Punkt: Regelungsdichte und Strassenver-
kehrsgesetz. Wir werden Artikel behandeln, die sich Gber die
Beniitzung von Radarwarngerdten und uber die Behand-
lung von alkoholisierten Verkehrsteilnehmern &ussern. Hier
wird die Frage aufgeworfen, warum es noch gesetzliche
Bestimmungen braucht. Das Bundesgericht hat doch
gerade hier Gesetzesllcken aufgedeckt und die individuelle
Freiheit des Biirgers vorangestellt. Neue Geréte und Metho-
den werden auch kiinftig Polizei und Richter ins Offside
laufen lassen. Ist das richtig so?

Ein gewisser Freiheitsbegriff rund um die individueile Mobi-
litdt hat immer wieder zu Notsituationen gefiihrt. Der so
ausgeUbte Druck lasst weiter zu, dass gewisse Verstosse auf
den Strassen nach wie vor als Kavaliersdelikte gelten. Vor
allem aber muss unsere Strassenpolizei immer vorsichtiger,
aber auch aufwendiger handeln. Das ist auch nicht im Sinne
eines effizienten Staates. Im Zweifel unterl&sst nadmlich die
Polizei Massnahmen. Geprellt sind dann die ehrlichen, fai-
ren Verkehrsteilnehmer. Der Automobilsalon in Genf, der ja
im Moment seine Tore wieder weit offen hat, idealisiert
weiter die vierradrige Blechfreiheit. Die stete Zunahme der
Strassenbeniitzer engt uns weiter ein, nicht allein auf der
Strasse. Begrissenswert ist zwar, dass Bestimmungen, wie
z. B. Uber die Luftbelastung, durch Neuordnung in die Wege
geleitet werden. Aber das genigt nicht, wenn nicht auch
tangerfristig anderswo ein Umdenken geschieht.

Zum dritten Punkt, der schon mehrfach zitierten Lastwagen-
breite: Gerade hier wird die Einengung ganz offensichtlich.
Die Behdrden haben einen Ausnahmeartikel zur Norm
gemacht, obschon er von Anfang an als Ausnahmeartikel
gedacht war. Die freie Bahn fir Brummer wirft die Frage auf,
ob wir als Gesetzgeber nicht die Geprellten sind.

In den Legislaturzielen von 1987-1991 wird darauf hingewie-
sen, dass es Vollzugsnotstande im Gesetzwesen gibt; nicht
nur in der Raumplanung. Bei der Lastwagenbreite haben wir
auch einen Vollzugsnotstand, aber mit umgekehrten Vorzei-
chen. Es ist wie beim Zauberlehrling, nur ruft man hier nicht
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nach dem Meister, sondern hilft wacker mit, die Schleusen
zu Gffnen.

Alt Bundesrat Schiumpf sagte hier einmal: «Wir wollen
zeitgemdsse, wettbewerbsgerechte Verkehrsleistungen
anbieten, ohne unsere Lebensgrundlagen zu beeintrach-
tigen.»

Wie steht das nun heute, in einer Zeit, da die Luft immer
schlechter wird, Bannwaélder bedroht sind, und dies nicht
nur entlang der Gotthard-Autobahn? Da Menschen unter
den ansteigenden Verkehrsimmissionen leiden, miisste
nicht an eine andere LOsung gedacht werden, etwa im Sinne
der Beschrankung?

Es darf nicht einfach das Machbare unter dem Druck der
jetzigen Situation gemacht werden, sondern—ich mdchte es
als EVP-ler so sagen — die Lésung hat der Schopfung Sorge
zu tragen.

Die Alternative ist z. B. die verstarkte Bemuhung flir einen
Huckepack-Verkehr. Die Schweiz kénnte auf diesem Gebiet
durchaus verstérkte Impulse geben, denn es ist eine lllusion,
zu meinen, wir kénnten jetzt bei den Anstrengungen um die
2,50 m Breite nachgeben und dann an der 28-t-Gewichtsli-
mite festhalten, trotz den momentanen Beteuerungen von
alien Seiten.

Zum Schiuss noch ein Wort zum Rickweisungsantrag. An
und fur sich ist er sehr sympathisch. Sie haben das ja aus
meinen Ausfiihrungen gehért. Aber wenn man Realpolitik
betreibt, hat dieser leider — trotz gewissen Sympathien auch
in unserer Fraktion — keine Chance. Wir hoffen aber, dass
durch eine umweltgerechte Absegnung gewisser Bestim-
mungen die Chancen entstehen, dass wir z. B. an 2,30 m
oder an Zweiradfahrer-Bestimmungen festhalten kénnen,
die den Zweiradfahrer schitzen.

Ruckstuhl: Die CVP-Fraktion hat sich eingehend mit der
Revision des Strassenverkehrsgesetzes befasst. Sie ist fur
Eintreten auf die Vorlage und spricht sich mehrheitlich fur
die Revisionsvorschldge des Bundesrates aus. Das Ver-
kehrswesen, die Mobilitdt des Menschen auf der Strasse
und der Giitertransport haben sich stark entwickelt. Der
stédndige Wandel ruft auch nach einer Anpassung der
Gesetzgebung. Dabei ist den neuen technischen Mdéglich-
keiten Rechnung zu tragen.

Die Entwicklung auf der Strasse zeigt immer noch eine
zunehmende Verkehrsdichte. Sie schlagt sich nieder im
Begehren der interessierten Verbande und der Verkehrsteil-
nehmer. Eine grosse Bedeutung erfdhrt dabei der Glterver-
kehr. Er ist aus dem wirtschaftlichen Leben unseres Landes
nicht mehr wegzudenken. Wir haben ein gut funktionieren-
des, leistungsfaéhiges und leistungswilliges Transportunter-
nehmen. Wir haben auch, trotz einiger Einschrankungen,
ein leistungsfahiges Strassennetz. Masse und Gewichte, die
darauf verkehren, sind Ermessenssache. Bei diesem Ermes-
sen ist auf das gegenseitige Interesse der verschiedenen
Verkehrsteilnehmer angemessen Rucksicht zu nehmen.
Dies trifft vor allem auch bei der Festsetzung der zuldssigen
Héchstbreite zu. Zu Artikel 9 der Gesetzesrevision wird Herr
Kollege Ruttimann fiir die Fraktion sprechen; auch ich habe
nur eine Seele in meiner Brust.

Bei der Erfullung der Forderungen zur Revision des Stras-
senverkehrsgesetzes muss an erster Stelle die Sicherheit
der Verkehrsteilnehmer stehen. Ueber 1000 Tote pro Jahr
auf unseren Schweizerstrassen und ein Mehrfaches an Ver-
letzten rechtfertigen diese prioritdre Forderung. Die
schwéchsten Glieder auf der Strasse, die Fussgénger und
die Zweiradfahrer, sind dabei angemessen zu berlicksichti-
gen. Unsere Fraktion stimmt deshalb besonders auch dem
Postuiat der Kommission zu. Gerne hatten wir diesen Text
im Gesetz bereits verankert gesehen. Wir anerkennen aber
die gesetzestechnischen Schwierigkeiten, die dabei noch zu
I6sen sind.

Zum zweiten unterstitzt die CVP-Fraktion Massnahmen, die
zur Senkung von Larm- und Abgaswerten beitragen. Wir
anerkennen bei der Revision die Punkte, die sich besonders
mit den Risikogruppen befassen, die am Verkehr teilneh-

men. So sollen die Fahrschiier kiinftig richtigerweise mit
erfahreneren Begleitern unterwegs sein.

Zur Vereitelung der Blutprobe: Wer die Blutprobe verwei-
gert, hat woh! Grund dazu und soll auch entsprechend
bestraft werden. Auf Zustimmung in unserer Fraktion stésst
auch die vorgesehene Mébglichkeit, das Akkordlohnsystem
fiir Berufschauffeure zu verbieten oder einzuschranken. Alle
diese Neuerungen versprechen mehr Sicherheit im Stras-
senverkehr.

Wenn die Einhaltung der gesetzlich vorgeschriebenen
Hdéchstgeschwindigkeiten mangels Personal bei den Polizei-
korps ohnehin nur mangelhaft durchgesetzt werden kann,
scheint es uns richtig, dass Besitzer von Geréten, die vor
Radarfalien warnen, angemessen bestraft werden.

Um diesen Begehren Rechnung zu tragen, stimmt die CVP
flr Eintreten auf die Vorlage und gegen den Riickweisungs-
antrag von Frau Leutenegger.

M. Massy: Le groupe libéral ne suivra pas la proposition de
renvoi de Mme Leutenegger, mais votera ['entrée en
matiére. Il suivra donc les prises de position de la majorité
de la commission, sauf au début, a I'article 3, alinéa 4 nou-
veau, cet alinéa antifédéraliste qui permettrait aux com-
munes de recourir dans les procédures cantonales et devant
le Conseil fédéral, lorsque des mesures touchant a la circu-
lation sur leur territoire sont ordonnées. Nous proposons
donc de biffer cet alinéa inutile, dont on s'est passé jusqu'a
présent et qui permettrait 4 la commune d’aller se plaindre &
Berne contre son canton.

Je reviendrai en temps utile sur 'amendement qui porte
mon nom et qui, matheureusement, n’a pas trouvé grace
devant la commission, et c'est bien dommage! mais il est
encore temps d’y préter attention et de le soutenir. Je vous
en remercie d’avance. Tout au long de I'étude de cette
révision de la loi sur la circulation routiére, on présentera
une série d'amendements qui ne feront que compliquer le
bon fonctionnement de celle-ci et, encore une fois, il vaut
mieux suivre les indications qu’a données le Conseil fédéral
dans son message du 27 ao(t 1986. Le groupe libérai votera
donc avec la majorité de ila commission sauf, bien sdr, a
l'article 3, alinéa 4 nouveau.

Les nombreux orateurs qui vont se suivre aujourd’hui a
cette tribune vous parleront en détail des nouvelies proposi-
tions. Dans ’ensemble, le projet de modification de la loi est
bien congu, il permet & notre pays de s'aligner enfin sur les
autres nations européennes et c’est bien ainsi. Le message
du Conseil fédéral est clair: nous devons nous adapter a une
circulation moderne et j’insisterai sur un point seulement, la
largeur des poids lourds et 1a, je ne comprends pas les
milieux écologistes qui ménent actuellement une campagne
de désinformation a ce sujet. Nous souscrivons donc pleine-
ment au projet visant a porter la largeur des camions de
2,30 m a 2,50 m. Il est normal d’harmoniser notre trafic avec
celui des pays étrangers. Outre les avantages qui ont iarge-
ment été démontrés dans le message du Conseil fédéral, il
convient de relever les quatre points suivants: premiére-
ment, fa Suisse n’a plus de fabricant de véhicules utilitaires
construisant a la norme de 2,30 m, raison pour laquelle les
utilisateurs doivent s’approvisionner a I'étranger, au prix
d’importants suppléments. Deuxi@émement, pour ne pas
devenir non rentable, I'achat de camions étrangers de
2,30 m nécessite des options techniques parfois sujettes a
caution, par exemple I'emploi de pneumatiques a bandes de
roulement étroites endommageant plus fortement les
chaussées. Troisi@mement, en matiére de sécurité routiére,
l'utilisation de camions plus larges ne causerait pas de
grandes difficultés ni dans les croisements, ni dans les
dépassements, car la stabilité des véhicules de 2,50 m par
I'abaissement du centre de gravité permet une conduite plus
précise qui, lors de I'emploi de remorques, se traduit par une
diminution de la voie de roulement utilisée et une sécurité
accrue pour les autres usagers de la route. Enfin, quatriéme-
ment, actuellement déja, la majorité des véhicules suisses
sont construits selon la norme internationale de 2,50 m et
peuvent circuler sur prés de 80 pour cent du réseau routier



Loi sur la circulation routiere. Modification 176

N 9 mars 1988

de notre pays; citons I'armée, les PTT et les CFF. Nous
sommes préts, nous autres libéraux, & admettre que quel-
ques exceptions subsistent dans I'utilisation des routes par-
ticuliérement étroites. Il ne faut pas cependant que le réseau
complet des routes ouvertes aux véhicules de 2,30 m de
largeur soit accessible a tous les véhicules sur demande
d’une autorisation spéciale qui pourrait étre assimilée a un
péage.

En conclusion, les libéraux vous prient de voter les diffé-
rents articles proposés par le Conseil fédéral dans cette
révision de la loi sur la circulation routiére, a 'exception du
quatriéme alinéa de I'article 3 que nous vous prions de biffer
simplement. Nous y reviendrons par la suite pour étayer nos
propositions.

Bircher: Ich méchte als Sprecher der SP-Fraktion begrin-
den, weshalb wir den Riickweisungsantrag Leutenegger
Oberholzer ablehnen. Die jetzt vorliegende Gesetzesrevision
ist mit erheblichem zeitlichen und inhaltlichen Aufwand
gestartet worden. Sie enthdlt sehr viele notwendige Aende-
rungen. Man spricht in der 6ffentlichen Diskussion jetzt
praktisch nicht dariber, weil diese Aenderungen zum Teil ja
nicht bestritten sind. So sind beispieisweise die Gemeinden
inskiinftig zu Verkehrsmassnahmen auf ihrem Gebiete zur
Beschwerde legitimiert. Wir haben auch neu eine Erméchti-
gung fir den Bundesrat, den Treibstoffverbrauch der Motor-
fahrzeuge feststellen zu lassen und Abgas- wie Larmwerte
zu verdffentlichen, Diese Massnahme, die inskiinftig mog-
Ylich wird, ist sehr wichtig. Wir haben flr Lernfahrbegleiter
eine gewisse Verscharfung. Man muss mindestens ein Alter
von 23 Jahren haben und fiinf Jahre im Besitz des Fahraus-
weises sein, um Lernfahrer begleiten zu durfen. Wir haben
auch gewisse Verscharfungen beziiglich der Blutprobe, und
wir haben — was vielfach Ubersehen wird — in Artikel 56 die
Grundlage fur ein Akkordlohnverbot fur Berufschauffeure.
Also alles Aenderungen, von denen die Mehrheit in diesem
Rat ~ inkiusive Frau Leutenegger Oberholzer, die Rickwei-
sung beantragt — sagen wiirde: Die sind nétig.

Wir versuchen auch, mit zusétzlichen Antragen eine Verbes-
serung der Gesetzesrevision herbeizufiihren. Sie haben
diese teilweise auf der Fahne, oder Sie haben ausgeteiite
Einzelantrdge. Sie sehen beispielsweise zwei entscheidende
Artikel, die in die Beratungen einfliessen werden, namlich
Artikel 3 und 32, wo eine Minderheit die Kompetenz an die
Kantone erteilen will, Verkehrsbeschrankungen auf ihrem
Gebiet auch bei Durchfahrtsstrassen zu erlassen. So kénn-
ten die Kantone beispielsweise Temporeduktionen
beschliessen, wenn sie das Geflhl haben, dass das nétig
sei, um die Grenzwerte der Luftreinhalteverordnung einzu-
halten, um umweltmaéssig, um wohnqualitdtméssig Verbes-
serungen herbeizufiihren. Dann haben wir also mit diesen
zwei Antrégen in Artikel 3 und 32 eine Grundlage.

Es wurde auch davon gesprochen, man solle fur die schwa-
cheren Verkehrsteilnehmer Verbesserungen bringen. Auch
da liegen Antrdge vor. Es kommt der Antrag, die jahrliche
Einlésungspflicht fur die Aluminiumnummern aufzuheben,
die Alu-Nummern ganz zu begraben und auf eine Einmalab-
gabe einer Typenbezeichnung fur die Velofahrer Uberzuge-
hen. Das Versicherungsobligatorium — auch da liegt ein
Antrag vor — fir Velofahrer soll zwar beibehalten, aber durch
die 6ffentliche Hand finanziert werden. Damit wiirden diese
Schikanen der jahrlichen Einiésung und der Bezahlung
dieser kleinlich anmutenden Pramien dahinfailen. Es wer-
den zahlreiche bauliche Antrige gestellt, die darauf abzie-
len, die Stellung der schwécheren Verkehrsteilnehmer, ins-
besondere der Velofahrer, zu verbessern. Wir haben einen
Einzelantrag, wonach Solar- und Elektrofahrzeuge inskinf-
tig begunstigt und nicht mehr mit den gleichen, teils schika-
ndsen Zulassungsbestimmungen konfrontiert werden solien
wie die Gbrigen Motorfahrzeuge.

Es sind alles Anliegen, die an sich im Riickweisungsantrag
angetdnt sind, die aber jetzt konkret mit dieser Strassenver-
kehrsgesetzrevision eingefiihrt werden kénnen. Es verginge
unserer Ansicht nach eine zu lange Zeit, wenn wir jetzt
wieder warten woliten, bis uns der Bundesrat die nachste

Gesetzesrevision vorlegt und wir dann tiberhaupt wieder
Gelegenheit hatten, zu solchen Gesetzesartikeln Stellung zu
nehmen und solche zu beantragen.

Nattrlich sind wir mit der beantragten Gesetzesartikeldnde-
rung nicht einverstanden — auch aus den anderen bereits
erwihnten Ubergeordneten Ueberlegungen. Damit soll die
heutige — (ibrigens mit dem ausdricklichen Willen des Par-
lamentes — festgehaltene Lastwagennormbreite von 2,30 m
auf generell 2,50 m korrigiert werden. Noch 1971 haben
namlich beide Réate mit relativ deutlichem Mehr (hier im
Nationalrat mit sehr grossem Mehr) eine solche Korrektur
abgelehnt. Es ist betrablich, dass aufgrund eines Regimes
von Ausnahmeregelungen der Wille des Gesetzgebers, die-
ser beiden Réte also, nach und nach ausgehéhlt wurde und
dass man sich mit der Ausnahmeerteilung in der Praxis der
2,50-m-Norm langsam angenéhert hat.

Es geht bei diesem Artikel eindeutig um umwelt- und ver-
kehrspolitische Prinzipien. Wir haben namlich seit Jahren
immer wieder beteuert, dass der Giterverkehr insgesamt
vermehrt von der Strasse auf die Schiene umgelagert wer-
den musse. Sie werden doch nicht glauben, mit dieser
Gesetzesdnderung in Artikel 9 wirden letztlich die Spiesse
fir den Lastwagenverkehr wirtschaftlich gesehen nicht wie-
der langer!

Man kann das auch sehr einfach begriinden: Heute entspre-
chen in der Schweiz immerhin noch etwa zwei Drittel ailer
Lastwagen — Sie kdnnen das beispielsweise in der «NZZ»
nachlesen, sofern Sie es nicht giauben — der 2,30-m-Norm:;
wir haben 20 000 km Kantons- und Gemeindestrassen, flur
die keine Bewilligung fir die 2,50 m breiten Lastwagen
besteht. Es soll mir niemand erzéhlen, dass es um eine
Kleinigkeit geht. Wenn der Anpassungsdruck auf diese
20 000 km Kantons- und Gemeindestrassen kommt, werden
diese nach und nach der gesetzlich verankerten allgemei-
nen Gesetzesnorm angepasst. Auch da strafen wir an sich
unsere landschaftschitzerischen Beteuerungen Liigen. Es
hiess, man wolle den Strassenbau gerade in exponierten
Gebieten sanft betreiben, man solle keinen forcierten Stras-
senbau betreiben.

Auch das Trauma der européischen Isolation stimmt an sich
nicht. Wir entsprechen beim National- und beim Hauptstras-
sennetz der 2,50-m-Norm voll und ganz. Das verkiindet ja
auch voll Triumph die Botschaft. Dort wird die 2,50-m-Norm
eingehalten. Es kann kein einziger ausldndischer Fahrzeug-
halter dartber klagen, er kdnne eine schweizerische Haupt-
strasse oder eine schweizerische Nationalstrasse nicht mit
einem Fahrzeug der 2,50-m-Norm befahren; im Gegenteil.
Wir kénnen sagen: Wenn Sie schon die européische Norm
so hoch halten wollen, denken Sie doch einmal an jene
Lander, die jetzt bereits wieder diese Norm Gberschreiten,
zeigen Sie auf Danemark, dort werden bereits 2,55 m zuge-
lassen. Oder zeigen Sie ankiagend mit dem Finger beispiels-
weise auf Finnland, wo man heute bereits auf 2,60 m Breite
aufrickt.

Es ist also ein Zweckargument, wenn man die européische
Einigung und den europdischen Anpassungsdruck, der
kaum mehr zu ertragen waére, als Begriindung angibt. Statt
dessen soll man klar und deutlich sagen: Es geht darum, die
Spiesse insgesamt fur den privaten Guterverkehr langer zu
machen, die Konkurrenzlage fir den privaten Glterverkehr
zu verbessern.

Aus soichen Griinden werden wir diesen Revisionspunkt bei
Artikel 9 ablehnen. Ich habe aber vorhin bei den formulier-
ten Punkten angetdnt: Wir wollen zunéchst einmal das
Resultat dieser Gesetzesberatung abwarten. Wir hoffen an
sich nach wie vor auf die richtigen Entscheide von lhnen.
Wir haben schliesslich auch Signale aus vielen Kreisen,
nicht nur unseres Volkes, sondern auch von Verkehrsver-
bénden, Zweiradverbanden und anderen Organisationen.
Zehntausende, Hunderttausende von Menschen stehen
dahinter. Sie mussen tagtaglich mit diesem Verkehr leben
und sprechen eine ganz andere Sprache, als der Bundesrat
sie zum Teil mit dieser Gesetzesrevision spricht.

Wenn das Ergebnis dieser Revision insgesamt negativ aus-
fallt, werden wir am Schluss diese Gesetzesrevision ab-
lehnen.
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Prasident: Wir stehen am Ende der Liste der Fraktionsspre-
cher.

Herr Rechsteiner hat das Wort zum Rickweisungsantrag
Leutenegger Oberholzer.

Rechsteiner: ich bin dankbar daflir, dass der Rickwei-
sungsantrag von Frau Leutenegger auch einem Einzelspre-
cher Gelegenheit gibt, sich zur aligemeinen Probiematik
dieser Vorlage zu &ussern, die eng mit diesem Rickwei-
sungsantrag zusammenhangt. Ich bin mit den Motiven und
der Analyse von Frau Leutenegger sehr einverstanden,
komme dann allerdings in bezug auf das Vorgehen zu einem
etwas anderen Schluss.

Die Voriage, wie der Bundesrat sie vorgeschlagen hat, und
(wie sie auch heute noch aussieht) ist verkehrspolitisch und
okologisch vollig verfehlt, da sie die Ausdehnung der Last-
wagenbreite vorschlagt. Das steht im Vordergrund, und
damit wird ein falsches Signal gesetzt: mehr Privatverkehr,
mehr Gatertransport auf den Strassen. Das ist auch eine
Verneigung vor der EG am falschen Ort. Es ist eine Vorlage,
bei der der Einfluss des Bundesamtes fir Polizeiwesen an
allen Ecken und Enden zu spiren ist und der Umweltschutz
kaum Einfluss gehabt hat. Deshaib ist es eigentlich nur
folgerichtig, dass die Umweltorganisationen das Refe-
rendum ergreifen wollen, wenn die Vorlage so beschliossen
wird, wie sie jetzt aussieht.

Was bleibt da aus 6kologischer Sicht zu tun? Es gibt die
Méglichkeit der Rickweisung; auf den ersten Blick mag sie
naheliegen. Besser scheint es mir jedoch, einen Versuch zu
wagen, die Vorlage aus der &kologischen Sicht, aus der
Sicht des Umweltschutzes umzufunktionieren und umzuge-
stalten. Spatestens seit der Bundesrat 1986 den Bericht liber
das Luftreinhaltekonzept vorgelegt hat, wissen wir namlich,
dass die Luftverschmutzung massgebend durch den motori-
sierten Strassenverkehr verursacht wird. Und wir wissen
ebenso, dass mit allen vorgesehenen Massnahmen und mit
technischem Umweltschutz allein, mit der Katalysatortech-
nik, die gesteckten Ziele nicht erreicht werden kénnen,
namlich die Ruickflihrung der Luftbelastung auf die Werte
von 1950 bzw. 1960. Notig wéren weitere Massnahmen,
insbesondere beim motorisierten Strassenverkehr.

Genau gleich liegen die Dinge beim Vollzug des Umwelt-
schutzgesetzes. Die Luftreinhaiteverordnung verweist — fir
die Einhaltung der Immissionsgrenzwerte — insbesondere
auf Massnahmen beim Verkehr. Verkehrslenkende und ver-
kehrsbeschrankende Massnahmen sind jedoch nach Arti-
kel 33 der Luftreinhalteverordnung nur nach Massgabe der
«einschléagigen eidgendssischen und kantonalen Vorschrif-
ten» zuldssig, was auf gut deutsch nichts anderes heisst, als
dass Massnahmen zur Luftreinhaltung nur insoweit getrof-
fen werden kénnen, als sie im Strassenverkehrsgesetz vor-
gesehen sind.

Die im Strassenverkehrsgesetz vorgesehenen Mdglichkeiten
genlgen aber aus der Sicht des Umweltschutzes nicht.
Wenn wir es mit dem Umweltschutz, mit der Luftreinhaltung
ernst meinen, missen die nétigen Eingriffskompetenzen
jetzt im SVG geschaffen werden. Diesem Zweck dienen
einige Minderheitsantrage, u. a. die beiden Minderheitsan-
trage zu Artikel 3 und Artikel 32.

Sie wissen, wie lange es jeweils geht, bis eine Gesetzesvor-
lage in die parlamentarische Beratung gelangt, und erst
recht, wie lange es geht, bis eine Bestimmung dann auch
vollzogen werden kann. Es ist richtig, die Gelegenheit zu
beniltzen — da jetzt, wenn auch mit ganz anderen Absichten,
eine Revision des Strassenverkehrsgesetzes anhangig ist —,
um die ndtigen Anpassungen aus der Sicht des Umwelt-
schutzes, der Luftreinhaltung vorzunehmen. Soliten diese
Anliegen, wie in der allerdings recht einseitig zusammenge-
setzten Kommission der letzten Legislaturperiode, kein
Gehor finden, muss die Vorlage abgelehnt und nétigenfalls
das Referendum ergriffen werden. Fir die Luftreinhaltung
misste aber jetzt etwas getan werden und nicht erst in
einigen Jahren.

Basler, Berichterstatter: Viele von lhnen haben sich jetzt
schon zum Artikel 9 Absatz 2 geaussert, wo sich eine Mehr-
heit abzeichnet, und zwar nach Fraktionen gruppiert. Fiir die
Erhéhung der Lastwagenbreite sprechen sich die Freisinni-
gen, die SVP, die CVP und die Liberalen aus. Die Griinen,
der Landesring der Unabhangigen und die SP sind dagegen.
Eintreten ist auch hier unbestritten. Wir haben aber den
Rackweisungsantrag von Frau Nationalréatin Leutenegger.
Hier missen wir festhalten, dass sich eine Weltanschauung
nicht in ein AusfUhrungsgesetz einpacken lasst, dass wir
alierdings erlaubt haben — und das ist im Grunde genommen
eher eine Ausnahme —, neue Antrdge in der Kommission
einzubringen. Viele sind dort diskutiert worden, die Sie hier
auf der Fahne gar nicht mehr finden. Insgesamt gibt es ein
gutes Dutzend Aenderungen, die unbestritten sind; die soli-
ten jetzt durchgebracht werden. Das Strassenverkehrsge-
setz ist in rollender Verdnderung begriffen. Es geht hier um
eine Evolution und nicht um eine Revolution. Anliegen, wie
sie Kollege Rechsteiner aufgegriffen hat, beschlagen das
Umweltschutzgesetz. Seine Anliegen sind dort zu regein —
Grenzwerte zum Beispiel haben hier eigentlich nichts zu
suchen.

Ich ersuche Sie namens der Kommission, auf die Vorlage
einzutreten und Rickweisung abzulehnen.

M. Perey, rapporteur: Dans le débat d’entrée en matiére, il y
a peu d’arguments que nous n’ayons déja développés tout a
I'heure. Je me félicite de ce que la grande majorité des
groupes sont en faveur de cette entrée en matiére.

En ce qui concerne la proposition de Mme Leutenegger que
nous n'avons pas discutée en commission, je dois dire que
I'on veut toujours — et c’est je crois un faux probleme —
mettre en concurrence le rail et la route. Selon Mme Leute-
negger, on ne peut pas développer les transports par che-
min de fer et continuer a encourager la route. Le probiéme
est mal possé, il faut bien comprendre que les transports par
rail ne remplaceront jamais tous les transports routiers; ity a
1a une complémentarité et il faut éviter de toujours les
opposer.

D’autre part, dans ce méme débat d’entrée en matiere, on a
brandi quelquefois la menace du référendum. Je suis pour
ma part tout a fait conscient et respectueux du droit référen-
daire, mais de la a vouloir placer les débats sous la menace
d’un référendum me parait tout a fait déplacé; cela constitue
une mauvaise tactique. Je vous demande donc d'entrer en
matiére.

Bundesritin Kopp: Das Strassenverkehrsrecht regelt einen
Lebensbereich, der einem stindigen Wande! unterliegt.
Daher ist es unerlasslich, das geitende Gesetz immer wieder
zu Uberprifen und dort, wo es notwendig ist, die Normen
anzupassen. Sie kdnnen aber versichert sein, dass wir nicht
alle Vorschidge und Aenderungsantrdge berlcksichtigt
haben. Wir haben im Gegenteil einen strengen Massstab an
die Revisionswurdigkeit gelegt. Nicht alles, was winschbar
ist, ist auch notwendig.

Zurlckhaltung bei der Gesetzgebung ist gerade im Bereich
des Strassenverkehrs absolutes Gebot. Der Strassenverkehr
darf nicht noch mehr reglementiert werden mit der Foige,
dass sich die Strassenbenitzer immer mehr ber die Regeln
hinwegsetzen und vor lauter Vorschriften die wichtigste
Grundregel, die gegenseitige Ricksichtnahme, vergessen.
Gerade aus diesem Grund haben wir ganz bewusst volistan-
dig davon abgesehen, lhnen neue Verhaltensregeln fur die
Verkehrsteilnehmer vorzuschlagen. Ein Marschhalt scheint
uns hier unbedingt notwendig. Ich habe durchaus Versténd-
nis fUr diejenigen Sprecher, die ihrem Unbehagen Uber die
zunehmende Regelungsdichte Ausdruck gegeben haben.
Ich will nur ganz fragmentarisch auf einige wichtige Punkte
der Revisionsvorlage eingehen. Ich mochte aber vorab der
Kommission und den Kommissionssprechern danken fir die
ausserordentlich sorgfaltige Arbeit, die sie in diesem Zusam-
menhang geleistet haben. Ich danke auch ihnen fir die
Eintretensdebatte.
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1. Wenn wir in Artikel 3 Absatz 4 SVG vorschlagen, den
Gemeinden bei den Verkehrsmassnahmen die Beschwerde-
legitimation zuzugestehen, méchten wir namentlich deren
Initiative bei verkehrsplanerischen Zielen unterstiitzen; denn
es liegt auf der Hand, dass die Gemeinden diese Ziele nur
unvolistandig wahrzunehmen vermégen, wenn ihnen man-
gels Beschwerdelegitimation ein genligender Einfluss auf
Verkehrsmassnahmen auf ihrem Gemeindegebiet verwehrt
bleibt. Es ist auch widerspriichlich, wenn die Gemeinden in
einzelnen Kantonen — gestitzt auf kantonales Recht — zwar
kantonale Rechtsmittel ergreifen kénnen, die Beschwerde
an den Bundesrat ihnen aber verwehrt ist.

2. Der Burger solite aus Griinden des Umweltschutzes und
des Energiesparens tber die notwendigen Entscheidungs-
grundlagen verfiigen, wenn er beim Kauf eines Autos diesen
wichtigen Aspekten die gebluhrende Beachtung schenken
will. Er sollte sich also auf einfache Art und Weise darliber
informieren kdnnen, welche Fahrzeuge besonders leise und
abgasarm sind und welche wenig Treibstoff verbrauchen.
Zwar stehen ihm schon heute die Abgas- und Larmwerte
aufgrund des geltenden Artikels 12 Absatz 4 SVG grundsétz-
lich zur Verfligung. Entsprechende Angaben fiir den Treib-
stoffverbrauch fehiten aber bisher.

3. Im zweiten Titel «Fahrzeuge und Fahrzeugfihrer» schia-
gen wir flr den Begleiter von Lernfahrten neben der mini-
malen Fihrerausweis-Besitzdauer von drei Jahren zuséatz-
lich ein Mindestalter von 23 Jahren vor. Wir halten dies flr
notwendig, wenn Lernfahrten unter méglichst sicheren Vor-
aussetzungen durchgefihrt werden sollen.

4. Weiter sehen wir unter dem gleichen Titel eine Verschér-
fung der Bestimmungen Uber den Fllhrerausweisentzug vor.
Gemdss geltendem Recht kann der Flhrerausweis wegen
Vereitelung der Blutprobe nicht entzogen werden, dies im
Gegensatz zum Tatbestand des Fahrens in angetrunkenem
.Zustand, wo der Filhrerausweisentzug obligatorisch minde-
stens zwei Monate betrégt. Dies ist um so stossender und
wird als ungerecht empfunden, als beide Tatbestinde in
strafrechtlicher Hinsicht gleich behandelt werden.

Wir hoffen, durch Androhung des Fihrerausweisentzuges
auch fur diesen Tatbestand der unheilvolien Entwicklung
entgegenzuwirken. Glinstige Auswirkungen sind schon des-
halb zu erwarten, weil der Fiihrerausweisentzug in der Regel
mehr gefurchtet wird als die Strafe.

5. Geschwindigkeitsvorschriften sind fiir die Verkehrssi-
cherheit unerlésslich und dienen dem Umweltschutz und
dem Energiesparen. Es ist daher stossend, wenn sich immer
mehr Fahrzeugflihrer mit Hilfe technischer Einrichtungen —
sogenannte Radarwarngeréate — straflos Gber die Vorschrif-
ten hinwegsetzen kénnen. Zwar haben wir schon heute die
Verwendung solcher Gerédte auf der Verordnungsstufe
untersagt. Es hat sich jedoch in der Praxis gezeigt, dass es
einer klaren Grundlage im Gesetz selber bedarf.

Ohne Zweifel — die vorangegangene Debatte hat dies besté-
tigt — gibt unser Vorschlag, bis 2,50 m breite Fahrzeuge —
abweichende Signalisation vorbehaiten — auf allen Strassen
zuzulassen, am meisten Anlass zu Diskussionen. Wir haben
den Argumenten flir und wider diese Erneuerung in unserer
Botschaft bereits breiten Raum gegeben. ich méchte auf
eine Wiederholung der dort angefthrten Argumente fur eine
Erhéhung auf 2,50 m verzichten. Dagegen mochte ich einige
Gedanken mehr politischer Art vorbringen, die in der Bot-
schaft weniger zum Ausdruck kommen.

Es ist Ihnen sicher bekannt, dass, vor allem von der EG
ausgehend, Bestrebungen flr einen gemeinsamen Trans-
portmarkt in Europain Gange sind. Die in der EG vorgesehe-
nen Gewichtsnormen sind bedeutend hoéher als in der
Schweiz. Die Schweiz bildet daher innerhalb Europas gewis-
sermassen eine Insel. Der Bundesrat beabsichtigt keines-
wegs — er hat dies mehrfach kundgetan und es in der
Botschaft ebenfalls nachhaltig bekraftigt — von der in der
Schweiz geltenden Héchstgewichtslimite von 28 Tonnen fir
Lastenziige abzuweichen. Dies hat sich fGr uns in jeder
Beziehung bewahrt.

Es muss jedoch auch auf politischer Ebene mit zunehmen-
dem auslédndischen Druck auf unsere Gewichtsregelung

gerechnet werden. Diesen Druck kénnen wir unseres Erach-
tens etwas vermindern, wenn wir dort eine Anpassung an
europdische Normen vornehmen, wo dies ohne schwerwie-
gende Nachteile fur uns ist. Dies wéare nach Meinung des
Bundesrates bei der zur Diskussion stehenden Breiten-
Regelung, aber auch bei der ebenfalis beantragten Herauf-
setzung des Hochstgewichtes des dreiachsigen Motorwa-
gens mit einer angetriebenen Achse von 19 auf 22 Tonnen
der Fall.

Diese Gelegenheit zum Entgegenkommen sollte wahrge-
nommen werden, dies um so mehr, als sich die Kantone
immer mehr Vollzugsschwierigkeiten gegeniibersehen und
daher fast einhellig {ir eine Breite von 2,50 m eintreten. Nur
vier Kantone haben sich in der Vernehmlassung gegen die
Zulassung breiterer Lastwagen ausgesprochen.

Gestatten Sie mir noch einige Bemerkungen zum Antrag
von Frau Leutenegger Oberholzer: Sie beantragt Riickwei-
sung und modchte den Bundesrat beauftragen, das SVG
einer Revision zu unterziehen, bei der die Umwelt und
Lebensqualitat zur obersten Richtschnur wird und bei der
die Stellung des 6ffentlichen und des nichtmotorisierten
Verkehrs gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr
entscheidend gestarkt wird. Der Bundesrat hat bereits am

'26. September 1986 bei der schriftlichen Beantwortung

einer Motion der LdU/EVP-Fraktion betreffend SVG und
Umweltschutz zur vorliegenden Frage Stellung genommen.
Nach der schweizerischen Bundesverfassung sind alle Ver-
fassungsbestimmungen gleichrangig: sowohl diejenige, die
dem Bund die Befugnis erteilt, Vorschriften tUber den Schutz
des Menschen und seiner natlrlichen Umwelt gegen schéd-
liche oder lastige Einwirkungen zu erlassen, als auch dieje-
nige, die dem Bundesrat die Kompetenz gibt, Vorschriften
Uber Automobile und Fahrrader aufzustellen. Die Gesetze —
insbesondere das SVG — haben sich deshalb nicht nur auf
eine Verfassungsnorm abzustimmen. Ob gestitzt auf die
Verfassungsbestimmung betreffend Umweltschutz auch
eine Anpassung des SVG notwendig sei, wurde bereits beim
Erlass des Umweltschutzgesetzes gepruft. Wie bereits
damals kommt man auch heute zum Ergebnis, dass hierflr
kein Bedlrfnis besteht. Beide Gesetze, das Bundesgesetz
tiber den Umweltschutz wie auch das Bundesgesetz ber
den Strassenverkehr, delegieren wesentliche Befugnisse im
Bereich des Umweltschutzes an den Bundesrat.

Aus diesem Grund ist es dem Bundesrat beim Erlass von
Verordnungen ohne weiteres méglich, indem er sich im
konkreten Fall auf das SVG oder das USG oder auf beide
stlitzt, das Ziel des Umweltschutzes bei der Interessenabwa-
gung entsprechend zu gewichten, was er regelmaéssig getan
hat.

Es kommt schliesslich nicht von ungefadhr, dass die
Schweiz, gestiitzt auf das bisherige Recht, die strengsten
Umweltschutzvorschriften auf dem Gebiete des Strassenver-
kehrs in Europa besitzt. Was die Vorschriften {iber Abgase
bei schweren Lastwagen betrifft, Herr Zwingli, stecken wir
nicht in den Kinderschuhen, wie dies ausgeflhrt wurde,
sondern wir haben — wie gesagt — heute die strengsten
Vorschriften. Wir werden sie in einem weiteren Schritt auf
das Jahr 1990 noch verschéarfen und zugleich ein Partikel-
messverfahren einfihren.

In gleicher Weise steht das SVG einer Férderung des éffent-
tichen Verkehrs und einer verbesserten Stellung des nicht
motorisierten Verkehrs keineswegs entgegen. Das SVG
ermdéglicht im Gegenteil durch zahlreiche Gesetzes- und
Verordnungsbestimmungen heute schon eine Privilegie-
runig, zum Beispiel: Vortritt der Strassenbahn, Schaffung
von Busspuren usw.

Frau Leutenegger Oberholzer hat in der Begrindung ihres
Antrages erklart, dass mit der vorgesehenen Verbreiterung
der Lastwagen das Konkurrenzverhiltnis zugunsten der
Lastwagen — mit anderen Worten zulasten des dffentlichen
Verkehrs — verschlechtert werde. Diese Argumentation trifft
nicht zu, denn dort, wo heute nur 2,30 m breite Lastwagen
verkehren dlirfen, ist in der Regel eine Erschliessung durch
den 6ffentlichen Verkehr gar nicht vorhanden.

Wir missen davon abkommen, ein Feindbild gegen den
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privaten Verkehr aufzubauen. Es gibt Landesgegenden, die
nur durch Lastwagen erreichbar sind; sie haben keinen
Anschiuss an den offentlichen Verkehr. Es geht mit der
vorgesehenen Aenderung darum, dass auch diese Landes-
gegenden in den Genuss der Vorteile, die eine Verbreite-
rung zweifellos mit sich bringt, gelangen.

Ich bitte Sie, Eintreten auf die Vorlage zu beschliessen und
den Antrag von Frau Leutenegger Oberholzer abzulehnen.

Eintreten wird ohne Gegenantrag beschlossen
Le conseil décide sans opposition d'entrer en matiére

Abstimmung — Vote

18 Stimmen
120 Stimmen

Fur den Antrag Leutenegger Oberholzer
Dagegen

Detailberatung — Discussion par articles

Titel und Ingress, Ziff. | Einleitungssatz, Titel und Art. 2
Abs. 4 und 6 (neu)

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Titre et préambule, ch. |, phrase introductive, titre et art. 2
al. 4 et 6 (nouveau)

Proposition de la commission R

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen - Adopté
Ant. 3 Abs. 3bis und 3ter (neu)

Antrag der Kommission
Mehrheit
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Minderheit

(Rechsteiner, Bircher, Nauer, Ruffy, Zwygart)

Abs. 3bis

Auf Strassen, die dem allgemeinen Durchgangsverkehr
gebdffnet sind, ausgenommen Autobahnen und Autostrassen
(Abs. 3ter), darfen die Kantone den Verkehr zeitlich
beschranken, soweit dies erforderlich ist, um schédliche
oder lastige Einwirkungen im Sinne der Gesetzgebung Uber
den Umweltschutz zu verhindern; Fahrten im Dienste des
Bundes bleiben jedoch gestattet. Vorbehalten ist die
Beschwerde an das Bundesgericht wegen Verletzung ver-
fassungsmassiger Rechte der Blirger. Die Kantone kénnen
diese Befugnis den Gemeinden Ubertragen unter Vorbehait
der Beschwerde an eine kantonale Behérde.

Abs. 3ter

Auf Autobahnen und Autostrassen diirfen die Kantone den
Verkehr nur unter den Voraussetzungen von Absatz 6 voli-
standig untersagen oder zeitlich beschranken

Art. 3, al. 3bis et 3ter (nouveaux)
Proposition de la commission
Majorité

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Minorité

(Renhsteiner, Bircher, Nauer, Ruffy, Zwygart)

Al 3bis

Sur les routes ouvertes au grand transit, a I'exception des
autoroutes et semi-autoroutes (al. 3ter), les cantons peuvent
restreindre temporairement la circulation, lorsque c'est
nécessaire, pour éviter les atteintes nuisibles ou incommo-
dantes au sens de la législation sur la protection de ['envi-
ronnement; les courses effectuées pour le service de la
Confédération sont toutefois autorisées. Est réservé le
recours au Tribunal fédéral pour violation des droits consti-
tutionnels des citoyens. Les cantons peuvent déléguer cette
compétence aux communes sous réserve de recours a une
autorité cantonale.

Al. 3ter

Sur les autoroutes et semi-autoroutes, les cantons ne peu-
vent interdire complétement ou restreindre temporairement
la circulation que dans les cas visés au 6e alinéa.

Rechsteiner, Sprecher der Minderheit: Meinen beiden
Antragen zu Artikel 3 und Artikel 32, die von den Umweltor-
ganisationen und insbesondere von der Schweizerischen
Geselischaft fir Umweltschutz unterstiitzt werden, méchte
ich zunachst eine allgemeine Bemerkung vorausschicken:
Beiden Antragen ist gemeinsam, dass sie den Kantonen und
Gemeinden im Interesse des Umweltschutzes Kompetenzen
zurtickgeben méchten: in Artikel 3 die Befugnis zum Erlass
zeitlicher Verkehrsbeschrdankungen und Fahrverbote auch
auf Durchgangsstrassen, soweit dies aus Griinden des
Umweltschutzes notwendig ist, und in Artikel 32 die Kompe-
tenz zum Erlass allgemeiner Héchstgeschwindigkeit in Ort-
schaften, zum Beispiel von Tempo 30.

Die beiden Antrage verfolgen somit ein fdéderalistisches Ziel.
Im Unterschied zu einschneidenden Globalsteuerungsmass-
nahmen, wie zum Beispiel Benzinrationierung oder -kontin-
gentierung, welchen ein zentralistisches Moment inne-
wohnt, sollen mit beiden Antragen die mit den 6rtlichen
Verhdltnissen vertrauten Behorden die Befugnis erhalten,
das aus Sicht des Umweltschutzes Notwendige vorkehren
zu kénnen, ohne zuerst den Weg nach Bern antreten zu
miussen.

Zu Artike! 3 speziell: Artikel 3 des Strassenverkehrsgesetzes
unterscheidet zwischen sogenannten Durchgangsstrassen
und Nichtdurchgangsstrassen. Auf den Nichtdurchgangs-
strassen haben die Kantone und Gemeinden grundsétzlich
alle Kompetenzen fiir den Erlass verkehrsbeschrankender
Massnahmen im Interesse des Umweltschutzes bis hin zu
temporaren Fahrverboten. Diese Befugnis haben sie bei
Durchgangsstrassen nicht. Dort diirfen sie nur sogenannte
funktionelle Verkehrsbeschrankungen anordnen, wie Par-
kierregelungen, Abbiegeverbote usw. Das reicht indessen
nicht aus, wenn wir es mit der Einhaltung der Immissions-
grenzwerte gemass der Luftreinhalteverordnung ernst
meinen.

Das grosse Problem in bezug auf die Einhaltung dieser
Immissionsgrenzwerte sind nédmlich nicht die Nichtdurch-
gangsstrassen, die Quartier- und Nebenstrassen, sondern
gerade die Durchgangsstrassen, wo sich der Motorfahr- _
zeugverkehr staut und die hohen Frequenzen herrschen. So
wurde zum Beispiel in der Stadt St. Gallen festgestellt, dass
die Immissionsgrenzwerte auf etwa 20 km entiang des Stras-
sennetzes (berschritten wirden. Dabei handelt es sich
gerade um die vielbefahrenen Durchgangsstrassen. Die
Kantone und Gemeinden miissen also die Kompetenz erhal-
ten, gerade auf diesen Durchgangsstrassen die nétigen
Massnahmen bis hin zu zeitlichen Verkehrsbeschriankungen
anordnen zu kénnen.

Der Bundesrat stellt sich neu in der gerade wieder eingetrof-
fenen Beantwortung der interpellation von Frau Leuteneg-
ger Oberholzer auf den Standpunkt, dass zeitliche Verkehrs-
beschrinkungen und Fahrverbote auf Durchgangsstrassen
der verfassungsrechtlichen Kompetenzordnung, namiich
Artikel 37bis BV, widersprachen und deshalb nicht zuldssig
seien. Herr Zwingli hat diese Argumente in der Eintretensde-
batte auch wiederholt. Diese Argumentation ist juristisch
aus drei Grinden unhaltbar:

Zunachst formuliert Artikel 37bis Absatz 2 BV wortlich: «Den
Kantonen bleibt das Recht gewahrt, den Automobil- und
Fahrradverkehr zu beschranken und zu untersagen. Der
Bund kann indessen bestimmte, fir den aligemeinen Durch-
gangsverkehr notwendige Strassen in vollem oder
beschranktem Umfange offen erkiaren.»

Bei der Offenerklarung durch den Bund handelt es sich also
nicht um eine Muss-, sondern und eine Kann-Bestimmung,
eine sogenannte Kompetenznorm. Der Bund kann — wie dies
zum Beispiel Professor Lendi im gerade erschienenen Kom-
mentar zur Bundesverfassung zu diesem Artikel formuliert—
von dieser Kompetenz zur Offenerkiarung Gebrauch
machen; er muss es nicht. Er kann den Kantonen die Kom-
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petenz zu zeitlichen Verkehrsbeschrédnkungen belassen
oder sie ihnen zuricktbertragen. Nichts anderes will der
Minderheitsantrag.

Ein zweites Argument: Der Bundesrat selber verweist zum
Beispiel in seiner Antwort auf die Interpellation von Frau
Leutenegger Oberholzer darauf, dass dann, wenn die Smog-
Alarmwerte Uberschritten seien, tempordre Fahrverbote —
gestitzt auf Artikel 3 Absatz 6 SVG — auch auf Durchgangs-
strassen erlassen werden kénnten. Der Bundesrat wird
damit seiner eigenen verfassungsrechtlichen Argumenta-
tion untreu. Wenn zeitliche Verkehrsbeschrankungen bei
der Ueberschreitung der Smog-Alarmwerte verfassungs-
rechtlich unbedenklich sind, sind sie es logischerweise auch
bei der Ueberschreitung der Immissionsgrenzwerte.

Die Gesundheitsgefahrdung beginnt ja nicht erst bei der
Ueberschreitung der ohnehin problematisch festgelegten
Smog-Alarmwerte, sondern nach der Definition des Umwelt-
schutzgesetzes bereits bei der Ueberschreitung der Immis-
sionsgrenzwerte, Herr Basler. Wir haben diese Immissions-
grenzwerte bereits in der Luftreinhalteverordnung festge-
legt. Diese missen nicht mehr neu erlassen werden. Es
braucht die Massnahmen zur Einhaltung dieser Werte nun
beim Strassenverkehrsgesetz.

Daran schliesst sich das dritte Argument: Artikel 37bis BV,
der den Strassenverkehr regelt, ist nicht die einzige Bestim-
mung der Bundesverfassung. Es gibt auch einen Artikel
24septies, der den Bund und die Behdrden zum Umwelt-
schutz und zum Schutz der Menschen gegen schadliche
und lastige Einwirkungen und zum Kampf gegen die Luft-
verunreinigung und Larm verpflichtet. Es handelt sich bei
Artikel 24septies um eine Muss-Bestimmung und nicht nur
um eine Kann-Bestimmung, deren Volizug zudem — soweit
méglich — den Kantonen zu Ubertragen ist. Das kann nichts
anderes heissen, als dass die Kantone die Befugnis erhalten
sollen, bei der Ueberschreitung der Immissionsgrenzwerte —
dort beginnt die Gesundheitsgefdhrdung gemass Definition
des Umweltschutzgesetzes — die ndtigen Massnahmen auch
im Strassenverkehr anordnen zu kénnen bis hin zu zeitli-
chen Beschrankungen.

Zum Schluss gestatte ich mir, noch einmal in Erinnerung zu
rufen, welch grosse Bedeutung der Bundesrat, aber auch
das Parlament bei der Behandlung des Luftreinhaltekonzep-
tes den Massnahmen im Agglomerationsverkehr und welch
zentrale Rolle sie den Kantonen und Gemeinden beigemes-
sen haben.

Wer in diesem Sinne bei der Behandlung des Luftreinhalte-
konzeptes A gesagt hat, muss nun auch B sagen, wo es um
die Zuweisung der ndtigen Kompetenzen geht.

Dreher: Ich beantrage lhnen, den Antrag der Minderheit
zuriickzuweisen.

Es ist nichts anderes als ein Versuch, auf der Strasse, im
Strassenverkehr die Zwangswirtschaft einzufithren. Was
wire die Folge, wenn dieser Antrag durchginge? Sie wissen,
wir leben in einer Zeit des wissenschaftlichen Betruges. Es
wirden Gutachten von irgendwelchen Umweltschutzblros
vorgelegt werden, mit denen solche Zwangseingriffe
begrindet wirden.

Wer sind denn die Autofahrer? Sind das auf der einen Seite
die Auto-, Motorrad- und Lastwagenfahrer und auf der ande-
ren Seite das Volk? Ich glaube, das ist nicht so. Es sind
Familienvéater, es sind Pendler, es sind Arbeitnehmer, es
sind Arbeitgeber, die sich in geschéftlichen Belangen auf
irgendeiner notwendigen Verschiebung befinden.

Sie wissen, dass die Versorgung unseres Landes zusam-
menbrechen wirde, wenn auch nur ein einwdchiger Lastwa-
genstreik beschlossen wiirde. Iich beflrchte, dass erneut —
mit dem Vorwand Umweltschutz ~ Beschriankungen
beschlossen wiirden, wie diejenigen, die in der Stadt Zirich
zu verkehren das Missvergnigen haben, sie leider zur
Genlige kennen.

Noch ein Wort zu dieser omindsen Luftreinhalteverordnung.
Wer sagt uns denn, dass diese Grenzwerte richtig sind? Wo
haben wir irgendwelche Beweise dafiir? Woher wollen wir
wissen, dass diese Grenzwerte, die irgendwo in einer Amts-

stube geboren wurden, eigentlich haltbar sind? Welche
Luftbelastungen hatten wir denn 1950, 1958, 1965, 19727
Wir wissen es nicht. Und Sie wissen es auch nicht, weil
namlich damals keine Messgerite existierten.

Aus allen diesen Grinden ist der Antrag der Minderheit
geeignet, die Freiheit der Mobilitdt in unvorhersehbarem
Masse zu beschrénken, zumal den Politikern, die das auf
kommunaler oder kantonaler Ebene beschliessen soliten,
nicht immer ein Vorgehen nach den Grundsitzen von Treu
und Glauben attestiert werden kann.

M. Ruffy: Avant d’aborder plus spécialement I'amendement
a l'article 3, je souhaite faire deux remarques en tant que
membre de la commission.

L.a premiére porte sur le caractére consciencieux du travail
de la commission. [l ne I'était pas tout & fait & mes yeux, etje
regrette encore aujourd’hui que la démonstration ait eu lieu
dans un garage et non pas sur les routes étroites qui sont
directement concernées par P'article 9.

Ma deuxiéme remarque porte sur les propos de M. Zwingli.
Tout comme M. Rechsteiner, je tiens & dire devant le Conseil
national que {'article 3 n’est aucunement en contradiction
avec l'article constitutionnel 37bis dont [a forme est en effet
potestative et non impérative. Il est par conséquent tout &
fait possible aux cantons d'intervenir sur les routes a grand
transit si nous le prévoyons aujourd’hui dans la loi.

Telles sont les deux remarques que je voulais faire au
préalable.

Par ailleurs, je désire soutenir 'amendement présenté par
M. Rechsteiner et qui repose sur la volonté de prendre en
considération I'article 33 de I'ordonnance sur la protection
de I'air qui précise ceci: «Si la limitation préventive des
émissions pour les véhicules et pour les infrastructuree
destinées aux transports ne suffit pas 2 empécher ou a
éliminer les émissions excessives, 'autorité prendra les
mesures qui s'imposent, qu'elles touchent la construction
ou I'exploitation ou encore qu’elles soient destinées a cana-
liser ou a restreindre le trafic.»

Al'alinéa 2, les compétences et la procédure pour arréter les
mesures se fondent sur les dispositions fédérales et canto-
nales en la matiére. Nous avons précisément la possibilité de
tenir compte de ces faits nouveaux et d'intégrer des disposi-
tions qui permettront aux cantons d’intervenir.

La minorité de la commission est d'avis qu'en raison des
sources d’émissions produites, les routes ouvertes au grand
transit ne sauraient étre exclues des mesures restrictives
que les cantons ont & prendre. Or, avec le texte qui nous est
soumis, ces possibilités ne sont pas prévues. C'est la raison
pour laquelie nous avons prévu d’adjoindre ce type de
routes, en réservant natureflement, comme le prévoit la
constitution, les courses qui devraient étre effectuées pour
les services de la Confédération et en laissant aux cantons le
soin de déléguer ou non cette compétence aux communes.
Ity a donc la une attitude parfaitement conforme aux théses
défendues par les fédéralistes.

Pour ces mémes raisons, les représentants de la minorité
ont estimé qu'il était excessif d’exclure les mesures canto-
nales sur les semi-autoroutes et sur les autoroutes. Ces
mesures doivent certes rester exceptionnelles, mais étant
donné les déclarations que nous avons entendues de la part
des autorités cantonales, uranaises notamment, ainsi que
zurichoises, nous estimons que nous devons absolument
introduire dans la législation les moyens d'intervention a
I'échelon cantonal et pour ces routes.

Je vous recommande donc d'adhérer 4 I'amendement pré-
senté par M. Rechsteiner.

Ledergerber: Frau Bundesratin Kopp hat am Schluss der
Eintretensdebatte richtig erwédhnt, dass wir heute in der
Schweiz gesetzliche Vorschriften und Normen haben, die zu
den strengsten zéhlen, in Europa und in der Welt. Man darf
das anerkennen, man soll es auch anerkennen.

Man muss aber auch feststellen, dass es sich hier erst um
Normen und um Papier handelt und dass der Vollzug dieser
Normen und Vorschriften heute noch nicht gewahrleistet ist.
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Strassenverkehrsgesetz. Aenderung

Das Bundespariament und der Bund haben es sich in dieser
Frage einfach gemacht, indem sie den Schwarzen Peter an
die Kantone weitergegeben und diese fir den Vollzug ver-
antwortlich gemacht haben. Die Kantone befinden sich in
dieser Frage heute in einem schweren Vollzugsnotstand. Sie
haben die hartesten technischen Vorschriften, sie haben
sehr harte zeitliche Vorgaben, aber sie haben in vielen
Bereichen die Instrumente nicht.

Das gilt vor allem bezuglich der Vorschriften in der Luftrein-
halteverordnung, die verlangen, dass die Belastungsgebiete
bis ins Jahr 1994 saniert sein mussen. Heute weiss noch
kein Kanton, der Belastungsgebiete aufweist, wie bis 1994
diese Vorgabe tatsdchlich eingehalten werden kann. Da
fahrt die Bemerkung von Herrn Dreher nicht weiter, wenn er
sagt, man wiisste ja gar nicht, ob diese technischen Vor-
schriften richtig und zweckmassig seien.

Wir stellen einfach fest, dass wir mit der heutigen Bela-
stungssituation ein Ausmass erreicht haben, das krank
macht. Wir haben empirische Studien, die zeigen, dass in
unseren Belastungsgebieten Kinder, schwéchliche und
altere Leute kranker sind als in den anderen Gebieten.
Das — meine ich — ist doch schon ein wichtiger Hinweis
dafiir, dass wir mit aller Energie und alier Kraft den einge-
schlagenen Weg weiterschreiten und auch —wie es von Frau
Bundesratin Kopp vorgeschlagen und angekiindigt worden
ist — die Vorschriften noch verschérfen mdssen.

Um aber fUr dieses Datum 1994 geriistet zu sein, fehlen den
Kantonen die Instrumente, vor allem im Verkehrssektor. Wir
wissen, dass der Katalysator seine Wirkung erst gegen Ende
der neunziger Jahre, vielleicht sogar erst nach der Jahrtau-
sendwende, voll wird entfalten kénnen. Wir wissen noch
nicht, wie die Dieselvorschriften Anfang der neunziger Jahre
herauskommen, aber wir wissen mit Sicherheit, dass all
diese Belastungsgebiete im Jahre 1994 nicht saniert sein
werden.

Es ist klar — ich will auch das noch einrdumen —, dass wir
kombinierte Massnahmenbundel brauchen. Wir kénnen
nicht nur auf den Verkehr iosgehen. Es wird auch darum
gehen, die Feuerungen zu sanieren. Es wird um Verbesse-
rungen in Industrie und Gewerbe gehen, aber der Verkehr —
das konnen wir nicht wegdiskutieren - ist heute in den
Belastungsgebieten zu rund drei Viertein far die Luftbela-
stung verantwortlich.

Wer sein Ohr nicht nur am Auspuff hat und sich an diesem
Drohnen erfreut, sondern auch das Husten der Bevdlkerung
in den Belastungsgebieten horen kann, der muss hier den
Kantonen die notwendigen Mittel in die Hand geben, um die
Vorgaben, die den Kantonen von diesem Parlament gesetzt
worden sind, einhalten zu kdnnen. Dazu gehért dieser Min-
derheitsantrag, der den Kantonen die Méglichkeit gibt, zeit-
lich begrenzte Verkehrsbeschrankungen vorzunehmen, wo
dies aus lufthygienischen Griinden notwendig ist und wenn
andere Massnahmen nicht weiterhelfen. Zuviel Angst mus-
sen Sie nicht haben, denn auch in den Kantonen haben wir
solide burgerliche Mehrheiten. Diese Regierungen werden
nicht leichtfertig solche verkehrsbeschréankenden Massnah-
men anordnen.

Ich bitte Sie, diesen Minderheitsantrag zu unterstitzen.

Frey Walter: Erlauben Sie mir, dass ich bei dem Geschéft —
das erste Mal in diesem Hause ~- Stellung nehme, wo Sie es
auch erwartet haben. ich méchte Sie in dieser Beziehung
nicht enttduschen. Es geht mir hier um Aufklarung. ich
billige meinen Vorrednern zu, dass sie das Wohi des Volkes
im Sinne haben, wenn sie ihren Minderheitsantrag begrin-
den. Ich mochte Sie aber auf etwas hinweisen: Sie haben
einen dreifachen Irrtum begangen, wenn Sie gesagt haben,
dass man wegen der Luftreinhalteverordnung diese Antrage
bewilligen sollte. Warum dreifacher irrtum?

1. Es ist keineswegs — das weiss Kollega Dr. Ledergerber —
wissenschaftlich bewiesen, welche Schadstoffe die Natur
und welche der Mensch emittiert. Es bestehen da ganz
grosse Unterschiede. Die wissenschaftliche Basis ist also
nicht da.

2. Bei den Schadstoffen, die der Mensch emittiert, ist nicht
wissenschaftiich sichergestellt, wer die Schadstoffe emit-
tiert. Sind das Haushaltungen, Industrie, Gewerbe, oder ist
es der Strassenverkehr?

Es ist anzunehmen, dass Sie den dritten Irrtum eigentlich
selbst hitten aufklaren kénnen, namlich dass in Zukunft der
Strassenverkehr nicht mehr der Hauptemittent von mensch-
lich verursachten Schadstoffen sein wird. Das geht aus den
Studien des Bundesamtes fur Umweitschutz, Schriften-
reihe 55, ganz eindeutig hervor.

Wenn man jetzt, auf diesen drei Irrtimern basierend, eine
Legiferierung vornehmen, also ein Gesetz machen will, bitte
ich Sie, liebe Kolleginnen und Kollegen: Machen Sie das
nicht. Wollen wir nicht zuerst im Sinne des Allgemeinwohls
die Grundiagen erforschen und dann zu Taten schreiten?

Basler, Berichterstatter: Dieser Antrag hat die Kommission
stark beschéftigt. Wir teilen die Ansicht der Kollegen Rech-
steiner und Ledergerber, dass die Gemeinden und Kantone
die instrumente zur Verfligung haben miissen, um den Ver-
ordnungen der Luftreinhaltung Nachachtung zu verschaf-
fen. Die Frage war fir uns: Sind solche nicht vorhanden?
Die Kantone konnen heute schon dauernde und zeitliche
Totalverbote eriassen, solange es sich nicht um Durch-
gangsstrassen handelt. Artikel 3 Absatz 3 des Strassenver-
kehrsgesetzes ermachtigt sie dazu.

Es sind also nur noch die Durchgangsstrassen, die nicht
ohne Zustimmung des Bundes dauernd gesperrt werden
dirfen. Warum denn eigentlich nicht? Weil das der Sinn des
Begriffes «Durchgangsstrasse» ist. Tangiert wiirde daher
die Bundesverfassung, die zu &ndern wire — wir haben
Artikel 37 Absatz 2 von Kollege Rechsteiner gehort. Nach
diesem Artikel Gberldsst ndmlich der Bund den Kantonen
das Recht, den Verkehr zu beschrianken und zu untersagen.
Davon ausgenommen sind nur die fir den allgemeinen
Durchgangsverkehr notwendigen Strassen. Soviel muss im
iibergeordneten Interesse dem Bund zustehen, sonst ist ein
Verkehrsnetz nicht geschlossen.

Aus dieser Erklarung heraus verstehen wir auch die Kann-
Formulierung. Sie ist nicht juristisch unhaltbar. Die Kann-
Bestimmung hat den Sinn, wenn schon die zentrale Rolle
bei den Kantonen liegen soll, dass der Bund das tibergeord-
nete, (iberkantonale Interesse regeln kénnen muss.

Die Luftreinhalteverordnung vom Dezember 1985, die jetzt
immer wieder angesprochen wird, gibt zwei Datensétze vor,
die einzuhalten sind; zum einen sind es die langfristigen
Jahresmittelwerte fiir sieben Leitstoffe, man nennt sie, viel-
leicht irrtimlicherweise, Grenzwerte. Bis zum Frihjahr 1989
mussen die Kantone und Gemeinden dartun, mit welchen
Massnahmen sie vorgehen wollen, um diese Grenzwerte
langfristig als arithmetische Mittelwerte Gibers Jahr einhalten
zu koénnen. Da ist, wie Koliege Frey naturlich zu Recht sagt,
nur ein Teil des Konzeptes der Massnahmen: ndmlich jener
verkehrstechhischer Natur. Ein anderer Teil betrifft die sta-
tionaren Anlagen (Haushaltungen, Industrie und Gewerbe).
Beim Verkehrsanteil werden neben baulichen auch ver-
kehrslenkende, verkehrsbeschrinkende Massnahmen eine
Wirkung aus(ben: Die Kantone haben diese Méglichkeit,
ausgenommen die dauernde Verkehrsbeschridnkung auf
Durchganygsstrassen, und sie miissen auch bis finf Jahre
spéter, aiso bis 1994, diese Massnahmen eingefiihrt haben.
Die mit dem Konzept der Grenzwerte zu erreichenden Ziele
sind dann zeitlich unbeschréankt giiltig. Sie sind daher nicht
gemeint mit dem Antrag Rechsteiner, der zeitliche Verkehrs-
beschrankung wiinscht.

Aber es gibt nun kurzfristige Extremsituationen; denen
muss auch begegnet werden kénnen. Fir diese sieht die
Luftreinhalteverordnung den zweiten Datensatz, ndmilich die
Alarmwerte, vor. Solchen sogenannten Smog-Alarmen muss
so kurzfristig begegnet werden koénnen, dass es kein
Umweltschutzgutachten braucht, wie Koliege Dreher das
meint. Zu diesen Massnahmen zéhlen die Verkehrsbe-
schrankungen, auch auf Durchgangsstrassen. Man kann
also dort dann voribergehend verkehrslenkende und
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-beschrénkende Massnahmen ergreifen, wie Kollega Rech-
steiner das fordert.

Nun: diese Kompetenz ist den Polizeiorganen heute schon
mit Absatz 6 dieses Artikels 3 erteilt! Was hingegen heute
fehlt und eine Quelle des Missverstandnisses bildet, sind die
Aiarmgrenzwerte selbst. Diese muss uns die Luftreinhalte-
verordnung noch nachliefern. Das ist dann aber nicht Sache
des Strassenverkehrsgesetzes.

Zusammenfassend: Die Alarmkonzepte mit kurzfristigen,
namlich liber acht Tage geltenden unbeschrénkten Kompe-
tenzen der Polizeiorgane sind vorhanden. Es fehlen zurzeit
noch die Alarmwerte, die dann diese verkehrsbeschranken-
den Massnahmen auslésen kdnnen, hier aber nicht zur
Diskussion stehen. Daher lehnt die Kommission den Antrag
Rechsteiner mit 11 gegen 5 Stimmen ab.

M. Perey, rapporteur: Cette proposition d’objet Rechsteiner
a été trés longuement débattue au sein de la commission.
Eille demande donc d’octroyer aux cantons respectivement
aux communes la compétence de décider des restrictions
sur toutes les routes, celles a grand trafic également, pour
des raisons de protection de 'environnement. 1l faut savoir
que, actuellement déja, cette compétence est attribuée aux
communes, a l'intérieur de leurs localités, a propos des
routes secondaires qui sont utilisées pour le trafic local.
M. Rechsteiner demande d'aller plus loin, d’inclure toutes
les routes, y compris les routes a grand trafic. Ceci nous
parait étre une erreur car il faut reconnaitre que les sensibi-
_lités sont différentes d’'une commune a l'autre, d’'un canton &
l'autre. It faut donc éviter que sur des routes de grand
transit, d'énormes différences apparaissent d’'un canton a
I'autre. Voila pourquoi il nous semble difficile d’accepter
cette proposition.

Je I'ai déja dit dans le débat d’entrée en matiére, le point
principal devrait étre la recherche des normes d’alarme qui
pourraient et devraient étre les mémes & I'intérieur de tous
les cantons. C'est & partir de ces normes d’alarme qu'’il
faudrait prendre la décision, ce que le Conseil fédéral peut
faire, de fermer également les routes de grand transit.
C'est pour éviter qu'il y ait trop de différence entre les
cantons que la commission, aprés mare réflexion, vous
propose, par 11 voix contre 5, de repousser la proposition
Rechsteiner.

Bundesratin Kopp: Der Antrag von Herrn Rechsteiner will,
dass die Kantone und Gemeinden den Verkehr zur Einhal-
tung der umweltschutzrechtlichen Immissiortsgrenzwerte
auch auf Hauptstrassen volistdndig verbieten oder zeitlich
beschrénken kénnen.

Ich mochte mich vor allem mit den rechtlichen Argumenten
auseinandersetzen, die Herr Rechsteiner geltend gemacht
hat. Nach Artikel 37 Absatz 2 der Verfassung kann der Bund
—es handelt sich hier richtigerweise um eine Kann-Formulie-
rung — fur den allgemeinen Durchgangsverkehr notwendige
Strassen in vollem oder beschréanktem Umfange offen erkla-
ren. Diese verfassungsrechtliche Kompetenzzuteilung wird
in Artikel 2 Absatz 1 des SVG wiederholt und der Bundesrat
als das zustdndige Organ bezeichnet. Diese verfassungs-
maéssigen und gesetzlichen Kompetenzen umfassen die
Zusténdigkeit des Bundes, nebst den Autobahnen und den
Autostrassen auch die Hauptstrassen als Durchgangsstras-
sen im Sinne von Artikel 37 Absatz 2 BV offen zu erkléren.
Diese Offenerkliarung einer Hauptstrasse kann durch den
Bundesrat nétigenfalls erzwungen werden. Auch wenn dies
bis heute nie notwendig war, dndert dies nichts an der
Tatsache, dass mit der Offenerkidrung durch den Bund den
Kantonen und Gemeinden die Moglichkeit genommen ist,
den Motorfahrzeugverkehr auf den bezeichneten Haupt-
strassen zu verbieten. Diese Wirkung kommt der Offenerkia-
rung von Verfassung wegen zu.

Dass der Bund nach Artikel 37bis der Bundesverfassung
nicht zur Gesetzgebung verpflichtet, sondern lediglich dazu
befugt ist, wie das der Antragsteller herausgestrichen hat,
&ndert nichts an der Tatsache, dass der Bund von Verfas-
sung wegen berechtigt ist, die Kantone notfalls gegen ihren

Willen zur Offenhaltung der Durchgangsstrassen zu ver-
pflichten.

Kantonale Fahrverbote auf Hauptstrassen, die vom Bundes-
rat fir den allgemeinen Durchgangsverkehr gedffnet sind,
als Massnahme zur Einhaltung der Immissionsgrenzwerte —
ich lege Wert auf den Ausdruck «Grenzwerte» — stehen
somit in Widerspruch zur verfassungsméssigen Bundes-
kompetenz des Artikels 37bis Absatz 2 BV. Dagegen kénnen
die Kantone aus Umweltschutzgriinden andere, weniger
weit gehende Massnahmen als Fahrverbote schon heute
gestitzt auf den geltenden Artikel 3 Absatz4 SVG auf
Hauptstrassen erlassen. Zudem — darauf hat der Kommis-
sionsprasident zu Recht hingewiesen — gibt den Kantonen
schon der heute geltende Artikel 3 Absatz 6 SVG das Recht,
in Abgas-Alarmsituationen ein vorlibergehendes Fahrverbot
auf allen Strassen, also auch auf Hauptstrassen, anzuord-
nen. Aus diesem Grund erweist sich denn auch der Minder-
heitsantrag fir Absatz 3ter als unnétig.

Der Gesetzgeber hat ein Konzept entwickelt zwischen den
Immissionsgrenzwerten und Alarmgrenzwerten. Er hat dies
zu Recht getan; denn fur die Immissionsgrenzwerte ist es
notwendig, dass die Kantone eine bestimmte Frist bis zu
deren Einhaltung haben. Ebenfalls richtigerweise wurde bei
drohenden Abgas-Alarmsituationen, also wenn die Alarm-
werte Uberschritien werden, den Kantonen die Méglichkeit
gegeben, auch auf Hauptstrassen weitergehende Massnah-
men zu erlassen.

Ich méchte Sie aus diesen Griinden bitten, den Antrag von
Herrn Rechsteiner abzulehnen.

Abstimmung - Vote

91 Stimmen
58 Stimmen

Fir den Antrag der Mehrheit
Fiir den Antrag der Minderheit

Art. 3 Abs. 4 letzter Satz (neu)

Antrag der Kommission

Mehrheit

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates
Minderheit

(Massy, Flubacher, Giger, Perey, Zwingli)
Letzter Satz streichen

Art. 3 al. 4 derniére phrase (nouvelle)
Proposition de la commission

Majorité

Adhérer au projet du Conseil fédéral
Minorité

{Massy, Flubacher, Giger, Perey, Zwingli)
Biffer derniére phrase

M. Massy, porte-parole de fa minorité: A I'article 3, alinéa 4,
il est question de la compétence des communes. Le Dépar-
tement fédéral de justice et police souhaite que la loi soit
modifiée de maniére que les communes disposent doréna-
vant, devant le Conseil fédéral, d’un droit de recours en ce
qui concerne les mesures de circulation prises sur leur
territoire.

Dans sa réponse du 30 novembre 1984, le Conseil d’Etat du
canton de Vaud a déclaré qu’il était opposé a cette modifica-
tion. L’article 3, alinéa 2 donnant déja aux cantons ia faculté
de déléguer certaines compétences aux communes, cette
disposition suffit amplement.

Il ne convient pas que la Confédération intervienne dans les
relations entre les cantons et leurs communes. Le canton
doit pouvoir conserver, s'il I'estime utile, I'exclusivité de la
défense de I'intérét public lorsqu’il s’agit de réglementer le
trafic, méme a l'intérieur d’une localité.

Il n"'est pas normal d’introduire, au nom de I'autonomie
communale, une voie de droit directe entre la commune et
I'autorité fédérale. Les communes étant, dans |'exercice de
la puissance publique, subordonnées a I'Etat, elles concou-
rent au bien de la société. Cela est tout particuliérement vrai
en matiére de réglementation de la circulation routiére, les
communes ne disposant d’aucune compétence propre dans
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ce domaine et ne pouvant intervenir que sur délégation du
canton.

Dans un tel contexte, il n’est pas concevable qu'une autorité
communale puisse opposer, devant une autorité fédérale, sa
propre conception de I'intérét public a celle qui a amené
I'autorité cantonale & prendre la décision litigieuse. L'intérét
public n'est pas divisible. En organisant les institutions, le
constituant, puis le législateur, ont déterminé a qui il incom-
bait de le faire valoir et de le défendre.

Lorsque I'autorité cantonale compétente a décidé d’'imposer
une régle de circulation déterminée, et ces régles s'appli-
quent par définition sur le territoire d’'une commune, il n'y a
pas de place, je le répéte, pour un arbitrage de la Confédéra-
tion.

Dans ces circonstances, je vous propose de biffer, a I'arti-
cle 3, V'alinéa 4 nouveau.

M. Savary-Vaud: Comme I'a dit M. Massy lors de la procé-
dure de consuitation, la plupart des cantons romands se
sont opposés avec vigueur a I'introduction du quatriéme
alinéa de l'article 3. Les raisons invoquées se résument en
une phrase: «il n'est pas convenable que la Confédération
intervienne dans les relations entre les cantons et les com-
munes». Malgré cela, tant le Conseil fédéral que la majorité
de la commission nous proposent de maintenir, dans la loi,
la possibilité pour les communes de faire recours contre des
mesures touchant la circulation sur leur territoire jusque
devant le Conseil fédéral.

Avant fait partie pendant de nombreuses années d’'un exé-
cutif communal, je suis évidemment trés sensible & I'autono-
mie communale, mais je me refuse, au nom de cette autono-
mie, & introduire une voie de droit directe entre lacommune
et l'autorité fédérale. Cela ne peut conduire qu’a deg situa-
tions trés génantes et a envenimer de petits conflits inévita-
bies entre les communes et les cantons

Mais ce qui me parait ie plus invraisemblable, c’est que deux
autorités, a savoir les cantons et la Confédération, en arri-
vent, sur la méme question, a défendre I'intérét général en
sens contraire. L'intérét public n’est pas divisible et le iégis-
lateur doit déterminer qui doit le faire valoir et le défendre.
En supprimant cet alinéa 4, on clarifie la situation: ie canton
est la seule autorité de recours. En revanche, le maintenir,
c'est laisser la porte ouverte aux complications, a des situa-
tions peu claires, a plus d’administration et cela peut
conduire aussi au triomphe des intéréts particuliers.

Pour toutes ces bonnes raisons, je vous invite a vous rallier a
la minorité de {a commission.

Biittiker: Vorerst mochte ich der Bundesrétin fir die Schaf-
fung dieses Instruments — es zeigt die Handschrift der ehe-
maligen Gemeindeprasidentin —danken, das die Gemeinden
zur Beschwerdeflihrung gegen Verkehrsmassnahmen, die
von oben diktiert werden, legitimiert.

Als Gemeindepréasident einer Gemeinde, die in einer Region
eines schweizerischen Autobahnkreuzes liegt und somit
eine entsprechend hohe Verkehrsdichte aufweist, erachte
ich die Gemeindebeschwerde im Verkehrsbereich als unbe-
dingt notwendig; denn solchen Gemeinden ist eine saubere
Verkehrsplanung nur dann mdéglich, wenn sie Uber eine
entsprechende Einflussmoglichkeit auf angeordnete Ver-
kehrsmassnahmen von oben verfligen. Sehr oft sind nam-
lich die Gemeindeaufgaben in den Bereichen Raumplanung
und Umweltschutz mit Verkehrsmassnahmen verbunden.
Deshalb muss die Gemeindebeschwerdemoglichkeit neu
auch im SVG verankert werden, wie dies tibrigens vergleich-
bar bereits im Raumplanungsgesetz, im Umweltschutzge-
setz und sogar im Bundesgesetz tiber Fuss- und Wander-
wege zu Recht erfolgt ist.

Deshalb bitte ich Sie, der Mehrheit zuzustimmen und den
Streichungsantrag der Minderheit, der etwas stark auf for-
maljuristischen Argumenten beruht, abzulehnen.

M. Brélaz: Permettez & un Vaudois de défendre une autre
opinion que celie donnée par deux autres Vaudois.
Tout d'abord, il va de soi gue nous devons avoir une symé-

trie du droit. La loi sur I'aménagement du territoire et celie
sur la protection de I'environnement donnent un droit de
recours sur le plan communal.

Je suis un peu étonné d'une conception fédéraliste qui me
semble proche du XIXe siécle, en vertu de laquelle le canton
se plaint de {a Confédération, parce qu’elle iui impose de
temps en temps un certain nombre de choses qui suscitent
des réclamations et ensuite ignore ces communes. Dans
cette conception, ces braves communes n’auraient stricte-
ment rien a dire et, surtout, ne disposeraient pas d'un droit
de recours si ce n'est auprés de leur maitre cantonal. Cette
interprétation du fédéralisme est malsaine.

C’est la raison pour laquelle je vous invite a voter la proposi-
tion de la majorité de la commission.

Basler, Berichterstatter: Es handelt sich hier um ein hochin-
teressantes staatspolitisches Probiem. Die Kollegen Massy
und Savary finden, es sei Sache der Kantone, wie sie auf
ihrem Kantonsgebiet die 6ffentlichen Interessen wahrneh-
men und regeln wollen. Das lasse sich auch nicht untertei-
len. Hier bei diesem 6ffentlichen Interesse handle es sich um
ein Beschwerderecht der Gemeinden in verkehrspolitischen
Angelegenheiten. Sie vertreten also die fdderalistisch-
staatsrechtliche Auslegung, der Bund habe sich nicht einzu-
mischen, wie die Kantone ihre Hoheit mit den Gemeinden
teilen und regeln.

Die Mehrheit Ihrer Kommission findet, wir sollten die drei
Hoheitsebenen in unserem politischen System anerkennen,
also Gemeinde, Kanton und Bund. Die Gemeinden seien ja
auch unabhédngige Kérperschaften, wenn sie zum Beispiel
raumplanerische Anordnungen trifen oder Umweltschutz-
massnahmen einfiihrten, beides tbrigens mit Querbezug zu
Verkehrsmassnahmen. Diese Probleme soliten mdglichst
blrgernah iésbar sein.

Aus diesen Grinden lehnt |hre Kommission den Antrag
Massy mit 14 zu 5 Stimmen ab.

M. Perey, rapporteur: Essayons de ne pas rester dans un
débat cantonal vaudois puisqu’il semble que ce sont les
députés de ce canton qui sont le plus sensibles a cet article.
Le probiéme du fédéralisme est toujours évoqué chaque fois
gu’on y touche, dans un sens ou dans l'autre, il faut bien le
reconnaitre. La discussion sur cet article a montré les diffé-
rences de sensibilité d’'un canton & I'autre, mais aussi les
différences qu'il peut y avoir a I'intérieur d’'un méme canton.
Dans le message, il est bien précisé que ceci n’est pas une
nouveauté, puisque ce droit est déja appliqué dans la loi sur
I'aménagement du territoire, dans la loi sur la protection de
I'environnement ainsi que dans celle concernant les che-
mins pour piétons et les randonnées pédestres. Il suffit donc
de commencer une pratique pour en faire ensuite une
habitude. Je ne veux pas m'immiscer dans ce débat-la. La
majorité de la commission dont je ne faisais pas partie vous
propose cependant, par 14 voix conire 5, de repousser
'amendement Massy.

Bundesratin Kopp: Ich bitte Sie ebenfalls, dem Antrag der
Kommissionsmehrheit zuzustimmen, das heisst den Minder-
heitsantrag von Herrn Massy abzulehnen und damit den
Gemeinden das Beschwerderecht einzuraumen. Wir haben
lhnen die Grinde daflir auf Seite 5 und 6 der Botschaft
einlasslich dargelegt, so dass ich mich nicht wiederhoien
will.

Ich weise darauf hin, dass die Gemeinden auch ihre orts-
planerischen Ziele, insbesondere den Verkehrsrichtplan,
nur unvolistdndig wahrnehmen kénnen, wenn sie keinen
geniigenden Einfluss auf Massnahmen nach Artikel 3
Absatz 4 des SVG haben. Es sind die Gemeinden, die an Ort
und Stelie am besten beurteilen kénnen, welche Massnah-
men angepasst und notwendig sind.

Ich bitte Sie deshalb, den Antrag von Herrn Massy abzu-
lehnen.
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Abstimmung — Vote

92 Stimmen
18 Stimmen

Fir den Antrag der Mehrheit
Fir den Antrag der Minderheit

Art. 9 Abs. 2

Antrag der Kommission

Mehrheit

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Minderheit

(Ruckstuhl, Basler, Bircher, Nauer, Rechsteiner, Ruffy, Wag-
ner, Zwygart)

Abs. 2

Die Breite darf mit der Ladung 2,30 m nicht tGberschreiten;
der Bundesrat kann jedoch im Einvernehmen mit den betei-
ligten Kantonen Strassen flir Fahrzeuge bis 2,50 m Breite
offen erklaren und die Kantone zur Abgabe von Ausnahme-
bewilligungen erméchtigen.

Eventualantrag Longet

(falls der Antrag der Mehrheit angenommen wird)

Abs. 2

.... bbersteigen. Den Kantonen bleibt es, unter Vorbehalt von
Artikel 3, freigestellt, sowohl fur die drtlich zugelassenen
Fahrzeuge ais auch fir ihre Strassen geringere Breiten
vorzusehen, insbesondere aus Griinden der Sicherheit und
der Strassentechnik sowie des Landschafts- und Umwelt-
schutzes.

Art. 9 al. 2

Proposition de la commission
Majorité

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Minorité

(Ruckstuhl, Basler, Bircher, Nauer, Rechsteiner, Ruffy, Wag-
ner, Zwygart)

Al 2

La largeur ne dépassera pas 2,30 m, chargement compris;
d’entente avec les cantons intéressés, le Conseil fédéral
peut néanmoins ouvrir des routes aux véhicules ayant jus-
qu’a 2,50 m de largeur et habiliter les cantons a délivrer des
autorisations spéciales.

Proposition subsidiaire Longet

(en cas d’acceptation de la proposition de la majorité)

Al 2

... compris. Les cantons demeurent libres de prévoir tant la
circulation des véhicules que pour les gabarits de leurs
routes des largeurs moindres notamment pour des motifs de
sécurité, de technique routiére, de protection du paysage et
de I'environnement, sous réserve des dispositions de 'ar-
ticle 3.

Président: Zu Artikel 9 Absatz 2 ist von 33 Ratsmitgliedern
eine Abstimmung unter Namensaufruf verlangt worden. Sie
findet nach Abschluss der Diskussion statt.

Ruckstuhl, Sprecher der Minderheit: In Gesprdachen mit
verschiedenen Transportunternehmern ist mir die Proble-
matik der Lastwagenbreite klar dargelegt worden. Alle
Gesprichspartner haben mir bestatigt, dass es ihnen nicht
um Abkurzungen, also um den kirzesten Weg flr Transit-
und Fernverkehr Gber Nebenstrassen und ungeeignete
Wege gehe, sondern um die Mdglichkeit, ohne administrati-
ven Aufwand fir Lieferung und Entsorgung sowie fir Per-
sonentransport mit 2,50 m breiten Fahrzeugen Strassen zu
befahren, die fiir diese Breite noch nicht zugelassen sind.
Ich habe deshalb einen entsprechenden Antrag formuliert
und dem zusténdigen Departement zur Priifung Gbergeben.
Die Antwort war klar: Es sei besser, den Weg (ber die
generelle Oeffnung fiir 2,50 m breite Fahrzeuge zu suchen;
die andere Mdglichkeit aber bestehe in einer Art Kompro-
missantrag, wie ich ihn mit dem Minderheitsantrag formu-
liert habe.

Meine Idee, diese Strassen flir Lieferung und Entsorgung
sowie fir Personentransporte zu &ffnen — sofern sie geeig-
net sind —, wurde als nicht in das System passend erklért,
das heisst, sie sei nicht geeignet, in diesen Artikel 9 einge-
baut zu werden. Es sei besser~ wenn man nicht generell auf
2,50 m gehen wolie —, wenn man die Kompetenzen fiir den
Bundesrat und die Kantone erweitere, indem man insbeson-
dere Dauerbewilligungen ermégliche, deren Ausgestaltung
im Gesetz nicht ndher umschrieben seien. Die Formulierung
in meinem Antrag stelit einen gangbaren Weg dar, den
berechtigten Anliegen des Transportgewerbes Rechnung zu
tragen, ohne die tbrigen [nteressen Ubermassig einzu-
schrénken.

Mit den Unterzeichnern des Minderheitsantrages bin ich
gegen die generelle Oeffnung des schweizerischen Stras-
sennetzes fiir Fahrzeuge von mehr als 2,30 m Breite. Die
Griinde sind vielfach bekanntgegeben worden. Ich will nur
auf einige zurtickkommen: Die Nebenstrassen in unversehr-
ter Landschaft sind nicht far breite und schwere Fahrzeuge
gebaut. Beim Kreuzen muss ganz an den Rand gefahren
werden. Dadurch brechen die Fahrbahnrander haufig ab.
Gerade bei alteren Strassen ist der eingebaute Kieskoffer
nicht Uber die Fahrbahnbreite, das sogenannte Bankett,
hinausgebaut. Der Achsdruck wirkt aber nicht nur vertikal,
sondern auch schrég auf beide Seiten. So wird das unterge-
baute Kies weggedriickt und die Fahrbahn deformiert. Auch
bei Boschungen ist der dussere Teil meist nicht so gut
verdichtet, dass er dem Druck eines schweren Lastwagens
standhalten kénnte. Kurz gesagt: Die &ussersten Meter einer
Strasse sind die teuersten.

Bei Schiaden an Kunstbauten sind Schwerverkehr und Salz
die Hauptverursacher. Durch eine Zunahme der Schwer-
transporte nehmen auch die Schaden an Briicken zu. Die
Nachteile fur Zweiradfahrer iberwiegen klar. Schlechtere
Sicherheit, Zwang zur Strassenverbreiterung, Zunahme der
Strassentransporte anstelle der Bahntransporte, Kulturland-
verlust und Oeffnung der letzten unversehrten Regionen der
Schweiz fiir einen immer fragwiirdiger werdenden Tages-
tourismus mit in- und ausléndischen Autocars sind weitere
Folgen.

Die Steliungnahmen des Fremdenverkehrsverbandes zu
Artikel 9 sind klar. Sie deuten darauf hin, dass man eben
diese Erschliessung weiterer Gebiete erwartet. Zudem
sehen wir auch aus den Unfalimeldungen und aus den
Erhebungen der BfU, dass viele Unfélle, entgegen weitver-
breiteter Meinungen, eben aus diesem Stadrkeverhélinis
Lastwagen/Radfahrer heraus entstehen; denn ein Viertel des
Unfalltyps Lastwagen/Radfahrer ist darauf zurickzufihren,
dass zu nahe Uberholt wird; das heisst aiso, dass diese
Unfallursache mit breiteren Lastwagen noch zunehmen
wird.

Die jetzige Regelung scheint mir sehr grosszlgig. Auf allen
Hauptstrassen darfen 2,50 m breite Fahrzeuge verkehren.
Ebenso auf allen Strassen in Ortschaften, die von Haupt-
strassen beriihrt werden. Wer etwas mit einem 2,50 m brei-
ten Fahrzeug an einen Ort liefern muss, der nicht von einer
Hauptstasse beruhrt wird, erhalt eine Ausnahmebewilligung.
Diese Regelung bringt fur die Bevblkerung keinerlei Nach-
teile bei der Versorgung mit den Gutern.

Die wichtigste Eigenschaft von Regeln und Normen ist
deren Sinn oder Unsinn und nicht deren Verbreitungsgrad.
Wenn eine bestimmte Regelung negative Auswirkungen hat,
ist nicht einzusehen, warum sie einzufiihren ist. Zudem sind
Normen immer wieder den Verdnderungen unterworfen. In
Grossbritannien ist zurzeit die Diskussion um die weitere
Verbreiterung von Kihlfahrzeugen von 2,50 m auf 2,60 mim
Gang. Damit hat Grossbritannien einer weiteren Verbreite-
rungsrunde das Wort geredet.

Sollen wir uns diesen Normen weiterhin beugen ? Heute sind
immerhin 20 Prozent der Kantonsstrassen und 35 Prozent
der Gemeindestrassen flir die vorgeschlagene neue Norm
nicht geeignet. Nicht geeignet heisst in diesem Fall, es sind
schmale Nebenstrassen, die noch gut in die Landschaft
eingepasst sind. lhre Dimensionen sind zum Teil noch dem
naturlichen Relief angepasst, mit ihrer Linienfihrung und
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Breite nehmen sie oft Riicksicht auf das bestehende, tradi-
tionelie Orisbild. Eine Verbreiterung dieser Strecken
brachte Uberdurchschnittiich viele Briicken, Stlitzmauern
und Aufschittungen mit sich und wiirde die verbliebenen
typischen Landschaftscharaktere vieler tandlicher Gegen-
den beeintréchtigen.

Noch ein Wort zum internationalen Verkehr: Gerade um die
Kanalisierung dieser Verkehrsvolumen geht es. Heute kén-
nen den Transportunternehmern, den Fahrern der interna-
tionalen Transporte, an der Grenze Strassenkarten abgege-
ben werden, auf denen die bewilligten Strassen fir 2,50 m
breite Fahrzeuge eingezeichnet sind. Der internationale
Durchgangsverkehr wickelt sich vorab auf Hauptstrassen
und Autobahnen ab. Er ist also von unserer Regelung, dass
Nebenstrassen nicht befahren werden dirfen, kaum be-
troffen.

Ich glaube auch, dass wir ohne weiteres festhalten dirfen,
dass in der Schweiz Uberdurchschnittiich gute Verhaltnisse
in bezug auf den Stassenausbau und ganz besonders auch
in bezug auf die Strassendichte bestehen, die fir den
Schwerverkehr zur Verfligung stehen.

Abschliessend mochte ich sagen, dass die hohe Gefdhrdung
der Zweiradfahrer aligemein anerkannt ist. Die meisten Frak-
tionssprecher haben zum Postuiat der Kommission positiv
Stellung genommen. Warum warten wir deshalb nicht zu mit
der Oeffnung weiterer Strassen flr breitere Fahrzeuge, bis
die zuséatzlichen Sicherheitsvorkehren an den schweren
Lastwagen angebracht sind, bis sie effektiv gefordert wer-
den kénnen?

Heute wird vor allem vom Lastwagengewerbe festgehalten,
dass die 2,30 m breiten Fahrzeuge sehr unfalitrachtig seien,
dass sie einer hohen Kippgefahr unterworfen seien, dass sie
mit schmalen Reifen weniger Sicherheit bieten, dass sie eine
schlechtere Federung, schlechtere Stossdampfer haben, die
Lenkung sei schwierig, dass die Befestigung des Ladegutes
schwierig sei, weil die Masse nicht (bereinstimmen, und
dass insbesondere auch das Antiblockiersystem bei den
Bremsen der 2,30 m breiten Fahrzeuge nicht eingebaut wer-
den kdnne.

Einfach ausgedriickt: die 2,30 m breiten Fahrzeuge musste
man nach dieser Klassifizierung und nach diesen Ausfih-
rungen schlichtweg verbieten.

Kénnte man nicht mit der Erdéffnung weiterer Strassen fur
2,50 m breite Fahrzeuge zuwarten, bis verbindiiche Vor-
schriften flr diese Fahrzeuge bestehen und all diese Unsi-
cherheiten ausgemerzt sind?

Herr Frey hat ausgedriickt, dass sein Votum wohl erwartet
werde, weil er hier die Interessen des Autogewerbes ver-
trete.

Ich, als Bauer, glaube, dass auch mein Votum hier erwartet
worden ist, geht es doch darum, weiteren Verlust von Kultur-
land fir zusétzliche Strassen zu verhindern.

Ich bitte Sie deshalb mit der Minderheit, meinem Antrag
zuzustimmen.

M. Longet: Tout d’abord, je souscris totalement a ce que
vient de dire M. Ruckstuhl et je me situe donc dans une
hypothése que je ne souhaite pas, a savoir que la majorité
I'emporte. Je vous prie de bien vouloir observer qu'il s’agit
d’une proposition subsidiaire. Je me place par conséquent
dans I'hypothése que la majorité de ce conseil prendrait acte
du fait qu'au fond ce qui était I'exception dans notre loi
serait devenu la régle. Je voudrais donner & ce vote —
qu'encore une fois je ne souhaite pas — une certaine inter-
prétation. Nous ne voulons pas— c'est la le sens des craintes
et des appels qui nous sont parvenus de tous cotés — que les
20 000 kilométres environ de routes qui ne sont pas encore
alignés sur le gabarit de 2,50 m, qui n'est pas une norme de
construction routiére mais une norme d'immatriculation,
soient automatiquement et nécessairement alignés. En d’au-
tres termes, je voudrais que la reconnaissance de ce qui est
devenu aujourd’hui la norme s’accompagne a son tour de la
reconnaissance de nouvelles exceptions. Ces situations
d’exception, que tout le monde devrait, & mon avis, recon-
naitre ici, sont dictées par l'appréciation des situations
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locales. On a cité les routes de montagne, ainsi que les
traversées de villages et de bourgs, notamment de bourgs
de formation ancienne, et il doit étre tout a fait clair ici que si
la majorité I'emporte, cette majorité ne doit pas signifier a
I'adresse des cantons que ceux-ci doivent ou devraient, ou
sont incités ou encouragés a adapter le régime qui est
actuellement celui de 75 ou de 80 pour cent des routes, qui
serait ensuite e régime général, aux 20 000 kilomeétres qui
ne le connaissent pas encore. Finalement ceux qui restent a
une dimension moindre devraient, en principe, garder cette
dimension-la. Autrement dit, le vote de tout a I’heure devrait
porter exclusivement sur une norme d'immatriculation et
n'avoir aucune conséquence sur I'aménagement routier
effectué par les cantons.

Vous me direz peut-&tre, Madame la Conseillére fédérale,
que ce rappel de compétences que je propose d'inscrire
dans ia loi va de soi. Je vous ai bien écoutée lors de la
discussion sur I'entrée en matiere, lorsque vous disiez que
tout ce qui était souhaitable d’étre dit dans le texte de loi ne
doit pas nécessairement y étre repris parce qu'on ne veut
pas faire une loi trop chargée. Or, il me semble qu'ily alaun
message politique a donner. Réaffirmer ces compétences,
ici, dans ce débat et dans ce texte, par rapport & la dimen-
sion qu’a prise la controverse sur cette largeur de camion et
sur cette valeur d’immatriculation dans I'opinion publique,
les inscrire ici dans la loi, c'est peut-étre une redondance
juridique, mais c'est en méme temps un message politique
important a l'adresse de tous ceux qui, comme la minorité et
comme moi, ne veulent pas que l'adaptation de la norme
d’immatriculation des 2,50 m déclenche une vague d'élar-
gissement de chaussée dans les cantons. Il s'agit donc de
dire que les cantons n’ont aucune obligation d'adapter le
réseau routier restant et que, surtout, ils ont le droit de le
dimensionner selon leurs besoins spécifiques.

Il me semble que ce conseil, encore une fois dans I’hypo-
thése qu'il suive la majorité, doit donner clairement l'inter-
prétation de cette décision, a savoir que telle n’est pas sa
volonté. Cela est important, parce que nous savons qu'il
existe des plans, des bulldozers qui sont préts 4 démarrer et
nous ne voulons pas qu'ils démarrent en fonction de ce qui
serait décidé tout a I'heure.

D'ailleurs, lorsqu’on compare I'article 9 dans sa version
actuellement en vigueur a celle qui est proposée par la
majorité, on ne manque pas d’étre étonné par la différence
radicale de systématique. L'article actuel institue un partage-
des compétences, ou plutdt un concours de compétences
entre la Confédération et les cantons. Une norme générale
est fixée, on sait qu'elle était devenue I'exception, c'est la
norme des 2,30 m, et les cantons, simultanément, dans
l'article 9, alinéa 2 actuel, sont habilités de plein droit a
participer a la définition de ces exceptions. Or, si vous
examinez ia proposition de la majorité de la commission,
elle ne permet plus d’exceptions, elle est catégorique, elle
est linéaire et ne comporte ni soupapes ni association des
cantons. Elle me semble par conséquent bien trop catégori-
que dans sa rédaction et refléte une pensée qui finalement a
été peut-étre déformée, mais il n’est que normal qu’elle ait
été comprise comme exprimant une logique centralisatrice
et abusivement unificatrice. Au fond, ce que je propose,
encore une fois dans I'hypothése, que je ne souhaite pas,
que la majorité 'emporte, c'est que nous maintenions ia
systématique que connait la loi actuelle, a savoir que I'on
échange simplement les chiffres: au lieu que 2,50 m soit
juridiquement I'exception par rapport a ia régle des 2,30 m,
la régle des 2,50 m devra elle aussi continuer & connaitre
des exceptions. C'est ce que je voudrais vous engager & dire
clairement dans le libellé de I’articie méme dont nous par-
lons aujourd’hui. Je crois qu’un renvoi a d'autres disposi-
tions ou a des compétences générales ne suffirait pas a
clarifier le débat.

Rittimann: Unser Fraktionssprecher Ruckstuhl hat lhnen
heute morgen angekiindigt, dass er nicht zwei Seelen in
seiner Brust habe und dass ich zu diesem Punkt, namlich
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Artikel 9 Absatz 2, seine Vertretung als Fraktionssprecher
Ubernehmen werde.

Ich mdchte Ihnen gleich zu Anfang bekannt geben, dass die
CVP-Fraktion mit erdriickender Mehrheit beschlossen hat,
dem bundesrétlichen Antrag und der Kommissionsmehrheit
zuzustimmen.

Es scheint, dass diese Lastwagenbreite nicht nur zum Politi- '

kum dieses Gesetzes, sondern sogar zum Politikum des
Jahres werden wird. Sie bringt eigentlich in der Praxis gar
nichts Neues, es ist eine Legalisierung des mehrjahrigen
Zustandes, zu dem wir im européischen Verbund einfach
gezwungen waren.

Es gibt viele gute Grinde fur die Lastwagenbreite von
2,50 m. Herr Ruckstuhi hat sie zum Teil — mindestens indi-
rekt — aufgefuhrt. Ich méchte nicht alles wiederholen, was
schon heute morgen in der Eintretensdebatte gesagt wor-
den ist, sondern mich auf zwei bis drei Punkte beschranken.
Erstens: das Problem der Logistik. Die Paletten sind schon
seit Jahren européisch normiert auf 120 x 80 cm. Wenn die
Lastwagen 2,40 oder 2,50 m breit sind, kann man je zwei
nebeneinander stellen, und die Lastwagenbricke ist ausge-
flllt. Wenn wir bei 2,30 m bleiben, kdnnen wir eine Palette
querstellen und die andere ldngs, dann haben wir 30 cm
leeren Raum. Erstens ist das verlorener Raum, verlorene
Transportkapazitét — es kann dazu fihren, dass mehr Last-
wagen fahren missen, also meiner Meinung nach vom
Umweltschutz her nicht zu vertreten —, und was vor allem ins
Gewicht féllt: Die Ladung wird unsicher, wenn nicht die
ganze Ladungsbreite ausgeniitzt werden kann. In den Kur-
ven kann die Ladung ritteln, und das kann zu Unféllen
fihren. Das sind, giaube ich, doch wichtige Punkte, die ins
Gewicht fallen. ich habe in der Kommission beantragt, eine
Besichtigung zu machen; das geschah dann in der PTT-
Werkstétte hier in Bern. Diese Besichtigung war in jeder
Beziehung eindriicklich.

Zweitens: das Problem des Huckepackverkehrs. Wenn wir
dem offentlichen Verkehr einen Dienst erweisen wollen,
missen wir ja den Basistunnel bauen, um dem Huckepack
eine mdglichst echte, reelle Chance zu geben. Wir sind auch
europdisch dazu verpflichtet, unseren Beitrag dazu zu lei-
sten. Insbesondere wenn wir die 40-Tonnen-Grenze nicht
wollen — weder der Bundesrat noch unser Lastwagenge-
werbe streben dies an —, missen wir diese Moglichkeit
schaffen. Der Huckepackverkehr ist nun aber auf die Contai-
nertransporte angewiesen. Es gibt in Europa mehrere Millio-
nen Container, die ausgewechselt und von Norden nach
Siden und von Osten nach Westen transportiert werden,
zum Teil durch unser Land. Unser Huckepackverkehr muss
an diese Containernorm — und die ist auf 2,50 m ausgerich-
tet — angepasst werden. Deshalb sehe ich nicht ein, weshalb
es heisst, man gebe damit dem &ffentlichen Verkehr einen
Stoss und man bevorzuge den privaten Verkehr. Das ist
nicht so!

Drittens: das Problem der Lastwagenfabrikation. Sie wissen,
meine Damen und Herren, dass wir leider seit einigen Jah-
ren keine eigene Fabrikation in unserem Land mehr haben.
Ironie des Schicksals ist, dass die letzten 1200 Saurer-
Lastwagen fiir die Armee, die noch produziert wurden,
2,50 m breit sind, so wie die meisten Transportmittel des
offentlichen Verkehrs, die PTT-Busse, die privaten Busse.
Wenn wir im Ausland bei den Lastwagenfabriken unsere
speziellen Fahrzeuge bestellen lassen mussen, so kommt
das, wenn man noch den Ersatzteilnachschub einrechnet,
sehr viel teurer.

Zuletzt zum Haupteinwand, ndmlich zur Gefiahrdung der
Zweirad- und Zweibeinverkehrsteilnehmer in unserem
Lande. Diesen Einwand kann man mit gutem Recht erhe-
ben, aber die bisherigen Erfahrungen zeigen doch, dass
nicht der Fall ist, was man hier beflirchtet. Wenn man sagt,
man masste Strassen breiter bauen, so hatte man dies an
sich ja schon vor zwanzig Jahren tun mdssen, weil wir die
2,50 m breiten Lastwagen bereits seit so langer Zeit haben.
Ich méchte auch eine Lanze brechen flir unsere Lastwagen-
fahrer. Wenn man von Rowdies auf unseren Strassen spre-
chen will oder kann, so sind es sicher nicht — Ausnahmen

vorbehaiten — die Lastwagenfahrer. Diese sind sich heute
schon daran gewohnt, dass sie auch mit 2,30 m breiten
Lastwagen auf schmalen Strassen verkehren miissen, auf
denen sie nicht kreuzen und nicht Gberholen kénnen, und
sie wissen genau: Hier miissen wir auf den Gbrigen Verkehr
aufpassen, wir miussen eine Ausweichstelle suchen und
benttzen. Ich glaube nicht, dass man sagen kann, das sei
nun das Ende des Fussgénger- und Radfahrerverkehrs auf
den Strassen. Eine solche Unachtsamkeit sollten wir unse-
ren Fahrern nicht vorwerfen.

Es muss einmal gesagt werden, dass die Feinverteilung —es
geht ja um ein Feinverteilungsproblem, nicht um ein Transit-
problem — zu teuer wird, weil sie zu umsténdlich und zu
zeitraubend ist, wenn man von 2,50 m breite auf 2,30 m
breite Lastwagen umladen misste. Heute besteht allerdings
die Moglichkeit, gegen eine Gebihr eine Spezialbewilligung
zu erhalten. Das ist ja gerade das Stossende, dass derjenige,
der eine Geblhr zahlt und eine Bewilligung erhalt, mit
einem breiteren Lastwagen verkehren kann, der andere aber
nicht. Entweder darf man das oder man darf es nicht!
Uebrigens ist es in unserer Gesetzgebung lblich, dass die
Ausnahmeregelungen tatsdchlich fur Ausnahmen gelten.
Sie haben den Text des heute geltenden Artikels 9, und da
steht: «Der Bundesrat kann jedoch im Einvernehmen mit
den beteiligten Kantonen bestimmte Strassen fiir Fahrzeuge
bis zu 2,50 m Breite offen erkldren.» Nun haben Sie heute
schon mehrmais gehort, dass wir aile Nationalstrassen,
80 Prozent der Kantonsstrassen und 65 Prozent der
Gemeindestrassen bereits offen haben fur die 2,50 m breiten
Fahrzeuge. Das ist doch kein Aushahmezustand mehr! Also
kann man diesen Text nicht einfach so stehen lassen flir alle
Zukunft; er entspricht doch nicht der Realitét!

Ich mbchte ein weiteres Mal sagen: Es braucht beide, «3
kann nicht um einen Kampf zwischen dem &ffentlichen und
dem privaten Verkehr gehen. Wir brauchen beide und mus-
sen fiir beide Verstandnis aufbringen. Man kann nicht ein-
fach von ungleichen Spiessen reden oder sogar soweit
gehen wie der Sprecher der griinen Fraktion, Herr Meier. Die
Konsequenz seiner Philosophie wiére ja eigentlich, dass wir
ein furchtbar einfaches Strassenverkehrsgesetz machen
wiirden, das aus einem einzigen Artikel besteht: «Der private
Motorfahrzeugverkehr auf dem schweizerischen Strassen-
netz ist verboten.» Das ist jetzt pointiert gesagt, ich weiss
das, aber lhre Philosophie, Herr Meier, geht etwas in die
Richtung, einfach alles zu verbieten, was irgendwie nach
privatem Motorfahrzeugverkehr schmeckt.

lch méchte lhnen abschliessend namens der CVP-Fraktion
beantragen, dem Antrag des Bundesrates und der Kommis-
sionsmehrheit zuzustimmen.

Zwingli: Herr Bircher hat uns in seinem Votum Zahlen Uber
den Anteil der 2,30 m breiten Fahrzeuge mitgeteilt. Diese
Angaben stammen aus einem «NZZ»-Artikel vom 2. Marz
1988. Herr Bircher hat vergessen zu erwéhnen, dass es sich
bei diesen Angaben um Redquirierungsfahrzeuge fir die
Armee handelt, also um &ltere Jahrgéange, und dass in die-
sem Artikel auch der Satz steht, dass bei Neuzulassungen
der Anteil von ber 2,30 m breiten Fahrzeugen bereits
wesentlich Gber 50 Prozent steht.

Wir erhielten in der Kommission folgende Angaben: Jahrlich
fahren etwa 1,8 Millionen auslédndische Lastwagen und
zusétzlich die Cars aus dem Ausland in die Schweiz ein, und
alle sind 2,50 m breit. Die leichteren Fahrzeuge unter den
schweren Motorfahrzeugen, aiso jene bis 12 Tonnen
Gesamtgewicht, weisen vorwiegend Breiten von 2,30 m auf.
Bei den Fahrzeugen mit Gber 12 Tonnen Gesamtgewicht
sind vor allem Spezialfahrzeuge, Kipper, Baustellenfahr-
zeuge 2,30 m breit. Ueberlandtransport-Fahrzeuge haben
alle eine Breite von 2,50 m.

in den vorhergehenden Voten ist verschiedentlich auf die
Unfaligefahr hingewiesen worden. Wir haben in der Schweiz
tatséchlich jahrlich etwa 40 000 Unfélle auf der Strasse, mit
etwa 20 000 Verletzten und 1000 Toten. Sicher sind wir uns
darliber einig, dass jeder Unfall, jeder Verletzte und vor
allem jeder Tote einer zuviel ist. Wir mdssen alles daran
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setzen, um diese Unfallzahlen zu reduzieren. Wir haben
diese Frage in der Kommission griindlich erértert und erhiel-
ten z. B. die Angabe, es sei kein einziger Unfall aus den
letzten Jahren bekannt, der auf die Fahrzeugbreite von
2,50 m zuriickzufiihren sei. Die Schweizerische Beratungs-
stelle fur UnfallverhiGtung hat dies ebenfalls ausdriicklich
bestétigt.

Nun zum Minderheitsantrag von Herrn Ruckstuhl. Herr
Ruckstuh! schlagt uns nach seinen Ausfihrungen einen
Kompromiss vor. lch begreife nicht — allenfalls musste das
naher erklart werden —, worin dieser Kompromiss besteht.
Er ibernimmt aus Artikel 9 den Absatz 2, der auch die Aus-
nahmebestimmung einschiiesst, dass der Bundesrat im Ein-
vernehmen mit den Kantonen Strassen fir Fahrzeuge bis
2,50 m Breite offen erkldren kann. Im letzten Satz will er
zusétzlich den Kantonsregierungen eine Kompetenz einrdu-
men, Ausnahmen fiir spezieile Fahrzeuge zu beschliessen.
Diese Kompetenz besteht bereits im Absatz 8 und soll im
Antrag von Bundesrat und Kommission auch beibehalten
werden. Ich sehe nicht ein, was dieser Kompromissvor-
schlag an der Anzahl und an den befahrenen Strecken der
Fahrzeuge mit 2,60 m Breite gegeniiber heute verandern
kénnte. Ich liesse mich gerne dariiber belehren!

Zwygart: Die LdU/EVP-Fraktion unterstitzt mehrheitlich den
Antrag der Kommissionsminderheit. Der Eventualantrag von
Herrn Longet ist leider nur eine deklamatorische Angelegen-
heit und wird in der Praxis vermutlich nicht viel bringen.
Die Lastwagenbreite kann man nicht ohne gewisse Seiten-
blicke auf européische Verhiltnisse betrachten. Von aussen
kommt ja der Druck! Wird sich der Druck verandern, wenn
wir eine Verankerung von 2,50 m in unserem Gesetz haben?
Ich glaube nicht. Die Auseinandersetzung tber die Lastwa-
genbreite kommt einem vor wie ein Dominospiel. Man gibt
nach bei der Breite und akzeptiert 2,50 m, beteuert gleich-
zeitig ein Festhalten an der 28-Tonnen-Gewichtslimite und
bei der Fahrzeuglénge. Aber der Ruf nach 40 Tonnen oder
mindestens einem Korridor fiir 40-Tonnen-Lastwagen in der
Schweiz ist nicht zu tiberhéren, denn der Huckepackverkehr
kann nicht alle Uebergrdssen transportieren, wegen der
beschrankten Héhen in den Tunnels. So ist es eine Frage
der Zeit, bis man dem Druck nachgibt. Wenn mit dem
Nachgeben bei 2,30 m jetzt ein Dominostein féllt, ist der
nachste bei den 40 Tonnen auch gefahrdet.

Wenn wir die Frequenzzunahme an verschiedenen Alpen-
Ubergangen ansehen, stellt man folgendes fest: Die
Zunahme der schweren Lastwagen an den Alpenibergén-
gen seit 1980 hat in Frankreich 38 Prozent betragen, d. h.
pro Werktag verkehren 3000 Fahrzeuge. Am Brenner betrag
die Zunahme in den letzten acht Jahren 25 Prozent; dort
verkehren taglich 3500 Fahrzeuge bei einer anderen
Gewichtslimite. Und wie ist es in der Schweiz? 130 Prozent
Zunahme seit acht Jahren. Zugegeben, der Tunnel am Gott-
hard hat das seine dazu beigetragen. Das heisst, 2000 Last-
wagen verkehren Uber oder durch unsere Alpen. Aus diesen
Zahlen erkennen wir deutlich den Druck aus dem EG-Raum
aufs schweizerische Strassennetz.

Brisant wird dieses Thema dann wahrscheinlich noch 1992;
denn zu diesem Zeitpunkt gibt es den freien Warenverkehr,
wobei die Nutzfahrzeuge die EG-Norm von 40 Tonnen
haben werden. Die Nicht-EG-Mitglieder héatten freilich das
Nachsehen; denn nach den wenigstens zurzeit in Brussel
diskutierten Planen wirde fiir die Transporteure aus Nicht-
EG-Staaten das Territorialprinzip gelten, d. h. sie kdnnenim
EG-Raum nur mit den Gewichtslimiten des Landes, in wel-
chem sie das Fahrzeug immatrikuliert haben, zirkulieren.
Die Schweizer wiirden demnach in der EG nur mit 28 Ton-
nen verkehren kénnen. Dann wéren die schweizerischen
Transportunternehmungen nicht mehr konkurrenzfihig,
obwoh! wir jetzt mit 2,50 m nachgeben.

Die freie Bahn fir Brummer wiirde fiir die Gotthard-Auto-
bahn — nach Schitzungen — die Verfiinfzehntachung des
Schwerverkehrs bedeuten. Diese grossen Zuwachsraten,
die man sich kaum vorstellen kann, mussen wir ablehnen.
Immer wieder wird ins Feld geflhrt, dass die 2,50 m breiten

Lastwagen mit den Paletten besser beladen werden kdnnen.
Das stimmt in gewissen Fillen sicher — namlich dann, wenn
die Paletten sorgfaltig beladen werden —, in anderen Féllen
nicht.

Wenn man die Statistik der Leerfahrten betrachtet, tauchen
gewisse Fragen auf. Auf den grossen Routen verkehren tiber
50 Prozent der Lastwagen leer oder sind nicht vollstandig
beladen. Damit ertibrigt sich eigentlich die Diskussion.
Wenn alle Lastwagen voll beladen wéren, kénnte man mit
der besseren Ausniitzung der Ladekapazitdt umweltschit-
zerische Grinde ins Feld fiihren.

Die generell zulassige maximale Fahrzeugbreite von 2,50 m
wird aber noch ein weiterer Ausgangspunkt fiir Sachzwénge
sein. Der Druck auf die Randregionen zum Ausbau aller
Nebenstrassen steht im Konflikt zum Landschaftsschutz.
Weitere Quadratmeter werden unter Asphalt verschwinden.
Neue Wunden entstehen in der Landschaft durch den
Bedarf an Kies und Erstellung von Stiitzmauern. Wann
héren wir auf mit dem Strassenbau? Die Beteuerung, dass
die Kantone Strassenabschnitte bezeichnen kénnten, die
nur fur 2,30 m breite Fahrzeuge zuldssig sind, wird wohl in
der Praxis scheitern.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass flir uns kaum eine
Besserung eintreten wird, auch wenn wir jetzt 2,50 m zulas-
sen wirden. Ich hoffe — im Namen auch der Mehrheit der
Fraktion —, dass die Kommissionsminderheit hier die Ober-
hand gewinnen wird.

Loretan: Sie wissen, ich bin Prasident der Schweizerischen
Stiftung fdr Landschaftsschutz. Soviel zu meiner Interes-
senbindung.

Die Erhéhung der Maximalbreite flr die schweren Brummer
ist aus der Sicht eben dieses Landschaftsschutzes nicht
unprobiematisch. Eine dahingehende Aenderung des Stras-
senverkehrsgesetzes hatte unweigerlich Signalwirkung fir
eine Uberflissige Verbreiterung der Verkehrswege mit den
zumeist unvermeidlichen Eingriffen in traditionelle Land-
schafts- und Ortsbilder.

Die Interessenabwégung zwischen zwei an sich berechtig-
ten Anliegen, die sich in zwei Zahlen reprasentieren— 2,30 m
oder 2,50 m —, fallt bei mir zugunsten der Landschaft aus.
Gibt es Kompromissméglichkeiten? Rein arithmetisch
wiren es 2,40 m. Aber Spass beiseite. Herr Longet hat uns
mit seinem Antrag immerhin einen mdglichen Ausweg im
Sinne eines Kompromisses aufgezeigt. Ich unterstiitze
indessen primér den Minderheitsantrag Ruckstuhi.

Wie der Bundesrat selber in seiner Botschaft darlegt, sind in
unserem Lande noch 20 Prozent der Kantons- und 35 Pro-
zent der Gemeindestrassen mit einer gesamten Lange von
rund 20 000 km fiir 2,50 m breite Fahrzeuge nicht geeignet.
Diese Verkehrswege fihren durch meist higeliges oder
unwegsames Geldnde und erschliessen ausgesprochen
landliche Gegenden. Ihre Dimensionen sind noch gréssten-
teils dem natliriichen Relief angepasst. Mit ihrer Linienfuh-
rung und Breite nehmen sie Ricksicht auf das Landschafts-
bild und auf die gewachsenen Orisbilder. Es kénnen hier als
Beispiele die Dorfer am Nordwestufer des Murtensees oder
die Dorfer im Verzascatal oder im Malcantone angefiihrt
werden.

Ein Paradebeispiel ist schliesslich die Postautostrecke Mei-
ringen—Schwarzwaldalp im weitbekannten Rosenlauigebiet,
die nun hauptséchlich deshalb ausgebaut werden soil,
damit die PTT-Betriebe auf dieser Strecke dieselben Cars
wie im Unterland und auf grossen Passstrassen einsetzen
kénnen. Mit an sich gutgemeinten Argumenten — wie «Ein
vollbesetzter Reisecar ersetzt eine Personenwagenkolonne
von rund 200 m Lange» — leistet man aber weiteren, zum Teil
schwerwiegenden und irreversiblen Beeintrachtigungen
schoner und schénster Landschaften — wie des Rosenlaui-
gebiets — Vorschub.

In seiner Botschaft Seite 7 unten gibt der Bundesrat explizit
zu, dass nicht alle Nebenstrassen fir 2,50 m breite Fahr-
zeuge geeignet seien. Ich zitiere den Bundesrat aus seiner
Botschaft: «Daraus entsteht indessen keinerlei Zwang, sol-
che Strassen der neuen Breite-Limite baulich anzupassen.
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Ungeeignete Strassen kénnen ohne weiteres mittels des
Signals 'Hochstbreite’ (2.18) fir 2,50 m breite Fahrzeuge
gesperrt werden.» An soiche Sperren giaubt ja wohl nie-
mand, auch nicht der Bundesrat; denn unmittelbar vor dem
zitierten Passus fiithrt er aus: «Wichtig ist aber, dass auch
kleinere Weiler oder Ortschaften ohne Bahnanschluss bei-
spielsweise durch Fahrzeuge mit Spezialaufbauten (Vieh-
transporter, Kithlwagen usw.), die durchweg 2,50 m breit
sind, ohne Sonderbewilligung bedient werden kénnen.» Der
Widerspruch ist offensichtlich. Seine Auflésung wird eben
doch in der Verbreiterung der fraglichen Strassen gesucht
und gefunden, sofern der Stimmbiirger dort, wo er etwas zu
sagen hat, mitmacht. Genau diese Verbreiterung wollen wir
nicht.

Der Altbestand an Lastwagen setzt sich immer noch zu (iber
70 Prozent aus Fahrzeugen nach alter, schmalerer Norm
zusammen. Das entnehme ich der von Kollege Zwingli zitier-
ten «NZZ» vom 3. Mérz. Sobald Lastwagen und Cars mit der
neuen Maximalbreite auf dem gesamten Strassennetz der
Schweiz verkehren dlrfen, werden inldndische Lastwagen-
besitzer ihren Wagenpark nach und nach der neuen Norm
anpassen, was hichts als ein normaler und wirtschaftlich
verninftiger Vorgang ware. Diese Reaktion fuhrt direkt oder
indirekt zu einem Ausbauzwang mit alien Folgen punkto
Landschaftseingriffe.

Zum Schluss: Das schweizerische Strassennetz hat heute
eine Dimension und einen Ausbaustandard erreicht, die ein
der Landschaft und Umwelt zutragliches Mass teilweise
bereits Gberschritten haben. Mit der Unterstlitzung des Min-
derheitsantrages wehre ich mich gegen den faktischen Aus-
bauzwang flr unser Nebenstrassennetz, weicher mit der
Annahme des bundesrétlichen Vorschlages gleichsam vor-
programmiert wird.

Schnider: Im Zusammenhang mit der Erhéhung der Héchst-
breite der Fahrzeuge von 2,30 m auf 2,50 m spreche
ich als Vertreter einer Touristik- und Bergregion zu thnen.
Als solcher weise ich darauf hin, dass der Car-Tourismus flir
die Schweiz eine erhebliche Bedeutung hat. Gemass Stras-
senverkehrszihlung sind 1986 162 000 Reisecars in die
Schweiz eingereist. thre 5,9 Millionen Passagiere haben
mehr als 9 Millionen Aufenthaltstage in der Schweiz ver-
bracht. Das ist vor allem flr wirtschaftlich schwéchere
Regionen keine Kieinigkeit!

Fremdenverkehrsorte, die ausschliesslich durch Neben-
strassen erschlossen sind, werden durch die heutige Rege-
lung benachteiligt. Wenn eine Sonderbewilligung besteht,
dirfen die Ortschaften nur von 2,50 m breiten Gesellschafts-
wagen befahren werden. Wie der Bundesrat in seiner Bot-
schaft richtig festhalt, werden diese Orte deshalb vielfach
gemieden. Das féllt um so starker ins Gewicht, als es sich bei
den erwdhnten Ortschaften meistens um wirtschaftlich
schwache und fur 6ffentliche Verkehrsmittel nur ungenu-
gend erschlossene Gebiete handelt.

Mit der Zulassung der Hochstbreite von 2,50 m unter der
Voraussetzung, dass die Strassenbreite dies zulédsst, werden
diese Orte auch in- und auslandischen Reisezielen gegen-
Uber wieder konkurrenzfahig. Aus eigener Erfahrung kann
ich thnen bestatigen, dass der volkswirtschaftliche Nutzen
der Cargéste fir die erwdhnten Regionen erheblich ist. Es ist
unsinnig, auf der einen Seite wirtschaftlich schwache Berg-
und Touristenregionen zu férdern und sie auf der anderen
Seite mit gesetzlichen Bestimmungen zu benachteiligen.
Diesen Missstand will der Bundesrat vernlinftigerweise mit
einem Antrag abschaffen.

Als weiteren Punkt méchte ich erwdhnen, dass heute die
Ausnahme im Gesetz als Regel festgehalten ist. Von rund
70 000 schweizerischen Strassenkilometern kénnen unge-
fahr 50 000 Kilometer von 2,50 m breiten Fahrzeugen befah-
ren werden. Aus dieser Sicht ist es absolut verniinftig, die-
sen Normaifall im Gesetz zu verankern und fir Strassen, die
sich flr eine Wagenbreite von 2,50 m nicht eignen, die
entsprechenden Massnahmen den Kantonen und den
Gemeinden Uberlassen.

Aus diesen Griinden bitte ich Sie, den Antrag des Bundesra-
tes und der Kommissionsmehrheit zu unterstiitzen und die
héchstzuldssige Wagenbreite auf 2,50 m festzulegen. -

Graf: Heute ist die Fahrzeugbreite von 2,50 m als Norm in
allen Léndern der Welt inkiusive aller bekannten Inseln
eingefiihrt. Nur in der Schweiz nicht. Die Festlegung der
2,50 m Hochstbreite ist aber auch in der Schweiz keine
revolutiondre Neuerung, denn sie besteht in Tat und Wahr-
heit schon seit langem. Es handelt sich lediglich um die
Legalisierung eines Ist-Zustandes, wie das bereits Herr Riit-
timann ausfihrte.

Schon heute sind 80 Prozent aller in unserem Lande in
Verkehr stehenden Lastwagen dber 3,5 Tonnen Gesamtge-
wicht und iber 90 Prozent der Autobusse und Cars 2,50 m
breit. Das heisst, sie entsprechen der européischen Norm-
breite.

Frage: Soll etwas verboten werden, das bereits breite beste-
hende Praxis ist?

Eine optimale Kooperation Schiene/Strasse mit Containern,
Wechselbehéltern usw. ist nur méglich, wenn das Strassen-
fahrzeug 2,50 m breit ist. Die weltweit millionenfach verwen-
deten Normpaletten sind 1,20 m breit. Bei einem Lastenzug
mit 2,50 m Breite kdnnten 34 Paletten verladen werden; bei
2,30 m Breite nur deren 26. Wenn der Transport schnell,
kostenginstig, umwelt- und energiefreundlich erfolgen soll,
sind 2,50 m breite Strassenfahrzeuge unabdingbar erforder-
lich. Der von allen Politikern heute geforderte Kombiverkehr
ist ohne 2,50 m breite Strassenfahrzeuge nicht méglich. Und
auch 2 Millionen Velos, Frau Leutenegger, kénnen ihn nicht
Ubernehmen.

Die Einschrankung der Fahrzeugbreite von 2,30 m in unse-
rem Land gilt bekanntlich auch fir die Reisecars. Dutzende
von Schweizer Touristikorten kénnen heute nur von 2,30 m
breiten Reisecars angefahren werden. Da es keine ausléandi-
schen Cars von 2,30 m Breite mehr gibt, entsteht ein
Dilemma: Als Devisenbringer sind uns die Ausléander n&m-
lich erwiinscht, weshalb die Polizei meistens beide Augen
zudrickt; bei Schweizer Carhaltern wird jedoch rigoros kon-
trolliert und gebdisst.

Der bekannte italienische Carhersteller Padane hat kirzlich
entschieden, auf die Herstellung von 2,30 m breiten Reise-
cars zu verzichten. An seinem Entscheid vermochten auch
Angebote aus der Schweiz mit Mehrpreisen nicht zu ritteln.
Padane wird unter keinen Umstdnden weitere 2,30 m breite
Reisecars bauen. Letztlich waren flr ihn — dies mag auch die
Velofreunde interessieren und erfreuen — Sicherheitserwé-
gungen ausschlaggebend.

Die Gegner der breiteren Lastwagen behaupten, falls solche
zum Verkehr zugelassen wiirden, miissten zahireiche Stras-
sen verbreitert werden. Das stellen das Bundesamt flir Stras-
senbau und die Kantonsingenieure in Abrede. Alles in allem:
fir einmal zieht das Allerwelts-Deckméntelchen des Umwelt-
schutzes und der Energieeinsparung nicht. Wer objektiv
und emotionslos ist, wird zum Schiuss kommen, dass ein
echter Umweltschutz und ein sparsames Energieverhalten
die 2,50 m breiten Strassenfahrzeuge geradezu verlangen,
auch wenn das fiir unsere Griinen inakzeptabel ist.

lhre Referendumsdrohung, Herr Meier, nehmen wir mit
grosser Gelassenheit zur Kenntnis.

Frau Leutenegger Oberholzer: ich ersuche Sie ebenfalls,
den Antrag der Kommissionsminderheit auf Beibehaltung
der heutigen Fahrzeugbreite von 2,30 m zu unterstitzen,
dies aus Grinden der Sicherheit, der Verkehrspolitik und
des Umweltschutzes. Eine Ausweitung der geltenden Fahr-
zeugbreite von 2,30 m auf 2,50 m gefdhrdet vor allem die
Sicherheit der Velofahrer und Velofahrerinnen zuséatzlich.
Bereits heute gehdren sie zu den am meisten geféhrdeten
Verkehrsteilnehmer(-innen), und sie werden vor allem durch
die Lastwagen direkt bedroht. Mit zunehmender Breite der
Fahrzeuge wird sich die Situation — das betrifft vor allem die
Nebenstrassen — noch verschéarfen, denn der Ueberholab-
stand wird sich weiter verringern. Damit erhdht sich auch
die Kollisionsgefahr zwischen Lastwagen und Zweiradfah-
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rer(-innen). Kollisionen zwischen Lastwagen und Zweirad-
fahrer(-innen) enden aber meist mit sehr schwerwiegenden
Folgen fur die ietzteren. Das zeigt sich sehr deutlich an der
Unfailstatistik. Das Sterberisiko ist bei Kollisionen von Mofa-
und Velofahrer(-innen) mit Lastwagen viermal grosser ais
bei Kollisionen mit Personenwagen.

Angesichts dieser Tatsache, Frau Kopp, ist es geradezu
zynisch, wenn Sie in der Botschaft sagen, die Differenz von
20cm spiele beim Ueberholen normalerweise keine
entscheidende Rolle. Fur die Velofahrer(-innen) kdnnen
gerade diese 20 cm todlich sein!

Im Nahbereich — dies betrifft vor allem die Nebenstrassen
und den Innerortsverkehr — ist heute das Velo eines der
effizientesten Verkehrsmittel. Mit der Erhéhung der maxima-
len Fahrzeugbreite werden die Bedingungen gerade fir die
Velofahrer(-innen) noch weiter verschiechtert.

Es liegt auf der Hand, dass die Erhéhung der Fahrzeugbreite
auch aus landschaftsschitzerischen und 6kologischen
Grinden abzulehnen ist. Denn sobald breitere Fahrzeuge
generell zugelassen sind, werden — nicht zuletzt mit dem
Argument der Verkehrssicherheit — Forderungen nach
Strassenverbreiterungen laut werden. Diese Forderungen
betreffen dann vor allem die Nebenstrassen und Ortszufahr-
ten. Und werden zum Beispiel die Ortszufahrten ausgebaut,
geht es wiederum auf Kosten der schwécheren Verkehrsteil-
nehmer(-innen), vor allem der Fussgénger und Fussgéange-
rinnen, die bereits heute im Verkehr voliends an den Rand
gedriickt werden. Weitere Aenderungswiinsche werden fir
die Nebenstrassen folgen, mit all den Konsequenzen, die
lhnen Herr Ruckstuhl bereits aufgezeigt hat, wie Kulturland-
veriust usw.

Auch aus verkehrspolitischen Grinden missen wir die
Erhdhung der Fahrzeugbreite klar ablehnen. Dies sabotiert
die Bem{hungen zur Férderung des Gtertransports auf der
Schiene. Frau Kopp, Sie haben gesagt, die Verbreiterung
der Fahrzeuge wiirde die Situation fur den Schienenverkehr
nicht verschlechtern. Da bin ich anderer Meinung. Denn die
Verbreiterung beglinstigt ganz eindeutig den Giitertransport
auf der Strasse. Hier wiirde mich die Stellungnahme der
SBB sehr interessieren. Denn meines Wissens haben sich
die SBB gegen die Erhéhung der Fahrzeugbreite ausge-
sprochen — wahrscheinlich, weil sie eine weitere Konkurren-
zierung im Bereich der Glitertransporte befiirchten.

Die Erhéhung der Maximalbreite wére wohl nur ein erster
Schritt zu weiteren Zugesténdnissen an das Nutzfahrzeug-
gewerbe. Wie ich einleitend bereits gesagt habe, fordern die
Tiefkuihitransporteure bereits eine optimale Fahrzeugbreite
von 2,60 m. Auch fiir héhere Tonnage besteht im EG-Raum
bereits ein massiver Druck auf die Schweiz.

Es besteht aber keinerlei Zwang zu einer europaischen
Harmonisierung. Denn die Durchfahrt fiir Lastwagen von
2,50 m Breite ist heute in der Schweiz bereits gesichert;
mehr ist wirtschaftiich weder notwendig noch erwunscht,
sondern eine reine Zwangerei. Ich bin nicht bereit, dem
Verkehr noch mehr Lebensqualitat zu opfern. Hier gilt es,
endlich feste Massstdbe zu setzen und keine weiteren Zuge-
stédndnisse zu machen.

Bitte lehnen Sie die Erhéhung der Fahrzeugbreite ab und
stimmen Sie dem Antrag Ruckstuhl zu.

Maeder: Die vom Bundesrat und der Kommissionsmehrheit
vorgeschlagene Heraufsetzung der Héchstbreite fur
schwere Motorwagen steht in einem seitsamen Gegensatz
zu allen umweltpolitischen Bemihungen. Sie entspricht
weniger einer volkswirtschaftlichen Notwendigkeit als
einem irrationalen, ja krankhaften Zwang zur Normierung
und zur Anpassung der Landschaft und des Menschen an
die Technik.

Zwanzig Prozent unserer Kantonsstrassen und 35 Prozent
unserer Gemeindestrassen durfen von den 2,50 m breiten
Lastwagen und Reisecars der sogenannten EG-Norm nicht
oder nur mit einer Bewilligung befahren werden. Das sind
immerhin noch mehr als 20 000 km Strassen. Es sind Stras-
sen, die DOrfer und Weiler im Appenzelleriand, im Tessin, im
Jura und im Emmental, im Unterengadin und im Préattigau

verbinden, Strassen, die der Landschaft angepasst sind und
dem meist bescheidenen Verkehr durchaus gentgen. Diese
Strassen sind offen fur Fahrzeuge von 2,30 m Breite. Das
sind immerhin — wie das hier schon gesagt wurde — noch
Uber 70 Prozent des Altbestandes an Lastwagen. Auch die
PTT verfligen tiber Postautos dieser bisherigen Norm, sogar
die Verkaufswagen der Migros sind nicht breiter. Solite die
neue Norm 2,50 m werden, wirden ohne Zweifel neue
Zwange zum Strassenbau geschaffen, weil die von Schwei-
zer Karrosseriewerkstatien angefertigten 2,30 m breiten
Fahrzeuge nach und nach verschwénden und von den
2,50 m breiten Fahrzeugen der EG-Norm abgel®st wirden.
Die Schweiz hat sich bisher dem neurotischen Zwang zur
Normierung widersetzt. Mir scheint, zu ihrem Wohl.

Was soli nun dieser Ruf nach EG-Norm? Teilweise die
gleichen Kreise, die den Uno-Beitritt der Schweiz vehement
bekampft haben, fordern hier, wo es ihnen passt, internatio-
nale Normen. Wenn schon beim Uno-Beitritt dauernd der
Sonderfall Schweiz vorgeschoben wurde: Hier ist der Son-
derfali Schweiz durchaus angebracht. Es ist weder ein
Naturgesetz noch eine géttliche Fligung, dass Cars und
Lastwagen 2,50 m breit sein missen. Die Strassen, die fur
EG-Normfahrzeuge nicht geeignet sind, flihnren meist durch
gebirgiges Geldnde im Voralpen- und Alpengebiet. Ihre
Dimensionen passen sich den Landschaftsformen an und
nehmen Ricksicht auf das bestehende Orisbild. Der Zwang
zur Verbreiterung solcher Strassen wiirde viele Stutzmau-
ern, Aufschiittungen, Leitplanken mit sich bringen und die
Schdnheit vieler Landschaftsbilder schwer beeintrachtigen.
Unser Land - einst eines der schdnsten der Welt — ist in den
letzten Jahrzehnten hésslicher geworden. Die Narben, die
Jahrzehnte eines ungehemmten Wachstums und einer blin-
den Profitgier in der Landschaft zuriickgelassen haben,
stimmen heimatverbundene Menschen traurig. Sie mindern
aber auch den Wert der Schweiz als Reise- und Erhofungs-
land. Anstatt der Landschaftszerstérung endlich einen Rie-
gel zu schieben, wiirde durch die genereile Zulassung von
2,50 m breiten Fahrzeugen eine neue Zerstérungswelle ein-
geleitet.

Die Hochstbreite von 2,30 m hat fiir mich Symboicharakter.
Bleiben Sie bei diesem menschlicheren Mass! Lassen Sie
diesen Pfahl stehen, zum Schutze von Mensch und Land-
schaft!

Scherrer: Auch ich feiere heute meinen Einstand und emp-
fehle Ihnen, dem Vorschlag des Bundesrates und der Kom-
missionsmehrheit zuzustimmen.

Bereits heute ist ja der grdsste Teil der in der Schweiz
eingesetzten Nutzfahrzeuge 2,50 m breit. Darunter failen
einige Militarlastwagen, fast simtliche Kommunaifahrzeuge
und insbesondere die Fahrzeuge des 6ffentlichen Verkehrs,
sei es nun in Stddten oder im PTT-Linienverkehr.

Herr Maeder, darunter falien auch die Fahrzeuge, die in der
Schweiz karrossiert werden, denn die Chassis kommen aus
dem Ausland. Was nun diese Chassis und die aus dem
Ausland importierten Fahrzeuge betrifft, die nur 2,30 m breit
sein dirfen, sind teure, komplizierte Spezialanpassungen an
die Schweizer Normen nétig, denn nur unser Land kennt
diese Begrenzung auf 2,30 m. Von diesen umstéandlichen
Anpassungen sind insbesondere technische Einrichtungen
wie Lenkung und Bereifung betroffen; die Sicherheit dieser
Fahrzeuge wird dabei nachweisbar vermindert.

Es wird heute vie! vom 6&ffentlichen Verkehr, vom Bahnver-
kehr und von der Konkurrenzsituation gesprochen. Es ist
jedoch so, dass, was die Wechselpritschen betrifft, die im
winschbaren und férderbaren kombinierten Verkehr
Schiene-Strasse eingesetzt werden, bei den Paletten und
Containern deren Masse auf 2,50 m breite Lastwagen zuge-
schnitten sind.

Man muss sich einmal Rechenschaft dariber ablegen, dass
jedes transportierte Gut mindestens einmal tiber die Strasse
muss, denn von den rund 3000 Gemeinden in der Schweiz
verfligen ja nur ungefdhr deren 300 Uber einen Bahnan-
schluss.
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Insbesondere die erwéhnten Wechselpritschen, die fur die
Feinverteilung eingesetzt werden, passen nur fir 2,50 m
breite Fahrzeuge.

Zu den Paletten ist zu sagen — das hat Herr Graf bereits
erwiahnt —, dass mit 2,50 m breiten Fahrzeugen 34 Paletten
transportiert werden kdnnen, nota bene ohne die Gesamt-
tonnage von 28 t zu Gberschreiten. Mit 2,30 m breiten Fahr-
zeugen sind aber nur 26 Paletten méglich. Das heisst also,
im Palettentransport wird der Gesamtverkehr um 20 Prozent
abnehmen, wenn wir auf die Breite von 250 m ein-
schwenken.

Mit der Festlegung der Maximalbreite der Lastwagen von
2,50 m haben wir mehr Kapazitit pro Fahrt, d. h. weniger
Fahrten. Wir kbnnen den kombinierten Verkehr ohne Pro-
bleme durchziehen.

Deshalb befurworte ich aus Sicherheits- und Umweltschutz-
griinden das Ja zur 2,50 m Lastwagenbreite und bitte Sie,
diesem Punkt zuzustimmen.

Oehler: Ein grosser Teil meiner Vorredner hat sich in den
Stellungnahmen gegen die 2,50 m und fir die Beibehaltung
der 2,30 m in einem Katalog verloren, der letztlich im Prinzip
fur die Lésung des Bundesrates und der Mehrheit der Kom-
mission spricht.

Wenn nun Herr Maeder hier antritt und sagt, es sei unmég-
lich, unnétig und falsch, die Natur der Technik anzupassen,
gehe ich mit ihm einig. Aber, Herr Maeder, es ist doch
vielmehr so, dass wir die heutige praktische Anwendung
den Tatsachen und den effektiven Verhéltnissen anpassen.
Mit anderen Worten: Wir haben heute morgen von verschie-
denen Rednern und vor allem von der Kommission gehért,
dass rund 80 Prozent der Fahrzeuge bereits mit dem von
einer Minderheit bekampften Mass von 2,50 m auf unseren
Strassen herumfahren. Es ist meiner Ansicht nach falsch,
wenn wir nun die Verbreiterung auf 2,50 m mit dem Hinweis
bekampfen, man miisse nachher auch die Nebenstrassen
auf diese Breite ausbauen. Wir haben in den Kantonen tber
die Strassenbauprogramme und in den Gemeinden lUber die
kommunalen Ausbauvorlagen noch die Méglichkeit, solche
Verbreiterungen abzulehnen, eben mit dem demokratischen
Mittel des Referendums.

Mir geht es nicht darum, dass wir unter dem Normenzwang
und fast unter angstlichen Blicken auf die EG von 2,30 m auf
2,50 m verbreitern, sondern mir geht es vielmehr darum,
dass wir die Verhaitnisse, die auf unseren Strassen herr-
schen, legalisieren, dass wir die Ausnahme zur Regel
machen und dann von den Ausnahmen jene Félle abzwak-
ken, welche so behandelt werden missen, wie es beispiels-
weise Herr Weder dargelegt hat.

Herr Maeder hat auch angefiihrt, dass ein Teil der Migros-
Fahrzeuge mit 2,30 m in der Landschaft herumkurve. lch
nehme an, die Vertreter der Partei, die von dieser Grossver-
teilung materiell unterstiitzt werden, wéren heute in der
Lage, uns darzulegen, wie viele Lastwagen und wie viele
fahrende Verkaufsladen der Migros mit 2,50 m in der Land-
schaft herumstehen; derweil, Herr Maeder, kénnten genau
die gleichen Leute, die die 2,50 m bekédmpfen, zu Fuss und
mit dem Velo im kieinen Laden rund um die Ecke einkaufen.
Das sind doch keine Begriindungen gegen die rechtliche
Anpassung der heutigen Verhéltnisse.

Es kommt im weiteren dazu, dass wir, wenn wir den 6ffentli-
chen Verkehr betrachten und namentlich auch die Zukunfts-
strategien der SBB miteinbeziehen, nachgerade gezwungen
sind — wie dies Herr Scherrer dargelegt hat —, die Palettie-
rung auf 2,50 m auszubauen bzw. zu vergrossern, damit wir
den Verkehr wirtschaftlich betreiben und auch umweit-
schitzerischen Gedanken nachleben kénnen.

Ich bin der Meinung, dass es vielen Gegnern der Ausweitung
auf 2,50 m nicht so sehr um die 20 cm geht, sondern dass
sie im Prinzip gegen die Lastwagen sind. Man kann diese
Auffassung vertreten, aber man soll das nicht unter dem
Vorwand der 20 cm tun.

Ich bitte Sie, der Vorlage des Bundesrates und der Mehrheit
der Kommission zuzustimmen, weil Sie damit einen Zustand
legalisieren, der effektiv schon herrscht.

Ich habe volles Verstandnis dafiir, dass wir den Radfahrern
Sorge tragen missen, und weiss, dass der Radfahrer und
auch der Fussgédnger im Zweikampf mit dem Lastwagen
immer den kiirzeren ziehen. Aber hierfliir haben wir andere
Massnahmen zu treffen und nicht diese Vorlage unter teils
fadenscheinigen Griinden abzulehnen.

M. Friderici: Pour ces vingt petits centimétres, plus d’'un
orateur par centimétre, cela fait beaucoup!

La norme de 2,30 m est une norme protectionniste qui a été
maintenue a I'époque afin de préserver le marché intérieur
pour nos constructeurs indigénes. Nous n’avons plus
aujourd’hui de constructeur suisse. Les transporteurs et les
services publics doivent acheter leurs véhicules sur le
marché étranger. Or, les normes étrangeéres autorisent une
largeur de 2,50 m. Nous devons donc aujourd’hui, pour
remplacer les véhicules existants par des véhicules plus
modernes, employer des artifices techniques qui vont a
I’encontre de la sécurité routiére. En effet, les chassis des
véhicules internationaux sont plus larges que ne I'étaient
ceux de nos camions et nous avons donc du diminuer la
largeur des pneumatiques de maniére & ce que ces véhi-
cules répondent a la norme suisse des 2,30 m.

Depuis de nombreuses années, la technique routiére a évo-
lué et les pneumatiques sont peut-étre le point qui a le plus
évolué, avec les suspensions et les systémes électroniques
d’aide a la conduite. Un pneumatigque plus large peut avoir
un centre de gravité abaissé de 3 centimétres, voire plus. En
abaissant le centre de gravité des pneumatiques, on peut
également modifier la suspension et diminuer la hauteur du
chéssis. Nous avons donc un plan de chargement dont la
hauteur est inférieure a celle d’'un camion de 2,30 m. En
combinant cela avec la largeur du plan de chargement de
2,50 m, nous abaissons probablement de plus de 20 centi-
meétres le centre de gravité des véhicules. Par conséquent,
combiner cela précisément avec des systémes d'aide élec-
tronique au freinage accroit sensiblement la sécurité rou-
tiere.

Lorsqu'un camion de 2,30 m tracte une remorque, cette
derniére a tendance a suivre moins bien le véhicule qu’avec
un véhicule de 2,50 m. Par conséquent, I'argument selon
lequel les cyclistes et les piétons courent plus de dangers
avec un véhicule de 2,50 m est erroné, car un véhicule de
2,50 m circulant a la vitesse prescrite ne prend pas plus, si
ce n'est moins de place qu’un véhicule de 2,30 m, en raison
de la meilleure stabilité due a la plus grande largeur.

Vous pariez de concurrence entre le rail et ia route. Or, le
transport combiné n'est possible qu'avec des véhicules de
2,50 m. En effet, la complémentarité rail-route ne consiste
pas seulement & charger des camions sur les wagons de
chemins de fer & Bale pour les décharger & Chiasso. Cela ne
saurait étre la seule possibilité actuelle vraiment efficace
pour le transit. Mais une rationalisation des transports est
indispensable en Suisse si nous voulons que cette complé-
mentarité n’émane pas uniquement des débats parlemen-
taires. En effet, l'utilisation de caissons normalisés et de
conteneurs n'est concevable qu’avec des véhicules de
2,50 m. Si nous entendons développer les transports com-
binés en suisse — et les chemins de fer seront certainement
d’accord avec nous — nous devons donc avoir cette horme
de 2,50 m afin d’utiliser ces conteneurs et ces caissons
mobiles.

Je reprendrai quelques chiffres qui vous ont été cités. Celui
de 130 pour cent d’augmentation du trafic de transit est
matheureusement faux. Effectivement, il y a eu une augmen-
tation de 130 pour cent du trafic de transit sur le Gothard,
mais paraliélement le trafic de transit sur le San Bernardino
a diminué.

Je vous invite a voter la loi qui propose i'adaptation a la
largeur de 2,50 m.

Scheidegger: ich habe sehr viel Sympathie fiir den Minder-
heitsantrag. Aber ich kann nicht in Bern Wasser predigen
und in Solothurn Wein trinken. Mit anderen Worten: Samtli-
che Busse — mit wenigen Ausnahmen — der meisten Stadte
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sind 2,50 m, ebenfails die Kommunaifahrzeuge. Das ist denn
auch die Situation, die mich dazu bringt, dass ich fur die
Mehrheit bin und bei der Mehrheit dann fir den Eventualan-
trag Longet.

Es gibt den Konflikt Lastwagen/Velo. Dieser ist wirklich nicht
zu verheimlichen. Ich erinnere daran, dass sich die Zahl der
Lastwagen in den ietzten 30 Jahren versechsfacht hat. Es
gibt in den Stadten leider die tédiichen Unfélle zwischen
Velo und Lastwagen; leider haben da wohl viele oder alle
Stadtvéter ihre negativen Erfahrungen, auch die, die hier in
diesem Saal sitzen.

Naturlich haben Lastwagenzahi und Lastwagenbreite auch
etwas mit Verkehrspolitik zu tun, sehr viel sogar. Die Ver-

schiebungen Bahn/Strasse sind ausgewiesen. Wenn wir nun .

das Gesetz der Realitat anpassen, so sollte das nicht Schule
machen, also nicht dass in zwei Jahren 2,55 m oder 2,60 m
und sicher nie 40 t kommen, trotz der Drohungen aus EG-
Kreisen, wie wir das’am Montag gehért haben.

Dagegen bin ich fir eine Forcierung der Alpentransversale.
Es waére richtig, dass wir dafir dann auch so viel Zeit
aufwenden wie flr diese 20 cm. Das muss in diesem Zusam-
menhang erwdhnt werden!

Aus grundsétzlichen Grinden und als Foderalist gewinne
ich dem Eventualantrag Longet viel Verstindnis ab und
werde ihn unterstlitzen. Die Einflussmdglichkeiten der Kan-
tone, Stadte und Gemeinden mit ihren oOrtlichen Kenntnis-
sen bleiben damit besser geschiitzt.

M. Houmard: La Suisse a-t-elle encore intérét aujourd’hui a
fixer la fargeur maximum des camions & 2,30 m? En aucune
fagon. On peut comprendre la décision du Parlement de
1971 de maintenir la largeur des véhicules a cette dimen-
sion. Nos grands fabricants d’alors, Saurer, Berna, FBW,
construisaient leurs fameux poids lourds, de renommée
internationale, en tenant compte de la norme helvétique qui
était de 2,30 m. Maintenant, ils ont cessé leur fabrication.
Nos entreprises de transports en sont donc réduites a ache-
ter a des fabricants étrangers des véhicules qui, eux, tien-
nent compte de la norme européenne de 2,50 m.

Si nos entreprises veulent toutefois se conformer a la loi sur
la circuiation routiére et circuler avec des véhicules aux
dimensions autorisées, elles doivent alors demander aux
constructeurs étrangers un équipement spécial qui, selon
les cas, leur impose une dépense supplémentaire de 20 000
a 50 000 francs par poids lourd. Les transports publics ne
veulent pas supporter ces frais supplémentaires. C’est pour-
quoi la trés forte majorité (plus de 90 pour cent de leurs
véhicules), qu'il s’agisse de trolleybus, de cars PTT, de
véhicules du feu, de véhicules de ramassage des ordures,
sont aujourd’hui déja construits en 2,50 m. Les autres usa-
gers s'en sont accommodés.

Les entreprises de transports qui sont équipées selon ies
normes européennes ont I'obligation chaque année de
demander une dérogation & la loi sur la circulation routiére.
Cette demande de dérogation de la part de I'entrepreneur se
justifie par quatre raisons principales: une utilisation plus
rationnelle des surfaces de chargement (le probiéme des
Swiss-palettes de 80 sur 120 cm a été évoqué), ia possibilité
de mieux utiliser I'offre du trafic combiné rail-route (change-
ment de conteneur normalisé a 2,44 m), I'adaptation ration-
nelle des engins de levage et de tout équipement complé-
mentaire du véhicule et, enfin, I'exploitation maximale des
progrés réalisés par les constructeurs sur le plan de la
sécurité, qu’il s’agisse de la stabilité du véhicule, de I'effica-
cité des moyens de freinage, de I'équipement du systéme
ABS, de la dimension des pneus évoquée par notre coilégue
Friderici.

Va-t-on longtemps encore imposer un tel régime a nos
entreprises de transports tandis que I'échéance européenne
de 1992 s'approche de plus en pius? Nous avons 'occasion
aujourd’hui, sans qu’il nous en colte une once de neutralité
ou d’indépendance, de faire un pas vers notre intégration au
marché européen. Acceptons cette norme européenne de
2,50 m et donnons, chers coliégues, a nos ambassadeurs
auprés de nos partenaires européens, ce gage tangible de

notre volonté de coopération, un gage qui sera d’autant plus
apprécié que notre taxe poids lourds leur est restée au
travers de la gorge.

Je vous demande en conséquence, d’accepter la proposi-
tion du Conseil fédéral et de la majorité de la commission.

Frey Walter: Ich mdchte Herrn Maeder, der leider abwesend
ist, beim Wort nehmen. Denn sein Votum hat auch in mir
Sympathie erweckt. Er hat gesagt, bei dieser Diskussion
gehe es eigentlich nicht um die 20 cm, sondern sie habe
Symbolcharakter.

Ich finde es vom Bundesrat und von der Mehrheit der
Kommission mutig, dass sie diese an den meisten Orten
schon zugelassene Lastwagenbreite jetzt auch im Gesetz
anordnen. Denn Symbolcharakter darf etwas haben, wor-
tiber man vernunftméssig in bezug auf die positiven und
negativen Seiten in Treu und Glauben auf eine ausgegli-
chene Bilanz kommt. Dies ist hier jedoch nicht der Fall. Die
Vernunftsgriinde sprechen alle fiir eine Breite von 2,50 m,
und zwar nicht nur in der Verkehrspolitik — die auch ich in
diesem Sinne als koordiniert zwischen Schiene und Strasse
betrachte —, sondern auch im Umweltschutz. Wenn Sie mehr
Paletten im Fahrzeug transportieren kdnnen, ergibt sich
weniger Bewegung auf der Strasse, und das ist etwas, was
einem engagierten und vernunfisbetonten Umweltschiitzer
ganz sicher sehr positiv auffallen wird.

Ich kann lhnen die Zahlen geben Ober den Fahrzeugbe-
stand, wie er sich von 1960 bis im September 1987 entwik-
kelt hat: Die PW haben um 437 Prozent zugenommen, die
leichten Nutzfahrzeuge um 326 Prozent und die schweren
Nutzfahrzeuge um 58 Prozent. Der notwendige Gutertrans-
port hat sich also auf die leichten Nutzfahrzeuge verlagert,
und die leichten Nutzfahrzeuge miissen mehr Fahrten unter-
nehmen. Vielleicht kommt es von daher, dass in der Guiter-
transportbranche etwa 200 000 Arbeitnehmer beschéftigt
sind.

Wenn wir jetzt etwas anstreben, das zu einem rationellen
Gutertransport beitrdgt, dann hilft das nicht nur der Wirt-
schaft, sondern auch dem Umweltschutz. Ich bitte Sie, aus
dieser Frage kein Symbo! zu machen, sondern zu zeigen,
dass auch ein engagierter Umweltschitzer mit Vernunft
Politik machen kann. Es sollte lhnen leicht fallen, denn die
positiven Seiten habe ich lhnen genannt: weniger Bewe-
gung auf der Strasse, bessere Koordinationsmdglichkeiten
mit den SBB. -
Fir die Wirtschaft ist der Transport ein ganz ausserordent-
licher Kostenfaktor. Wie es dem Werkplatz Schweiz heute
geht, werden wir miteinander noch diskutieren. Nicht
umsonst haben die Sozialdemokraten eine Diskussion in
bezug auf die Asea-BBC-Entlassungen verlangt. Wir missen
uns heute auch iberlegen, ob wir mit einer Massnahme der
Schweizer Wirtschaft, vor alilem der Schweizer Iindustrie,
helfen wollen oder ob wir mutwillig und wegen des Symbol-
charakters etwas tun wolilen, was am Schluss niemandem
nitzt.

Ich bin fir 2,50 m, gebe aber zu, dass mir Lastwagenunge-
time hie und da unsympathisch sind. Aber die Vernunft
spricht eindeutig dafur.

Frau Ulrich: Wenn ich lhnen meine Interessenbindung darle-
gen soll, muss ich lhnen gestehen, dass meine Interessen
ganz schwache Gruppen betreffen, ndmiich die Zweiradfah-
rer, und in dieser Kategorie vor allem die Kinder, die im
Strassenverkehr stark geféhrdet sind.

Es wurde vorhin von verschiedenen Votanten gesagt, dass
die Erlaubnis, alle Lastwagen auf 2,50 m auszubauen, keine
Auswirkungen habe, was schiicht und einfach nicht stimmt.
Wir haben gehdrt, dass noch so und so viele Lastwagen auf
unseren Strassen zirkulieren, die nur 2,30 m breit sind, und
die fahren nicht nur auf den Strassen, die nur fir 2,30 m
breite Fahrzeuge offen stehen, sondern die fahren zum Teil
eben auch auf den Strassen, die fiir 2,50 m breite Fahrzeuge
offenstehen, und da macht es etwas aus. Das kann ich ihnen
aus eigener Erfahrung sagen.
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Es ist ein anderes Gefiihi, wenn Sie von einem Lastwagen
tberholt werden, der 2,50 m breit ist, als von einem, der
2,30 m breit ist, wenn Sie sich auf einem Zweirad befinden.
Seien wir doch ehrlich: Ein Lastwagentahrer wird sich ganz
selten in einer kritischen Situation dem Tempo des Zweirad-
fahrers anpassen. Er (iberholt das Fahrrad und wartet meist
eben nicht, bis eine glinstigere Strassensituation da ist.
Beim Ueberholen spielen aber 20 cm mehr oder weniger
eine wesentliche Rolle. Sie kdnnen namlich entscheiden, ob
es zu einem Unfall kommt oder nicht.

Ich habe vorhin gesagt, dass ich vor aliem fur die Kinder
spreche. Sie sind am meisten gefdhrdet. Sie kdnnen sich
namlich nicht mit einer Blechhaut umgeben. Man kann ja
sagen — ich mochte den Gebrauch zwar nicht propagieren —,
dass die Erwachsenen das Auto nehmen kdnnen und dank
dieser Blechhiille geschitzt sind, wenn so ein grosser
Brummer kommt. Die Kinder sind nicht geschutzt. Sie mis-
sen sich irgendwie durchschlagen.

Wenn wir nun generell 2,50 m erlauben, werden innert kr-
zester Zeit die Lastwagen, wie zum Beispiel diejenigen der
Grossverteiler, die heute nur 2,30 m breit sind, durch 2,50 m
breite Lastwagen ersetzt werden. Die Gefdhrdung der
schwéchsten Verkehrsteilnehmer wird zunehmen. Dann
werden wir — ich habe vorhin das Wort von der «erdricken-
den Mehrheit» gehért — in Tat und Wahrheit eine «erdrik-
kende Mehrheit» fir die schwéchsten Verkehrsteilnehmer
auf den Strassen haben.

Ich bitte Sie, die Position unserer velofahrenden Kinder im
Strassenverkehr nicht noch mehr zu schwéachen und dem
Antrag Ruckstuhl zuzustimmen.

Schmid: ich méchte mich zu einigen zweifelhaften Begriin-
dungen &ussern, wie sie insbesondere zu diesem Artikel 9
Absatz 2 immer wieder zu héren sind. Es wird gesagt, die
Schweiz dirfe nicht zur Insel werden. Das ist doch eigenar-
tig ~ es ist bereits darauf hingewiesen worden —: Einmal lobt
man die Schweiz wegen ihrer Uebersichtlichkeit und Eigen-
art — wenn es niitzt! Und dann ist man wieder fir den
Internationalismus — wenn es nitzt! Einmal ist man fiir den
Foderalismus, dann wieder flir den Zentralismus, immer
wenn es niitzt. Offenbar ist Recht, was niitzt, Inkonsequenz
hin oder her.

Es wird immer wieder gesagt, Gesetze missten der Wirklich-
keit oder der fortschreitenden Entwicklung angepasst wer-
den. Ist der Politiker denn einfach dazu da, die Gesetze einer
Wirklichkeit mit all ihren Fragwiirdigkeiten anzupassen? Wir
sollten davon ausgehen, was richtig, was sinnvoll und
zutraglich ist und die Gesetze danach gestalten. Es wird
allgemein nur auf Tendenzen, auch auf fragwirdige, rea-
giert, wenn wir so politisieren. Aber mit solch statischem
Denken kommen wir nicht weiter.

Es zeugt schon von einer gewissen Naivitdt, wenn man
glaubt, das Verkehrsproblem lasse sich mit einer simplen
Dreisatzrechnung I6sen, wie das auch Herr Frey wieder
getan hat. Man kann nicht einfach sagen, je grésser und
breiter die Fahrzeuge seien, desto weniger wirden zirkulie-
ren. Sondern jede Konzession, die wir heute an den privaten
Lastenverkehr machen, erhdoht dessen Attraktivitat und
bringt zusétzliche Fahrzeuge auf die Strassen, die vorher
nicht zirkuliert haben.

Was ist das Fazit? ich wlnsche mir und allen, die die
Probleme zum Wohi der Allgemeinheit, der Natur und der
kommenden Generationen verantwortungsbewusst 18sen
wollen, dass wir hier in diesem Hause wieder vermehrt
regieren und nicht einfach auf fragwirdige Tendenzen
unkritisch und anpasserisch reagieren. Statt weitere Schleu-
sen zu 6ffnen, kénnten wir hier in Artikel 9 Absatz 2 wenig-
stens einen wirksamen Damm bauen.

Ich ersuche Sie daher, dem Minderheitsantrag Ruckstuhl
zuzustimmen.

M. Kohler: Il semble bien que le sort qui sera réservé a ia
révision de la loi que nous discutons dépendra de la déci-
sion que nous prendrons tout a I’heure au sujet de la largeur
maximale des véhicules & moteur. La commission, déja au

cours de ses délibérations, a été mise sous pression. La
menace d'un référendum a été brandie par ies écologistes et
les socialistes au cas ol la commission se rallierait au
Conseil fédéral et se prononcerait pour une largeur maxi-
male de 2,50 m. Les rapporteurs vous l'ont dit, la commis-
sion, par 11 voix contre 9, s'est prononcée en faveur des
2,50 m et n'a pas cédé devant cette menace. Je vous
demande d’en faire autant.

Le temps me manque pour développer tous les arguments
qui militent en faveur de la proposition du Conseil fédéral et
pour répondre a ceux qui s'opposent & cette mesure. Je
veux surtout m'adresser a ceux qui vont lancer un référen-
dum contre la révision de cette loi. Aujourd’hui déja, confor-
mément a la législation en vigueur, la circulation de véhi-
cules d’'une largeur de 2,50 m est autorisée non seulement
sur toutes les autoroutes et toutes les routes principales,
mais encore sur toutes les routes situées a I'intérieur des
localités desservies par ces axes routiers. A la demande des
cantons, le Conseil fédéral a encore ouvert des routes
secondaires a la circulation des véhicules d'une largeur de
2,50 m. Sur un réseau routier de 64 000 kilométres, ce ne
sont pas moins de 50 000 kilométres de routes qui sont
ouvertes a la circulation de véhicules de 2,50 m de largeur,
et les demandes d’ouverture de routes secondaires a la
circulation de véhicules de 2,60 m de largeur continuent
d'affluer. Elles sont formulées par les représentants de
régions périphériques qui s’estiment injustement pénalisés
de ne pouvoir étre desservis par des véhicules congus sur la
base du gabarit européen.

La nouvelle réglementation que vous propose la commis-
sion avec le Conseil fédéral ne changera pas grand-chose a
cette situation, puisque les cantons et les communes pour-
ront restreindre & 2,30 m la largeur des véhicules autorisés a
circuler sur certaines de leurs routes. Cela est si vrai que
cela ne changera pas grand-chose a la situation actuelle,
que notre ancien collégue Eggli-Winterthour, membre de ia
commission, en proposant & celle-ci de maintenir la largeur
maximale des camions a 2,30 m, a tenu a le préciser et a
justifier sa proposition essentiellement par la crainte qu’il
avait de voir échouer en votation populaire la révision de la
loi qui contient tout de méme d’autres points importants,
tels que le droit de recours des communes, les legons de
conduite, I'interdiction du salaire a la tache, I'entrave inten-
tionnelle a la prise de sang, etc.

En effet, en cas de référendum, un «non» a la révision de la
loi ne signifierait pas un retour pur et simple a une largeur
maximale de 2,30 m de tous les véhicules; ce serait simple-
ment le maintien du statu quo. Je me demande si cela vaut
réellement la peine de faire voter le peuple suisse sur une
question qui, queile que soit la réponse qu'il donnera, ne
changera pas grand-chose a la situation actuelle, car, méme
s’il refuse la révision de cette loi, les camions de 2,50 m de
largeur continueront a circuler dans notre pays, a tout le
moins sur 50 000 kilomeétres de nos routes. Et I'on entendra
alors ce reproche adressé au gouvernement et au Parle-
ment: «A quoi ga sert-il d'aller voter, ils font quand méme ce
qu'ils veulent.» Il me parait donc exagéré et disproportionné
de faire une question de principe d’'un élément qui, quelle
que soit la maniére dont il sera tranché, n'aura pas une
portée politique extraordinaire, ni des conséquences fonda-
mentales sur la vie des citoyens de ce pays. Je ne vois pas
pourquoi nous voulons étre les seuls en Europe & maintenir
cette exception, alors que, par ailleurs, nous voulons tout
faire pour atténuer les différences entre la Suisse et la
Communauté européenne et nous rapprocher le plus possi-
ble du grand marché de 1892. C’est pourquoi je vous invite &
approuver la proposition de la majorité de la commission et
du Conseil fédéral.

Frau Danuser: ich méchte Herrn Frey bitten, es doch jedem
einzelnen zu Uberlassen, welche Frage flr ihn Symbolcha-
rakter haben soll; ich will die guten Argumente einiger
Vorredner, die fiir den Minderheitsantrag votiert haben,
nicht wiederholen.
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Es ist hier nicht der Ort, um Uber den Sinn des Lebens zu
reden, und trotzdem: Nach dem Sinn des Lebens fragen wir
spatestens dann, wenn uns die Frage nach dem Sinn des
Todes auf qualvolle Weise eingepriigeit wird. Schon mehr
als einer meiner Schiuler und Schilerinnen haben im Stras-
senverkehr ihr junges Leben verloren. Und wenn der Tod
des Madchens Mirjam Blum im Jahre 1985 — welches ich
kennenlernte, weil es die letzten zwei Jahres seines kurzen
Lebens, bevor es von einem Lastwagen (berfahren wurde,
in meiner Klasse war — flir mich einen Sinn haben soll, dann
den, dass ich zu diesem Absatz des Strassenverkehrsgeset-
zes nicht schweigen darf.

Ich bin dagegen, dass wir in unserem Land den Abgdéttern
«Mobilitat» und «Konsum» — und das ist nicht zu verwech-
seln mit der Vernunft —, dass wir der Mobilitdthysterie und
der Konsumwut jahrlich Hunderte von Menschenleben
opfern. Ich bitte Sie, objektiv und emotionslos dem Minder-
heitsantrag Ruckstuh! zuzustimmen.

M. Ruffy: Je crois que Mme Danuser a raison. De tout le
débat qui s'est développé ici se dégage I'impression que la
mobilité prévaut sur la santé de la population. Tel a été le cas
lorsqu’on a rejeté 'amendement de M. Rechsteiner. li en est
également de méme en ce qui concerne la plupart des
orateurs de ce jour qui ont refusé I'amendement de la
minorité, a I'article 9.

J’ai écouté attentivement ceux qui désirent ne rien changer
a la situation actuelle et j'ai surtout retenu, des déciarations
de M. Rittimann que, finalement, on ne faisait que Iégaliser
un état de fait.

Or, 20 000 kilomeétres de routes soustraits au trafic des poids
lourds de 2,50 m ne sont pas rien. 20 pour cent des routes
cantonales et 35 pour cent des routes communales inter-
dites aux poids lourds de 2,50 m sont tout de méme une
forte proportion. La question que nous devons nous poser
aujourd’hui est celle de savoir ce que provoquera la modifi-
cation proposée par le Conseil fédéral.

De deux choses I'une: ou bien fe réseau qui a été soustrait
jusqu’a présent a ces poids lourds est capable d'absorber
cette nouvelle vague de bus et de camions de 2,50 m, et
nous n’avons rien a redouter, ou bien cela n’est pas le cas et
nous poutrrons alors craindre deux choses. Premiérement,
les travaux nécessaires pour accueillir ce nouveau trafic ne
pourront pas étre effectués a temps, et la sécurité des plus
déshérités des usagers sera remise en question, comme
celle des piétons, des cyclistes, des motocyclistes, de ceux
qui, la plupart du temps, sont victimes des accidents de la
circulation. Deuxiémement, on entreprendra ces travaux
massivement et on assistera 4 une dégradation rapide du
paysage.

La question que nous devons aussi nous poser est celie de
savoir pour quelle raison ces 20 pour cent ont été soustraits
a la circulation des poids iourds de 2,50 m. C’est parce que
les cantons n'ont pas osé faire la demande et c’est parce
qu’ils ont jugé trop dangereux d’ouvrir ces voies de circula-
tion a ce type de transport. Or, aujourd’hui, si nous décidons
de le faire de maniere générale sur le plan national, nous
dégageons la responsabilité des cantons, ce qui, 2 mon avis,
est trés grave.

Ceux d’entre vous qui ont fait valoir des arguments fédéra-
listes doivent aussi avoir le courage de dire qu'il nous faut
maintenir la responsabilité dans le cadre des cantons, voire
des communes, afin d'éviter que nous n'assistions a une
dégradation des conditions de circulation ou a des dégats
dans des paysages qui nous sont chers.

Je pense qu'il est également juste de donner la préférence a
la santé et a la sécurité de la population, et il faut le faire a
cet article. En effet, si véritablement nous décidons d'ouvrir
d'une maniére générale la circulation aux poids lourds de
2,50 m, le postulat de la commission apparaitra un peu
comme une mesure alibi et légérement en contradiction
avec nos décisions.

Frau Baumlin Ursula: Ich erinnere mich, dass in unserer
Familiensprache vor Jahren und Jahrzehnten die Lastwagen
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schon immer «Prinzen der Landstrasse» geheissen haben.
Das driickte aus, dass eben nicht alle Vehikel auf der Strasse
gleich sind, und von der Ungleichgewichtigkeit der Realitat
auf der Strasse ist es nicht weit zur Chancenungleichheit
und zum Recht des Starkeren oder des Grésseren. Die heute
oft gewlnschte Legalisierung des Ist-Zustandes ist dafar
nichts anderes als ein Beweis, alien gegenteiligen Beteue-
rungen zum Trotz.

Frau Bundesratin Kopp hat in der Eintretensdebatte sozusa-
gen die gegenseitige Ricksichtnahme gegen die zuneh-
mende Regelungsdichte ausgespieit. Und Herr Oehler hat es
préachtig offen gesagt: Die kleinen Velofahrer zum Beispiel
haben ihre Unterlegenheit auf der Strasse auf sich zu neh-
men und zu tragen. Dass so das Fahren auf dem unge-
schiitzten Velo nicht nur erschwert, sondern zuletzt verun-
moglicht wird, ist abzusehen, wenn wir uns nicht wehren.
lch mdchte noch auf einen anderen Druck aufmerksam
machen, unter dem die Lastwagen- und Carchauffeure
heute schon stehen und von dem bis jetzt noch nicht
gesprochen wurde. Ich meine den Konkurrenzdruck im
Transportgewerbe, der immer wieder zu einer Art Akkordar-
beit fihrt. Der Zeitdruck, unter dem die Chauffeure stehen,
lasst sie die Dimensionen ihrer Vehikel vergessen — schon
heute. Sie denken nur noch nach vorn und nicht daran, dass
sie mit zunehmendem Tempo mehr Abstand gegeniiber den
Velos und Fussgéngern einhalten miissten.

Diesem Druck ist in unserem handels- und gewerbefreien —
und nun gemass Herrn Dreher auch noch mobilitatsfreineit-
lichen — Land schwer beizukommen. Deswegen bleibt uns
nichts anderes brig, als zu versuchen, ein so kleines Rie-
geichen zu schieben, wie es dieser Minderheitsantrag zur
Lastwagenbreite ist.

Wir sind in der Defensive. In dieser Situation ist schwer zu
legiferieren. Aber einmal missen wir von unserer Wachs-
tums- und Vorwartsideologie herunter! Wer weiss, ob diese
20 cm nicht der Wendepunkt fir andere Verhéltnisse, zum
Beispie!l auf der Strasse, fiir eine sanftere Wirklichkeit und
dann fir eine Legalisierung eines Ist-Zustandes sind, der
niemanden mehr Gberféhrt, ja nicht einmal mehr seitlich

" streift.

Feigenwinter: Es ist zu dieser breit angelegten Glaubensdis-
kussion kaum noch etwas Neues beizutragen. Aber ich
erlaube mir, noch einmal das zu wiederholen, was Frau
Bundesrétin Kopp schon in ihrem Eintretensvotum gesagt
hat. Dieses Gesetz stammt aus den flinfziger Jahren. Schon
damals hat man gesehen, dass die Normbreite von 2,30 m
den Gegebenheiten nicht gentgend Rechnung tragt, und
hat die Ausnahme filir eine Bewilligung der Breite bis zu
2,50 m vorbehalten.

Gesetze sind nicht etwas, das ewig bleibt, sondern Gesetze
sollen das ausdriicken, was aligemeiner Inhalt, was Ergeb-
nis der Entwicklung ist.

Insofern ist ein Gesetz auch der Entwickiung anzupassen.
Die normative Kraft des Faktischen gilt eben auch fir
Gesetze. Und Gesetze sind nicht mehr passend, wenn die
Ausnahme zur Regel geworden ist; dann ist es so, dass
umgekehrt vorgegangen werden muss. Die Rege! muss ins
Gesetz aufgenommen werden, und die Ausnahme muss
geregelt werden. Heute stehen wir vor der Tatsache, dass
diese 2,50 m zur Regel geworden sind.

Die zweite Schwierigkeit ist die des Vollzugs durch die
Kantone. Nicht umsonst machen sie darauf aufmerksam,
dass es sehr, sehr schwierig geworden ist zu kontrollieren,
ob die jeweils giiltige Hochstbreite eingehalten wird. Das ist
insbesondere fur auslandische Fahrzeuge schwer, weii sie
im Gegensatz zum schweizerischen Lastwagenbesitzer
nicht gehaiten sind, ihre Mehrbreite anzugeben. Der schwei-
zerische Transporteur muss ja ein Schild am Wagen anbrin-
gen: «Breiter als 2,30 m». Alle, die mit 2,30 m angeschrieben
sind, sind namlich 2,50 m breit.

Der dritte Punkt, den es zu beachten gilt, ist die Pression aus
dem Ausland. Verteidigen Sie nicht Burgen, die bereits
eingestilirzt sind. Diese 2,50 m sind auch in der Schweiz zur
Normbreite geworden. Konzentrieren Sie sich doch lieber
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darauf, Dinge zu verteidigen, die in diesem Artikel 9 verteidi-
genswert sind, ndmlich die Hochstgewichte. Ich hétte Ver-
standnis, dass Sie sich derart einsetzen, wenn es darum
ginge, bei den jetzigen Hochstgewichten zu bleiben. Dort
haben Sie auch die Unterstlitzung der schweizerischen
Lastwagenbesitzer, weil die auch eingesehen haben, dass
die geografischen Gegebenheiten so sind, dass wir ein
Héchstgewicht von 38 t nicht zulassen dlrfen. Dort ist dieser
Einsatz, den Sie hier im Namen der Umweit fahren, sicher
lohnenswert.

Ein Letztes: Ich glaube, es war Frau Leutenegger, die gesagt
hat, man starke mit dieser Massnahme nur den privaten
Verkehr und mache den 6ffentlichen Verkehr einmal mehr
konkurrenzunfiahig. Auch das hat Frau Kopp widerlegt:
Genau das Gegenteil ist doch der Fall. Der ganze internatio-
nale Guterverkehr ist auf Normen zwischen 2,45 m bis
2,50 m ausgelegt. Sdmtliche neun Millionen Container, die
in der Welt herumvagieren, sind zwischen 2,45 mund 2,50 m
ausgelegt. Das trifft auch zu fir die Wechselpritschen. Wenn
wir ein verninftiges Zusammengehen zwischen 6ffentli-
chem und privatem Verkehr wollen, dann missen wir — weil
es nicht anders geht — diese Normbreite von 2,50 m zu-
lassen.

Ich bitte Sie deshalb, verniinftig zu sein, sich nicht far etwas
einzusetzen, was nicht mehr ist, sondern [hre Vernunft dort
einzusetzen, wo es sich lohnt: namlich bei den Gewichten.

Briigger: Die Gesetzesanderung bei Artikel 9 wili — so wird
es in der Botschaft dargestelit — einen herrschenden
Zustand legalisieren. Herr Zwingli sagte im Namen der FDP-
Fraktion, wir sollten heute die Gelegenheit ergreifen, das
Gesetz der Wirklichkeit anzupassen. Es ist schon etwas
sonderbar, wenn zuerst gegen geltendes Recht ein Zustand
geschaffen wird, der nachtraglich noch durch Legalisierung
vom Parlament belohnt werden soll. Eine bestehende Tatsa-
che im nachhinein zu sanktionieren, war noch nie von
Gutem.

Wir haben einmal mehr einen Sachzwang, den uns die
immer weitergehende Technik aufzwingt. Der sogenannte
technische Fortschritt verleitet den Menschen zu oft uniber-
legten und lbereiligen Handlungen; so auch hier. In gar
manchen Féllen haben die verantwortlichen Instanzen —
Bundesrat und Kantonsregierung — im Verlaufe der letzten
Jahre in unverantwortbarer Weise Strassenstticke fiir brei-
tere Nutzfahrzeuge freigegeben, ohne sich darum zu kim-
mern, wie es um die Verkehrssicherheit der anderen Ver-
kehrsteilnehmer steht.

Tatsache ist, dass mit der Heraufsetzung der Fahrzeugbreite
das Risiko der schwacheren Verkehrsteilnehmer — des Fuss-
gangers und des Radfahrers — erh6ht wird. Tatsache ist
auch, dass fur den Transport der Guter bald einmal nur
mehr die breiten Fahrzeuge zur Verfligung stehen werden.
Tatsache ist damit, dass die Randregionen ein weiteres Mal
noch mehr ins Abseits gedridngt werden; denn gerade die
Randregionen sind vielfach durch schmalere Verbindungs-
strassen erschlossen, auf denen die breiten Lastwagen nicht
zugelassen werden sollen. Ungeeignete Strassen will man
einfach sperren. Die betroffenen Randregionen sollen dann
selber dafiir besorgt sein, wie die notwendigen Lebensglter
hertransportiert werden. Es steht ihnen dann selbstver-
standlich frei, die Strassen den neuen Gegebenheiten anzu-
passen.

Die neuen Gegebenheiten verlangen aber imperativ den
Ausbau bestehender Verbindungswege, womit munter wei-
ter Kulturland betoniert wird, und dies in einer Zeit, da viel
vom Erhalt von Kulturland und Fruchtfolgefidchen die Rede
ist. Es ist schlichtweg ungerecht, wenn mit der Schaffung
dieser neuen Voraussetzungen die Randgebiete ganz ein-
fach ihrem Schicksal Gberlassen werden. Mit der Heraufset-
zung der Fahrzeugbreite ist — ob man das wahrhaben will
oder nicht—eine eindeutige Verteuerung der transportierten
Giter in diese Regionen verbunden, weil ja dann Waren
vermehrt umgeladen werden missen.

Ich wende mich gegen den Zynismus der Botschaft, in der
behauptet wird, dass mit der neuen Breitenlimite keinerlei

Zwang bestehe, bauliche Anpassungen vorzunehmen. Um
den Signalisationsaufwand in Grenzen zu halten, wird weiter
ausgesagt: «.... geniige es beispielsweise in Berggegenden,
ein ganzes Gebiet durch Signalisierung der Einfallwege
abzuschliessen.» So einfach ist das: ein ganzes Gebiet
durch eine einzige Signaltafel abschliessen. Das hat wahr-
haftig nichts mit verantwortungsbewusster Regionalpolitik
zu tun.

Ich bin gegen die Heraufsetzung der Lastwagenbreite, weil
sie eindeutig den Sachzwang schafft, breitere Strassen zu
bauen. Regionen, die sich ndmlich nicht den neuen Gege-
benheiten anpassen, werden ohne Zweifel das Nachsehen
haben. Die Interessen der Randregionen werden damit ein
weiteres Mal aufs stréflichste vernachlassigt.

Bircher: In der bisherigen Diskussion ist mehrfach gesagt
worden, wir diirften keinen schweizerischen Sonderfall bil-
den, und die europédisch geltende Norm betrage eben
2,50 m.

Ich muss nochmals deutlich erklaren — wie ich das beim
Eintreten schon getan habe —: Das ist fur uns ein reines
Zweckargument; denn fir alle ausldndischen Lastwagen —
insbesondere flr den ganzen Transitverkehr — kommen
ohnehin nur die National- und die Hauptstrassen in
Betracht. Die sind ja generell fir 2,50 m gedffnet, da beste-
hen keine Ausnahmen.

Es ist in der Tat — das sollte sich auch das Lastwagenge-
werbe merken — unerwinscht, dass diese ausldndischen
Fahrzeuge, die ja nicht aus der Schweiz kommen, dann
auch in den Nahverkehr eindringen, teilweise noch die Fein-
verteilung Gbernehmen. Das wollen wir gar nicht. Die sollen
— wenn schon — sich auf ihre Transitfunktion beschranken.
Wir miissen auch festhalten, dass unsere Quartiere und viele
Berggebiete mit der heutigen Gesetzesnorm zu schitzen
sind; denn dort gilt heute die 2,30-m-Norm. Es ist eine
schOne Anzahl von Kantonsstrassen, es sind sehr viele
Quartierstrassen, die ausschiiesslich die 2,30-m-Norm
haben. Diese haben sich bewéhrt. Die Lastwagen haben sich
angepasst und halten sich daran. Zwei Drittel aller Lastwa-
gen sind heute 2,30 m breit. Wenn gesagt wird, das Lastwa-
genbaugewerbe, die Hersteller der Karosserien seien heute
benachteiligt, dann muss ich entgegnen: Die haben sich auf
dieses Mass von 2,30 m eingependelt und fabrizieren sogar
serienmaéssig diese 2,30 m breiten Karosserien.

Als zweiter und letzter Punkt zu meinen Ausfihrungen: Was
fur uns schwerer wiegt, sind effektiv nicht nur die Auswir-
kungen im Lastwagengewerbe selber, sondern die Auswir-
kungen auf heute noch intakte Landschafts- und Ortsbilder,
die verschandelt werden, wenn das Strassennetz dieser
breiteren Norm angepasst werden muss.

Sie kennen diese Mechanismen: da muss ein Mauerchen,
dort ein Baum weichen, es wird auch einmal ein ganzes
Gebaude fallen miissen, wenn die Strassen in den Bergre-
gionen der 2,50-m-Norm angepasst werden missen. {n die-
sem Zusammenhang ist es auch ein Unsinn, von einer
Benachteiligung der Tourismusorte zu sprechen, weil heute
die Strassen teilweise zu schmal seien, um dem Carverkehr
den Zugang zu ermdglichen; es wird von auslandischem
Carverkehr gesprochen, von komfortablen, breiten Carflot-
ten, die nicht in diese Bergtourismusgebiete und -orte fah-
ren kénnten. Aber gerade das macht doch den Reiz dieser
Orte und Landschaften aus. Dieses Gut, d. h. diese Ortsbil-
der, gilt es zu bewahren, Es braucht doch nicht immer alles
so begradigt und genormt zu werden, wie dies im Flachiand
und in den Stadten heute der Fall ist. ~

In den Stadten mussten sich die Quartiere der Normverbrei-
terung anpassen. Viele Gemeindestrassen sind heute nicht
fur 2,50 m breite Fahrzeuge geeignet. Fussgédnger, Kinder,
aber auch Erwachsene werden schliesslich weniger Raum
haben.

Sie glauben ja wohl nicht, dass man in den Quartieren nur
noch die Fahrzeuge zirkulieren lassen willl Die Fussganger
und die Velofahrer werden sich mit einer prozentual und
verhéltnismassig gesehen knapperen Flache begnlgen
missen. Die 20 cm bisheriger Verkehrsflache werden fehlen
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— das gerade in einer Zeit, wo der Schutz der Fussgénger
und die Férderung des Velofahrens grossgeschrieben
werden.

Aus Grunden des Landschaftsschutzes und aus Grinden
des Schutzes der schwécheren Verkehrsteiinehmer bitten
wir Sie dringend, diese neue 2,50-m-Norm abzulehnen und
nicht aus falsch verstandenen Griinden vor einem européi-
schen Standardmass knieféllig zu werden.

Hier wird die Beratung dieses Geschéftes unterbrochen
Le débat sur cet objet est interrompu

Schluss der Sitzung um 13.00 Uhr
Fin de la séance & 13 h 00
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Achte Sitzung — Huitieme séance

Mittwoch, 9. Méarz 1988, Nachmittag
Mercredi 9 mars 1988, aprés-midi

15.00 h

Vorsitz — Présidence: Herr Reichling

86.043

Strassenverkehrsgesetz. Aenderung
Loi sur la circulation routiére. Modification

Fortsetzung — Suite

Siehe Seite 169 hiervor — Voir page 169 ci-devant

Art. 9 Abs. 2-Art. 9 al. 2
Fortsetzung — Suite

Biihler: Ich méchte Sie bitten, den Minderheitsantrag Ruck-
stuh! abzuweisen, und zwar aus folgenden Grinden:

Aus Umweltschutzgriinden stehe ich seit langem voll fir die
Foérderung des 6ffentlichen Verkehrs ein. Die gréssten posi-
tiven Auswirkungen kann der 6ffentliche Verkehr im Lang-
strecken- und vor allem im Transitverkehr aufweisen. Nun
haben wir aber trotz eines recht dichten Verkehrsnetzes in
unserem Land verschiedene Gebiete, die vom 6ffentlichen
Verkehr nicht erschlossen sind. Insbesondere fur Gater-
transporte fehlen gerade in Berggebieten sehr oft die Még-
lichkeiten zur Beniitzung des offentiichen Verkehrs. Wir
sind also auf Lastwagentransporte angewiesen. Es ist nicht
so einfach, die Ausnahmebewilligungen zu erhalten, wie das
hier dargelegt wurde. Dazu kommt, dass jede Bewilligung
mit einer Gebuhr belastet wird.

Ist es denn wirklich die Meinung dieses Parlamentes, dass
wir im Berggebiet, wo wir infolge der teuren Transportko-
sten chnehin teurere Giiter einkaufen missen, auch noch
zusatzliche Belastungen auf uns nehmen sollen, sei es
durch Gebihren fir Ausnahmebewilligungen oder durch
Umlad von Gutern, wie ich es aus eigener Erfahrung von
Vieh- und Strohtransporten kenne?

Véilig unverstandlich war mir die Argumentation von Kol-
lege Briigger. Er hat alle Argumente aufgezéhit, die im
Interesse der Randgebiete flr die Mehrheitslésung spre-
chen wirden, und dann empfohlen, der Minderheit zuzu-
stimmen.

Es besteht heute eine bescheidene Mdglichkeit, die Kosten
in abgelegenen Gebieten etwas zu reduzieren und den
administrativen Aufwand fir das Einholen der Ausnahmebe-
willigungen zu beseitigen.

Ein letzter Punkt: Aus Umweltschutzgrinden missten
eigentlich alle fur die 2,50 m-Lésung einstehen. Wenn wir
némlich vom 2,50 m breiten Fahrzeug auf das kleinere Fahr-
zeug umladen missen, werden aus einer Fahrt mindestens
zwei.

Sie tun auch nichts, was die Unfallgefahr der Fussgénger
und der Velofahrer verkleinern konnte, weil diese Gefahr vor
allem in den Zentren besteht, wo wir mit dem Mehrheitsan-
trag am heutigen Zustand gar nichts dndern. Das einzige,
was Sie mit dem Mehrheitsantrag andern, ist eine Beseiti-
gung der Diskriminierung der Randgebiete.

Darum bitte ich Sie.

Basler, Berichterstatter: Es haben sich nun etwa gleich viele
Einzelredner fiir wie gegen die Breitenerhdhung ausgespro-
chen. Die Argumente pro und kontra sind bekannt, die
Meinungen gemacht.

Zum Eventualantrag Longet: Die Kantone sollen sowohl fiir
die 6ffentlich zugelassenen Fahrzeuge als auch for ihre
Strassen geringere Breiten vorschreiben dirfen, und zwar
wenn der Mehrheitsantrag obsiegen sollte. Wir haben die-
sen Antrag nicht besprochen, aber ich kenne die Antwort,
die uns gegeben worden ware, ndmlich die Kantone hétten
diese Befugnis schon. Ich verweise wieder auf den umfas-
senden Artikel 3 des Strassenverkehrsgesetzes, besonders
auf seinen Absatz 4. Aus Zeitgriinden wollen wir ihn nicht
vorlesen.

Noch eine abschliessende Anmerkung. Es stimmt nicht,
dass die vom Bundesrat vorgeschiagene Lésung lediglich
eine Umkehrung des heutigen Rechtszustands sei — also
eine Legalisierung des bestehenden Zustands ~ oder, wie
auch gesagt wird, dass sie keine wesentliche Neuerung
mehr bringe. Mit ihr gibt es keine Ausnahmen mehr. Sie
missen alle erst wieder erarbeitet, erkdmpft werden. 2,50 m
gilt dann auch fir die rund 20 000 km Nebenstrassen. Man
hatte doch bisher gute Griinde, sie nicht zu 6ffnen. Jede
Gemeinde wird dann — gemdss Artikel 3 Absatz 4 — zwar
Strassen bezeichnen kénnen, die sie nicht fir 2,50 m breite
Fahrzeuge 6ffnen will. Wenn aber jemand dagegen rekur-
riert, so gibt es ein Beschwerdeverfahren, das die Gemein-
den dann gegen den Birger iiber den Bezirksrat, Regie-
rungsrat bis zum Bundesrat weiterziehen miissen.

Wir haben es in der Kommission verpasst, hier ein einfaches
Verfahren fir den Uebergang vom alten zum neuen Recht
zu suchen. Der Antrag Longet und dieser Hinweis, den ich
nun gegeben habe, mégen der sténderétiichen Kommission
dienen und sie daran erinnern, dass man hieruber vielleicht
noch nachdenken muss.

Namens der Kommission muss ich lhnen nun Zustimmung
zum Antrag des Bundesrates, also zu 2,50 m Breite, bean-
tragen.

M. Perey, rapporteur: Je ne reprendrai pas chaque interven-
tion présentée ici, car il faut reconnaitre que pratiquement
rien de nouveau n’'a été émis. Je reviendrai simplement sur
lidée générale.

Tout d'abord, I'un des premiers points soulevés a propos de
I'article 9 est la perte de terres cultivables. Plusieurs y sont
sensibles et le rapporteur de la minorité, partant en tant que
paysan, avoue |'étre également. Personnellement, je suis
aussi paysan et je suis aussi trés sensible a la perte de terres
cultivables non seulement lorsque I'on parle de politique de
circulation routiere mais aussi en d’autres occasions. Or cet
argument est faux, personne ne demande qu’on élargisse
toutes les routes afin de favoriser la circulation de camions
de 2,50 m. Déja actuellement, sur nombre de routes secon-
daires, deux camions de 2,30 m ne peuvent pas se croiser, il
ne faut donc pas se faire d'illusions. Il y a une fagon d’agir
beaucoup plus simple. Actuellement, les cantons choisis-
sent et indiquent sur la carte les routes ouvertes au trafic des
poids lourds de 2,50 m. I suffit de faire I'inverse et de
signaler les routes qui ne sont pas ouvertes au trafic a
2,50 m. Ainsi, on échappe a tout autre probléme de circula-
tion.

Certains orateurs, et M. Blihler en particulier vient de le
faire, parlent des régions périphériques. La encore je me
félicite de I'intérét que chacun a de vouloir garder cette idée
respectueuse de I'égalité entre toutes les régions, mais il ne
faut pas réver: I'égalité n’est pas possible en tout, et vouloir
des conditions de route et de trafic identiques en montagne
et en plaine reléve de I'utopie. Si les transports coltent peut-
étre un peu plus cher en montagne, ce n’est pas une raison
pour en majorer le coiit dans le pays tout entier. Les régions
de montagne — et [a je parle de I'agriculture — ont d’autres
possibilités de compensation, vous le savez aussi bien que
moi, grace notamment a des indemnités accordées au titre
de I'aide pour la montagne. [l ne faut pas tout mélanger.
Quant a la pollution de I'air, nous relevons avec satisfaction
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les préoccupations de chacun face au probléme de la pollu-
tion. Cependant, je ne comprends pas la position des écolo-
gistes qui devraient applaudir des deux mains a |'élargisse-
ment des véhicules a 2,50 m.

En effet, il est prouvé que les transports de marchandises
sont effectués de plus en plus au moyen de palettes standar-
disées d’une dimension de 80 sur 120 cm. Actuellement, un
train routier normal transporte 26 palettes alors qu’un train
routier d'une largeur de 2,50 m permettrait d'en transporter
34, cela fait une différence de chargement de 8 palettes par
voyage. Cela signifie que sur quatre voyages, on peut en
économiser un en utilisant un pont standardisé a 2,50 m. Cet
argument devrait faire plaisir aux écologistes.

De plus, on parle toujours des normes en vigueur chez nos
voisins. Pour I'Europe entiére, quatre pays seulement n'ont
pas les mémes: deux prévoient un gabarit plus large — la
Suede et I'Albanie: 2,50 m — alors que Malte prévoit 2,45 m
et la Suisse 2,30 m. Nous n'avons bien évidemment de legon
a recevoir de personne, et cela ne me déplait pas que nos
lois ne soient pas toujours alignées sur celles de nos voisins,
mais il faut savoir choisir nos particularités.

J'ai déja cité l'inconvénient reiatif au chargement des
palettes, il faut encore souligner le probléme des conteneurs
qui sont normalisés a 2,42 m,

Abordons également le probléme des cars. La maison quia
participé a la démonstration des véhicules devant la com-
mission nous a exposé la situation dans ieur entreprise:
28 autocars, dont 26 de 2,50 m, les deux derniers de 2,30 m
ne sortant qu’en cas de nécessité et suscitant toujours des
plaintes des clients quant au manque de confort. Le prix des
véhicules constitue un autre élément négatif. Du fait qu'il n’y
a pas de fabrique en Suisse, il faut payer plus cher les cars
adaptés & nos normes que nous achetons. Voici un exemple
récent: un concessionnaire des PTT de la région d’Yverdon
aacheté I'an dernier un car de 32 places et le supplément de
prix pour |'option suisse s’est élevé a 50 000 francs. La
situation des véhicules des transports publics en ville consti-
tue un autre exemple. En ville de Lausanne, par exemple, ol
la circulation est rendue difficile par la déclivité, 90 pour
cent des véhicules en service sont déja a 2,50 m. Seuls
subsistent quelques vieux véhicules a 2,30 m.

En ce qui concerne la concurrence rail-route, je me suis déja
exprimé tout a I'heure et je persiste a dire qu’il ne faut pas
toujours voir la concurrence, il faut penser que tout le
monde n'habite pas au bord d’une voie ferrée. |l sera tou-
jours nécessaire, afin de desservir toutes les régions, d'avoir
recours a la route.

Quant a la sécurité des usagers ies plus faibles, nous
saluons avec satisfaction le souci d'assurer la sécurité des
piétons et des cyclistes. Je voudrais cependant faire une
remarque de principe. Il faut différencier, 2 mon avis, la
circulation des piétons et des cyclistes lorsqu’ils sont en
agglomération, en site urbain et qu’ils vont a i"école ou au
travail et celle des promeneurs. Celui qui se rend a son
travail a généralement un tracé imposé qui doit étre protégé
au maximum. Le promeneur, quant a lui, peut choisir ses
itinéraires et bien qu'il mérite tout autant d'étre protégé, il
court moins de risques puisqu'il a le choix de son parcours.
Je m’étais promis de ne pas faire de réponse directe. Per-
mettez-moi cependant une exception: vous nous avez dit,
Madame Danuser, qu'il faliait sans émotion voter en faveur
de la minorité, alors que votre intervention était toute émo-
tive. Je n'accepte pas que I'on fasse croire que celui qui
votera pour 2,50 m n’a pas le respect de la vie des enfants.
Vous nous avez dit avoir été touchée par un drame qui s’est
produit dans votre école. Je vous comprends et si vous étes
particulierement touchée parce qu’il s'agit de vos éléves,
moi, grand-pére de huit petits enfants, je connais aussi ce
probléme. Un de mes amis a perdu un fils en montagne, on
n'a pas pour autant interdit les courses en montagne. Le
drame reste toujours possible, il faut le comprendre. Il ne
faut pas vouloir faire un exemple ou culpabiliser ceux qui
voteront en faveur des 2,50 m.

En conclusion, cette loi qui, dans ses modifications, se
voulait technique est devenue de plus en plus politique. On

peut le regretier, mais le fait est la. il y a des arguments
favorables et d’autres défavorables. Votre commission en
était déja consciente, mais il a semblé a la majorité que les
arguments favorables I'emportaient. Elle vous recommande
par conséquent d’accepter le projet du Conseil fédéral.

Bundesriatin Kopp: Wenn der bundesratliche Antrag dazu
fiihren sollte, dass Kuiturland veriorenginge, dass Kinder
vermehrt gefahrdet wiirden, dass das Konkurrenzverhaltnis
zum bffentlichen Verkehr sich zuungunsten des 6ffentlichen
Verkehrs entwickeln wirde, wenn damit zu rechnen wire,
dass die Zahl der auslandischen Lastwagen in der Schweiz
zunehmen wurde, dann hétte lhnen der Bundesrat diesen
Antrag nicht unterbreitet.

lch mochte nun nicht auf alle Argumente einzeln eintreten,
sondern mich in meinen Ausfiihrungen auf finf mir wesent-
lich scheinende Punkte beschrinken.

1. Die Schweiz bleibt, was die Fahrzeuggewichte angeht,
innerhalb Europa eine Insel, und daran wollen wir nicht
ritteln. Das ist der Trumpf, den wir in der Hand haben. Mit
der Einhaltung unserer 28-Tonnen-Grenze und nicht mit der
Fahrzeugbreite verhindern wir ein Anschwellen des Ver-
kehrs von ausléndischen Lastwagen. Ich weiss nicht, was
gewisse Sprecher dazu veraniasst, dem Bundesrat zu unter-
schieben, er treibe hier ein Dominospiel, es sei nur ein erster
Schritt, dem der zweite, namlich die Erhéhung unserer
Gewichtslimite auf 40 t, folgen werde.

Der Bundesrat hat unmissverstandlich klargemacht — im
Ausland beginnt das Verstandnis fur die schweizerische
Haltung zu wachsen —, dass er an der 28-Tonnen-Limite
festhalten wird.

2. Hingegen wachst der Druck aus dem Ausland, namentlich
von seiten der EG, und ich meine, wir kénnten hier ein
Zeichen setzen, ein Zeichen, das uns in keiner Art und Weise
weh tut.

Es wiirde in den umliegenden Staaten als Starrkdpfigkeit
ausgelegt, wenn die Schweiz an der 2,30 m Breite festhielte.
Es ist auch nicht damit zu rechnen, dass der Schwerverkehr
zunehmen wiirde, wenn wir nun die Breite auf 2,50 m erh6-
hen. Es ist nédmlich zu bedenken, dass auf allen Hauptver-
kehrsachsen schon heute 2,50 m breite Fahrzeuge zugelas-
sen sind. Daher hat die schweizerische Breiteregelung den
Verkehr auslandischer Fahrzeuge, wenn Uberhaupt, nur in
ausserst geringem Masse beschrénkt.

3. Schon heute ist ein sehr grosser Teil unseres Strassennet-
zes fir 2,50 m breite Fahrzeuge gedffnet: Alle Nationalstras-
sen, 80 Prozent der Kantonsstrassen und 65 Prozent der
Gemeindestrassen. Die restlichen Strassen sind nicht etwa
alle zu schmal fir 2,50 m breite Lastwagen, wie das ver-
schiedene Ratsmitglieder félschlicherweise gefoigert
haben, sondern sie werden nicht fir soiche Fahrzeuge
gedffnet, weil man sie aus Grinden der Verkehrslenkung
nicht zu Hauptstrassen mit Vortrittsrecht und damit zu
Durchgangsstrassen erkldren will. Keineswegs miussten,
sofern die Limite von 2,50 m Breite Tatsache wird, die Stras-
sen verbreitert werden, denn ein Grossteil der noch nicht fiir
2,50 m breite Fahrzeuge gedffneten Strassen ist bereits
heute baulich durchaus fiir solche Fahrzeuge geeignet.
Ungeeignete Strassen kdnnen mitteis Signalen fiir 2,50 m
breite Fahrzeuge gesperrt werden.

4. Es ist auch nicht ausser acht zu lassen, dass sich die
Kantone, die die geltende Breiteregelung durchsetzen miis-
sen, vor grosse Vollzugsprobleme gestellt sehen, zumal die
Fahrzeugnorm schon heute weitgehend 2,50 m betrégt. ich
habe bereits in der Eintretensdebatte gesagt, dass sich 21
Kantone daflr ausgesprochen haben, dass die zuidssige
Lastwagenbreite auf 2,50 m erh6ht wird, und nur vier dage-
gen waren.

5. Wir sind davon {iberzeugt, dass durch die Heraufsetzung
der Fahrzeugbreite auf 2,50 m die Rad- und Motorfahrrad-
fahrer nicht zusétzlich gefahrdet werden. Aufgrund der
Erfahrungen in unseren Stadten, wo schon heute ein Gross-
teil der Nutzfahrzeuge 2,50 m breit sind, namentlich alle
Fahrzeuge des o6ffentlichen Verkehrs, erscheinen solche
Befirchtungen als unbegriindet. Die Differenz von 20 cm
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spielt beim Ueberholen normalerweise keine entscheidende
Rolle. Jedenfalls ist in der Praxis nicht bestatigt worden,
dass 2,50 m breite Fahrzeuge Zweiradfahrer relativ haufiger
gefdhrdet hatten als 2,30 m breite Fahrzeuge.

Das sind die wesentlichen Griinde, weshalb wir zusammen
mit lhrer Kommissionsmehrheit den Minderheitsantrag von
Herrn Ruckstuhl ablehnen.

Herr Longet hat einen Enventualantrag gestellt. Er méchte,
dass in Artikel 9 Absatz 2 ausdriicklich festgehalten wird,
dass es den Kantonen freigestellt sei, ungeeignete Strassen
fur 2,50 m breite Fahrzeuge zu sperren. Dieser Artikel ist
vollig Gberfliissig, denn wir haben bereits jetzt in Artikel 3
einen Absatz 4, der lautet: «<Andere Beschriankungen oder
Anordnungen koénnen erlassen werden, soweit der Schutz
der Bewohner oder gleichermassen Betroffener vor L&rm
und Luftverschmutzung, die Sicherheit, die Erleichterung
oder die Regelung des Verkehrs, der Schutz der Strasse
oder andere in den értlichen Verhéltnissen liegende Griinde
dies erfordern.» Gemeinde und Kanton haben also bereits
die Kompetenz, Strassen, die nicht geeignet sind flir Fahr-
zeugbreiten von 2,50 m, entsprechend zu sperren. Wenn Sie
aber aus psychologischen Griinden der Meinung sind, man
solite diese Kompetenz nochmals in Artikel 9 verankern,
dann habe ich an sich nichts dagegen. Wir haben dann eine
zweifache Kompetenz in zwei verschiedenen Artikeln. Aber
wie gesagt, andern tut das an der Sache nichts. Sie kénnen
den Eventualantrag von Herrn Longet annehmen; die Geset-
zestechnik ist nicht hervorragend; aber wenn Sie es aus
psychologischen Griinden fiir geschickt halten, dann kén-
nen Sie dem Antrag zustimmen.

Prasident: 33 Ratsmitglieder haben Abstimmung unter
Namensaufruf verlangt.

Namentliche Abstimmung — Vote par appel nominal

Fiir den Antrag der Mehrheit stimmen die folgenden Rats-
mitglieder:

Votent pour la proposition de la majorité:

Aliesch, Ailenspach, Aregger, Aubry, Baggi, Berger, Biel,
Blocher, Bonny, Bonvin, Bremi, Buhler, Burckhardt, Biitti-
ker, Cavadini, Cevey, Cincera, Columberg, Couchepin, Cou-
tau, Daepp, Déglise, Dietrich, Dreher, Ducret, Eggly, Eisen-
ring, Etique, Fah, Feigenwinter, Fischer-Hagglingen,
Fischer-Sursee, Fischer-Seengen, Frey Claude, Frey Walter,
Friderici, Frih, Graf, Grassi, Gros, Guinand, Gysin, Hanggi,
Hari, Hess Otto, Hess Peter, Hildbrand, Hésli, Houmard, iten,
Jeanneret, Keller, Kohler, Loeb, Luder, Maitre, Martin Jac-
ques, Martin Paul-René, Massy, Mauch Rolf, Meier Fritz,
Mdhlemann, Mduller-Meilen, Nebiker, Neuenschwander,
Oehler, Perey, Petitpierre, Philipona, Pini, Portmann, Reich,
Reimann Maximilian, Rohrbasser, Rutishauser, Ruttimann,
Rychen, Sager, Savary-Fribourg, Savary-Vaud, Scheidegger,
Scherrer, Schmidhalter, Schnider, Schuile, Schwab, Segmiil-
ler, Spélti, Spoerry, Steinegger, Stucky, Theubet, Tschup-
pert, Weber-Schwyz, Wellauer, Widmer, Wyss Paul, Wyss
William, Zbinden Paul, ZéIch, Zwingli (101)

Fdr den Antrag der Minderheit stimmen die folgenden Rats-
mitglieder:

Votent pour la proposition de la minorité:

Ammann, Bar, Baster, Baumiin Richard, Baumlin Ursula,
Bircher, Blatter, Bodenmann, Braunschweig, Bréiaz,
Brugger, Bundi, Burgi, Carobbio, Danuser, David, Diener,
Dormann, Dunki, Eggenberg-Thun, Engler, Eppenberger
Susi, Fankhauser, Fehr, Fetz, Fierz, Grendelmeier, Giinter,
Hafner Rudolf, Hafner Ursula, Herczog, Jeanprétre, Lanz,
Ledergerber, Leuenberger-Solothurn, Leuenberger Moritz,
Leutenegger Oberholzer, Longet, Loretan, Maeder, Mauch
Ursula, Meier-Glattfelden, Morf, Muller-Aargau, Nabhoiz,
Nussbaumer, Oester, Ott, Pitteloud, Rebeaud, Rechsteiner,
Reimann Fritz, Ruckstuhl, Ruf, Ruffy, Salvioni, Schmid, Sei-
ler Rolf, Stamm, Stappung, Steffen, Stocker, Thiir, Uchten-
hagen, Ulrich, Widrig, Wiederkehr, Zbinden Hans, Ziegler,
Zuger, Zwygart (71)

Abwesend sind die folgenden Ratsmitglieder — Sont ab-
sents:

Aguet, Auer, Béguelin, Borel, Caccia, Cotti, Darbeliay, Euler,
Giger, Haller, Hubacher, Humbel, Jaeger, Jung, Kuhne,
Leuba, Matthey, Meizoz, Miller-Wiliberg, Neukomm, Pacco-
lat, Pidoux, Segond, Seiler Hanspeter, Spieimann, Wanner,
Weder-Basel (27)

Président Reichling stimmt nicht
M. Reichling, président, ne vote pas

Abstimmung — Vote

82 Stimmen
84 Stimmen

Fiir den Antrag der Mehrheit
Fiir den Antrag Longet

Angenommen gemdss Antrag Longet
Adopté selon la proposition Longet

Art. 9 Abs. 4 und 6
Antrag der Kommission

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art.9al.4eté6
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté

Art. 12 Abs. 1 Bst. a

Antrag Ginter

Abs. 1

Serienmaissig hergestelite Motorfahrzeuge und Motorfahr-
zeuganhdnger unterliegen der Typenpriifung. Der Bundes-
rat kann ferner unterstellen:

a. Bestandteile und Ausriistungsgegensténde fiir Motorfahr-
zeuge und Fahrrader; insbesondere erlasst er Vorschriften
far Schutzabdeckungen zwischen Vorder- und Hinterréddern
bei Lastwagen;

Art. 12 al. 1 let. a

Proposition Giinter

Al 1

Les véhicules automobiles et remorques fabriqués en série
sont soumis a I’homologation. Le Conseil fédéral peut égale-
ment y soumettre:

a. Les parties intégrantes et accessoires pour véhicules
automobiles et cycles; il édicte en particulier des prescrip-
tions sur les dispositifs de protection entre les roues avant et
arriére des camions;

Giinter: Die Antrége, die ich lhnen vorlege, sind zum gros-
sen Teil von der Interessengemeinschaft Velo der Schweiz
vorgeschlagen worden, Wir haben ja heute morgen beim
Eintreten schon festgestellt, dass das vorliegende Gesetz in
erster Linie ein Gesetz fur Kraftfahrzeuge ist, und wir haben
heute morgen auch gehért, dass die Schweiz mehr Velofah-
rer zahit als Autofahrer. Vor allem dirfte jedermann klar
sein, dass diese mehr des Schutzes bedlrfen als die Motor-
fahrzeuge, und zwar aus zwei Grinden:

Erstens sind wir froh um jeden, der das Velo anstelle des
Fahrzeuges benutzt. Zweitens sind sie (ohne umgebende
Karrosserie) weniger geschiitzt und verletzlicher. Eine
besonders schlimme Art von Unféllen sind diejenigen, die
zwischen Lastwagen und Zweiradfahrern passieren. Es sind
gegen hundert Unfille pro Jahr, die meist tédlich verlaufen.
Der Unfalimechanismus ist immer dhnlich: Der Velofahrer
wird vom Lastwagen Uberholt und touchiert. Oder er
erschrickt durch den nahen Koloss und verliert das Gleich-
gewicht. Recht h&ufig gerat er so mit dem Strassenrand —
sei es ein Strassenbord oder eine Mauer —in Berlihrung, féllt
um und gerédt unter das Hinterrad des Lastwagens — ein
Unfall, der immer mit Ausserst schweren Verletzungen, mei-
stens mit dem Tod des Zweiradfahrers endet. Diese Unfalle
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sind um so bedauerlicher, als sie vermeidbar waren. Alles,
was es dazu braucht, ist, auf der rechten Seite des Lastwa-
gens zwischen dem Vorder- und Hinterrad eine Abdeckung
anzubringen, die bis knapp Uber den Boden reicht, damit
der stirzende Velofahrer nicht unter das Hinterrad falien
kann.

Die Kommission hat das Problem gesehen und es aner-
kannt. Man sieht das daran, dass dazu ein Postulat der
Kommission am Schluss (iberwiesen werden soll. Da diese
Todesfélle zahlreich, zum grossen Teil aber vermeidbar
sind, sollten wir diese Vorschrift ins Gesetz hineinschreiben.
ich schlage lhnen im Namen der LdU/EVP-Fraktion daher
vor, den Buchstaben a zu ergénzen, dass der Bundesrat
Vorschriften zur Schutzabdeckung zwischen Vorder- und
Hinterrddern bei Lastwagen erlasse. Bei Gesellschaftswa-
gen ist das Problem zum grossen Teil heute bereits geldst.
Japan und China sind Lander, weiche diese Vorschrift flir
Lastwagen mit grossem Erfolg eingefiihrt haben. Europa-
isch wird das Problem diskutiert, eine Einigung ist in Aus-
sicht; aber auch hier bedarf es wieder einmal eines Landes,
das vorausgeht. Es steht dem Schweizer Parlament ais
Gesetzgeber gut an, diese Vorschrift zu erlassen. Die Velo-
fahrer haben heute im Falle eines Zusammenstosses mit
einem Lastwagen praktisch keine Chance. Wir kénnen
ihnen eine Chance verschaffen, indem wir die vorgeschla-
gene Vorschrift ins Gesetz aufnehmen. Irgendeinmal sollite
sich der Gesetzgeber, auch wenn er viel Vertrauen in den
Bundesrat hat, klar dussern. Das Postulat der Kommission
geht in die richtige Richtung; aber es gentgt nicht. Wir
sollten eine Erganzung sofort hier anbringen, die dazu fihrt,
dass viele Velofahrer — es dirften ungefdahr 50 Velofahrer
pro Jahr sein — entweder nicht getdtet oder zumindest
weniger schwer verletzt werden. Die Revision eilt also. Des-
halb sollten wir uns heute definitiv dafir aussprechen und
nicht nur ein Postulat Gberweisen.

lch mache noch darauf aufmerksam, dass in dem lhnen
ausgeteilten Text ein Fehler unterlaufen ist. Unser Antrag ist
genau gleich wie der bestehende Gesetzeswortlaut, einfach
mit der Ergénzung am Schluss: «Insbesondere erlasst er
Vorschriften fur Schutzabdeckungen zwischen Vorder- und
Hinterrddern bei Lastwagen.»

Ich bitte Sie, dem Antrag der LdU/EVP-Fraktion zuzu-
stimmen.

Basler, Berichterstatter: Wir haben wirklich versucht, fir
den Schuiz der Radfahrer das zu tun, was méglich ist. Wir
haben noch mehr besprochen; z. B. die Hebeblihnen und
andere Unfallquellen. Man hat jedoch festgestellt, dass
Schutzabdeckungen auch zu Schwierigkeiten fiihren kén-
nen, z. B. bei Kippwagen. Deswegen haben wir den Weg
tiber das Postulat gesucht.

Zu diesem Antrag ist zu sagen, dass er zu Artikel 8 iber Bau
und Ausr{istung der Fahrzeuge gehéren wiirde. Dort wiirde
man auch sehen, dass der Bund diese Kompetenz, ja mehr
noch, bereits die Verpflichtung hat, aus Sicherheitsgriinden
Vorschriften Uber den Bau und die Ausriistung zu erlassen.
lhre Kommission hat auch noch das Problem des toten
Sichtwinkels besprochen, die Liicke zwischen Zugfahrzeug
und Anhanger, die Warnung bei Rickwarisfahren, die
Schutzabdeckung zwischen Vorder- und Hinterrddern, was
eben bei Kippfahrzeugen nicht geht, aber auch die Geféahr-
dung beim Umgang mit Hebebihnen. Und diese Einzelhei-
ten sind immer wieder dem Stand der Technik entsprechend
zu fassen und daher in der Verordnung zu regeln. Wie
gesagt: die generelle Verpflichtung dazu hat der Bund
schon; fir diese Einzelheiten der Verordnung hat die Kom-
mission die Form des Postulates gewéhlt. Es ist Gberschrie-
ben «Bau und Ausristung schwerer Motorwagen» und bein-
haltet insbesondere das, was Kollege Giinter mochte: seitli-
che Schutzvorrichtungen und Hebebulhnen.

lch muss Sie bitten, den Antrag auf Gesetzesstufe hier
abzulehnen.

M. Perey, rapporteur: La proposition de M. Glinter concer-
nant l'article 12 n’a pas été discutée en séance de commis-

sion. Par contre, nous avons abordé la proposition de
M. Wagner qui était pratiquement la méme. Comme on vient
de le rappeler, la commission a refusé d’inscrire cette pro-
tection dans l'article 12 et elle reviendra en fin de séance
avec un postulat allant dans le méme sens.

Il est évident qu’il faut toujours chercher a protéger les
cyclistes. Tout a I'heure on a réussi a se rallier aux normes
européennes, maintenant on nous demande de le faire sur
celles du Japon et de la Chine. Je suis tout & fait d'accord
pour aller chercher des exemples pour la protection ie plus
loin possible, mais il ne faut tout de méme pas aller plus vite
que la musique et, comme vient de le relever le rapporteur
de langue allemande, ce n’est pas si simple que cela et on ne
peut pas le faire d'office pour tous les véhicules. Voila
pourquoi, au nom de la commission, je vous demande de
refuser la proposition Ginter et de voter le postulat allant
dans le méme sens.

Bundesratin Kopp: Es handelt sich hier nicht um eine Frage
der Typenprifung, sondern um eine Frage von Bau und
Ausrustung von Motorfahrzeugen. Der Artikel eignet sich
nicht fir das Anliegen von Herrn Glinter, dem ich grundséatz-
lich Verstandnis entgegenbringe. Wir kdnnen aber nicht
beginnen, einzelne Bau- und Ausrlstungsvorschriften im
Gesetz festzuhalten. Dazu haben wir die entsprechende
Verordnung. Der Bundesrat hat die Kompetenz, dem Anlie-
gen von Herrn Giinter Rechnung zu tragen.

Ich bitte Sie deshalb, den Antrag abzulehnen. ich bin aber
bereit, das Postuiat der Kommission, das den Bundesrat
beauftragt, diese Frage zu prufen, anzunehmen.

Président: I[m Antrag von Herrn Glinter ist ein Fehler enthal-
ten, indem es auf der zweiten Linie heisst: «Der Bundesrat
kann ferner der Typenprifung unterstelien ....». Die beiden
Woérter «der Typenpriifung» sind ausgelassen. Der beste-
hende Gesetzestext soll hier nicht verandert werden. Der
Antrag bezieht sich nur auf den Text ab «insbesondere».
Alles Vorangehende ist bestehender Gesetzestext.

Abstimmung ~ Vote

Fir den Antrag Giinter 44 Stimmen
Dagegen 71 Stimmen
Art. 12 Abs. 4

Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Antrag Leutenegger Oberhoizer

Abs. 4

Der Bundesrat bestimmt, dass an der Typenprufung zusétz-
lich zu den Larm- und Abgaswerten auch der Treibstoffver-
brauch der Motorfahrzeuge festgestellt wird. Er schreibt vor,
dass die festgestellten Werte veréffentlicht, in der Motor-
fahrzeugwerbung bekanntgegeben und die Fahrzeuge mit
ihnen gekennzeichnet werden. Die Behérden des Bundes
und der Kantone geben die Werte auch auf Anfrage hin
bekannt.

Art. 12 al. 4
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Proposition Leutenegger Oberholzer

Al 4

Le Conseil fédéral décide de faire mesurer, lors de 'homolo-
gation, la consommation de carburant des véhicules auto-
mobiles, en plus du bruit et de gaz d'échappement. Il pres-
crit que les résultats de ces mesures seront publiés, men-
tionnés dans la publicité en faveur des véhicules automo-
biles et indiqués sur les véhicules. Sur demande, également,
les autorités de la Confédération et des cantons donneront
connaissance de ces résultats.
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Frau Leutenegger Oberholzer: In Artikel 12 Absatz 4 wird im
Sinne einer blossen Kompetenznorm festgehalten, dass der
Bundesrat neben den Larm- und Abgaswerten auch die
Treibstoffverbrauchswerte feststellen kann.

Ueber die energiepolitische Bedeutung der Erfassung der
Verbrauchswerte braucht man hier wohl nicht mehr zu dis-
kutieren. Sie kam bei der Behandlung der Motion von Frau
Kopp im Nationalrat 1982 ausgiebig zur Sprache.
Unverstandlich ist mir allerdings, dass der Bundesrat diese
Bestimmung erneut nicht zwingend ins Gesetz aufnehmen
will. Die Argumente in der Botschaft fur die blosse Kompe-
tenznorm sind meines Erachtens nicht stichhaltig. Im
wesentlichen wird darin geltend gemacht, beim derzeitigen
Stand der Infrastruktur sei man nicht in der Lage, derartige
Messungen vorzunehmen. So oder ganz dhnlich argumen-
tierte bereits 1982 alt Bundesrat Furgler, als er die Motion
Kopp nur als Postulat entgegennehmen wollte. Bereits im
Jahre 1975 hatte zudem die Zircher Regierung die Forde-
rung nach einer Erhebung des Treibstoffverbrauchs in der
Typenprifung gefordert.

Ich meine darum, dass es nach all diesen Jahren endiich
mdglich sein sollte, die Erfassung der Treibstoffverbrauchs-
werte bei der Typenprifung verbindlich festzulegen und
diese nicht nur als Kompetenznorm aufzunehmen.
Zweitens wird auch die Deklarationsvorschrift als blosse
Kompetenznorm verankert. Auch hier sind die Argumente
wenig stichhaltig. Es ist doch unbestritten und wird auch
vom Bundesrat nicht in Zweifel gezogen, dass eine Deklara-
tion kommen soll. Ich sehe nicht ein, wieso man diesen
Grundsatz nicht gleich zwingend ins Gesetz aufnimmt. Die
geeignete Art der Deklaration kann vom Bundesrat dann
immer noch auf dem Verordnungswege eingehender
geprift und dort festgelegt werden.

Dass das Interesse an den Verbrauchswerten gering sei,
kann allein aufgrund der publizierten Berichte des Bundes
Zu den Ldrm- und Abgaswerten, die zugegebenermassen
eine sehr kleine Auflage haben, nicht belegt werden; denn
es steht fest, dass diese Berichte durch die Verkehrsver-
bande — z.B. TCS, ACS und VCS - aufbereitet und in
anderer Form an die Bevolkerung weitergegeben werden.
Das tatséchliche interesse an diesen Werten kann also nicht
einfach an der Auflage der Berichte abgelesen werden,
sondern Ubersteigt diese um ein Vielfaches.

Drittens erscheint es mir wichtig, dass Larm-, Abgas- und
Treibstoffverbrauchswerte auch in der Werbung bekanntge-
geben werden. Damit konnte endlich auch die Autowerbung
versachlicht werden.

Wie Sie wahrscheinlich wissen, hat der VCS in der Zeit vom
1. Februar 1987 bis zum 30. April 1987 die Autoinserate
eingehender untersucht. Es waren 1750 Autoinserate in 13
Zeitungen. Das Resultat hat die schlimmsten Beflrchtungen
bestatigt. Argumente der Verkehrssicherheit und des
Umweltbewusstseins spielen in der Autowerbung eine ganz
untergeordnete Rolle, wogegen u. a. die Argumente, die ein
Geltungsbedurfnis befriedigen, ein Ueberlegenheitsgefihl
vermitteln, Geschwindigkeit, Beschleunigungsvermdgen
hervorheben, im Zentrum stehen.

Personiich bin ich Uberzeugt, dass man mit der obligatori-
schen Bekanntgabe der Larm-, der Abgas- und der Treib-
stoffverbrauchswerte dazu ein gewisses Gegengewicht
schaffen und dass damit die Werbung versachlicht werden
kann. Immerhin werden in der Schweiz jahrlich gut 135 Mil-
lionen Franken fir die Autowerbung ausgegeben. in jedem
Auto steckt damit eine durchschnittliche Werbeinvestition
von 500 Franken. Davon sollte doch wenigstens ein Teil in
eine objektive Information gehen, die das umweltgerechtere
Verhalten mindestens fordern kann.

Ich ersuche Sie deshalb, meinem Antrag zuzustimmen.

Frey Walter: Ich bitte Sie, der vorliegenden Form des Arti-
kels 12 Absatz 4 zuzustimmen und den Antrag Leutenegger
abzulehnen.

Meine Begrindung:

Seit Ende 1987 liefern wir dem Bundesamt fur Polizeiwesen
~ mit «wir» meine ich alle Automobilimporteure — bereits

freiwillig den sogenannten Treibstoffnormverbrauch nach
einer gleichen Messung. Diejenigen unter lhnen, die keine
Spezialisten sind, wissen vielleicht nicht, dass eine grosse
Normenvielfalt in der Welt herrscht: die Japaner, die Deut-
schen, die Amerikaner, die Franzosen, sie alle messen ein
bisschen anders als wir Schweizer. Wenn man schon mit
etwas informieren soll, sollte man nicht Aepfel mit Birnen
vergleichen, sondern Gleiches mit Gleichem. Wir geben also
den Treibstoffverbrauch bereits auf freiwilliger Basis
bekannt. Dort und bei uns kann er abgerufen werden. Ich
méchte Frau Leutenegger bitten zu glauben, dass ich etwas
vom Automobilverkaufen verstehe; in den letzten 22 Jahren
habe ich es unter Beweis gestellt. Ich darf ihr sagen, dass
der Treibstoffverbrauch durchaus ein Kriterium ist, das den
Konsumenten interessiert; wo immer man ihn erwéhnen
kann, wird er erwahnt. Ich méchte aber hier sagen: Bitte,
schreiben Sie das nicht im Gesetz vor. Das ergibt unheimli-
che Unkosten, es gibt Umtriebe bei der Kontroile, es fordert
Biirokratie, es iohnt den Aufwand in keiner Art und Weise.
Sie kommen bedeutend billiger zu lhrer Information. Alle
entstehenden Kosten muss schlussendilich der arme Konsu-
ment tragen.

Ich verstehe Ihren Antrag. Er ist nicht total unmaéglich, aber
er ist total unndtig. Wir brauchen ihn nicht. Er fihrt nur zu
mehr Birokratie, aber ganz sicher nicht zu mehr Informa-
tion. .

Scherrer: Auch ich bringe dem Antrag Leutenegger durch-
aus Versténdnis entgegen, muss mich aber, was die Normen
betrifft, meinem Vorredner anschliessen. Dazu darf ich aber
noch etwas sehr Wichtiges bemerken: Die ermittelten Ver-
brauchswerte sind reine Laborwerte; sie lassen sich in kei-
ner Art und Weise auf die Praxis Ubertragen. Das heisst, der
Kunde hat eine Information in den Handen, mit der er in der
Praxis nichts anfangen kann. Das rihrt daher, dass die
Fahrzeuge in der Praxis unter sehr unterschiedlichen Bedin-
gungen eingesetzt werden. Zudem sind in der Schweiz die
Treibstoffverbrauchsmessungen im Labor aus einem ganz
einfachen Grund nicht méglich: die EMPA in Dibendorf
kénnte das zwar machen; sie ist jedoch mit den sogenann-
ten Retests ausgelastet — also mit den Tests der Abgasemis-
sionen, die an Serienfahrzeugen vorgenommen werden
mussen. Das Einhalten der Abgaswerte hat erste Prioritat,
der Treibstoffverbrauch im Labor kommt erst in zweiter
Linie.

lch kann Ihnen noch sagen, was es mit den Abgaswerten —
eine Liste kann man beim Bundesamt beziehen — auf sich
hat. Im letzten Jahr wurde die Zusammenstellung der Abgas-
werte nur 450 Mal angefordert. Es besteht also ein sehr
schwaches Interesse danach. Die Kosten pro Ausgabe belie-
fen sich — dies erst noch zulasten der Steuerzahler — auf
141 Franken. Das ist unverhéltnismassig.

Demzufolge bitte ich Sie, den Antrag Leutenegger abzuleh-
nen und der Fassung des Bundesrates zuzustimmen.

Basler, Berichterstatter: im Antrag von Frau Leutenegger
stecken zwei Aenderungen: die eine betrifft die imperative
Formulierung anstelle der Kann-Vorschrift. Das hat seinen
Grynd darin, dass die Mithilfe der Automobilherstelier nétig
ist; Eigeninitiative ist dort erwiinscht. Nur wenn sie sich
selber nicht einigen kénnen, braucht es den Bund; daher die
Kann-Formulierung.

Zum Abdruck bei der Werbung: Es handelt sich nur um
Vergleichswerte und nicht um absolute Werte, die von Stras-
senverhaltnissen und anderem abhangig sind; sie sind ver-
gleichbar mit denen anderer Marken und Typen. Wir haben
das Problem seinerzeit bei der Typenprufung bereits einmal
diskutiert — vor nahezu zehn Jahren. Der grosse Sprung ist
damals wie heute gewerbepolitischer Natur, dass man
Eigenschaften eines Produkts Uberhaupt verdffentlichen
darf. Seinerzeit dachten wir, diese Typenprifresultate waren
ein Bestseller. Ich verweise auf die Botschaft: Es ist enttdu-
schend zu vernehmen, dass daraus nicht mehr entsteht.
Heute wie damals lautet die Idee: Verdffentlichen ja, aber es
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soll offen bleiben, wer diese Zahlen aufgreifen und streuen
will.

Ich beantrage Ihnen, die Erweiterung dieses Artikels Gber
den bundesratlichen Antrag hinaus abzulehnen.

M. Perey, rapporteur: Cet article 12 n’a pas été discuté en
commission dans la forme proposée par Mme Leutenegger
car il n'était pas prévu dans le message; je m’exprimerai
donc en mon nom personnel. Vous trouverez dans le mes-
sage les raisons pour lesquelles une classification est faite
sur le bruit et les gaz d'échappement et non sur la consom-
mation. Comme vous le savez, la consommation est trés
variable suivant la maniére de conduire, le poids du véhi-
cule, le systtme de moteur, I'état de la route etc. et les
données que |’'on peut tirer sont des données de laboratoire
qui n'ont pas grande valeur. D'autre part, comme {'a relevé
M. Frey, les chiffres indiqués par les vendeurs de voitures
font partie des arguments de vente et ils sont tout aussi
fantaisistes que ceux qui sortent d’'un laboratoire. Je vous
demande donc de repousser cette proposition.

Bundesrétin Kopp: Zunachst danke ich Frau Leutenegger
Oberholzer dafiir, dass sie meine seinerzeitige Motion wie-
der ausgegraben hat und heute zur Diskussion stellt. Wenn
ich sie Ihnen zur Ablehnung empfehle, so deshalb, weil sich
in der Zwischenzeit einiges geédndert hat.

Einmal wissen Sie, dass heute alle neu verkauften Fahr-
zeuge den sehr strengen Abgas- und Larmvorschriften
geniigen missen; sie missen einen Katalysator haben, so
dass heutzutage die tiefen Abgaswerte kein Argument mehr
fur einen Kauf abgeben. Was die Angabe des Benzinver-
brauches angeht, haben bereits die Kommissionssprecher
darauf hingewiesen, dass dieser Verbrauch auch von der
Fahrweise abhéngt und somit schwer zu bemessen ist.
Wichtig ist, dass die Automobilimporteure sich freiwillig
bereit erklart haben, die entsprechenden Verbrauchswerte
bekanntzugeben. Wir sind der Meinung, dass dies vorlédufig
genlgt. Wenn sich ein Bedlrfnis ergeben sollte, dass
zusétzlich zu diesen Angaben der Hersteller anlésslich der
Typenprifung das Verbrauchsverhalten gepriift werden
solité, kann dies der Bundesrat aufgrund der Bestimmung
spéater immer noch einfiihren. ,

Aus diesem Grunde bitte ich Sie, den Antrag von Frau
Leutenegger Oberholzer abzulehnen.

Abstimmung — Vote

38 Stimmen
79 Stimmen

Fir den Antrag Leutenegger Oberholzer
Fir den Antrag der Kommission

Art. 15 Abs. 1 und 4 erster und zweliter Satz
Antrag der Kommission

Abs. 1

... werden, der seit wenigstens finf Jahren ....
Abs. 4

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 15 al. 1 et 4 premiére et deuxiéme phrase
Proposition de la commission

Al 1

... d’'une personne possédant depuis cing ans ....
Al 4

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté

Art. 16 Abs. 3 Bst. g (neu)
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 16 al 3 let. g (nouvelle)
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté

26-N

Art. 17 Abs. 1bis (neu) und Abs. 3 zweiter Satz sowie dritter
Satz (neu)

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 17 al. 1bis (nouveau) et al. 3 deuxieme phrase, ainsi
que troisiéme phrase (nouvelle)

Proposition de la commission

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté

Art. 18

Antrag Schile

Abs. 1

Streichen

Abs. 3

Die Kantone kénnen Prifungen der Fahrriader durchfiihren
und die Kennzeichnung der Fahrréder regein.

Antrag Bircher

Abs. 1

Fahrrader missen den Vorschriften entsprechen und ein
amtliches Kennzeichen tragen.

(Rest streichen, also Verzicht auf jahrliche Einldsungs-
pflicht)

Art. 18

Proposition Schiile

Al 1

Biffer

Al 3

Les cantons peuvent soumettre les cycles a un controle et
réglementer les signes distinctifs des cycles.

Proposition Bircher

Al 1

Les cycles doivent répondre aux prescriptions et porter un
signe distinctif officiel.

(Biffer le reste de l'alinéa et renoncer donc a I'obligation
d’acheter chaque année la plaque)

Basler, Berichterstatter: Die Kennzeichnung der Fahrrader
héngt heute mit der vorgeschriebenen Haftpflichtversiche-
rung zusammen, und die Streichungsantrége der Kollegen
Schile und Bircher zu Artikel 18 Absatz 1 kénnen nur,
entschieden werden, wenn ihre entsprechenden Veranke-
rungen im Artikel 70 mitdiskutiert werden.

Ich beantrage Ihnen daher, Artikel 18 und Artikel 70 gemein-
sam zu beraten, und zwar dort, wo ein Minderheitsantrag in
der Fahne eingetragen ist, also bei Artikel 70.

M. Perey, rapporteur: Je vous demande de repousser la
discussion de I'article 18 et de le traiter en méme temps que
I'article 70 et de reprendre, a ce moment-ia, les deux propo-
sitions Bircher et Schiile qui sont liées et qui ne peuvent se
traiter Fune sans |'autre.

Président: Ich beantrage, Artikel 18 mit Artikel 70 zusam-
men zu behandein. Frau Bundesratin Kopp ist damit einver-
standen.

Art. 22 Abs. 1 zweiter Satz sowie dritter Satz (neu)
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 22 al. 1 deuxieme phrase, ainsi que troisieme phrase
(nouvelle)

Proposition de la commission

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté

Art. 25 Abs. 1 Bst. e (neu)

Antrag Gunter

e. Mit Sonnenenergie betriebene und uitraleichte Elektro-
fahrzeuge.
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Art. 25 al. 1 let. e (nouvelie)

Proposition Gdnter

e. Les véhicules a propulsion solaire et les véhicules électri-
ques ultralégers.

Giinter: Die LdU/EVP-Fraktion beantragt lhnen hier eine
Ergénzung. Im Absatz 1 Buchstaben a bis d sind alle mégli-
chen Maschinen aufgefithrt. Der Bundesrat kann diese
nachstehenden Fahrzeugarten und deren Anhéanger sowie
ihre Fiihrer ganz oder teilweise von den Bestimmungen des
Titels, ndmlich den Zulassungsvorschriften, ausnehmen und
nétigenfalls erganzende Vorschriften fir sie aufstellen. Es
handelt sich zum Beispiel um Fahrrdder mit Hilfsmotor,
Motorhandwagen, Fahrzeuge im Dienste des Militars,
Arbeitsmaschinen, Landwirtschaftstraktoren usw.

Es gibt nun eine Fahrzeugkategorie, die eine grosse Zukunft
hat- oder zumindest haben sollte. Eine Kategorie, in der
Schweizer Unternehmen fiihrend sind, nadmlich die mit Son-
nenenergie betriebenen Fahrzeuge und die ultraleichten
Elektrofahrzeuge. Diese Fahrzeuge sind fir jeden, der sich
damit befasst, faszinierend. Diese Fahrzeugkategorie hat
eine viel bessere Energienutzung. Die bisherigen Benzin-
fahrzeuge — das wissen Sie — nutzen etwa 20 Prozent der
eingesetzten Energie; Elektro- und Sonnenenergiefahr-
zeuge erlangen einen viel héheren Nutzungsgrad. Medizi-
nisch gesehen gibt es weitere Vorteile, weil leichte Fahr-
zeuge eine kleinere kinetische Energie haben. Beim Zusam-
menprall, bei einem Unfall, sind die Folgen weniger schwer.
-Wenn ein Rennfahrer auf einer Skipiste mit einer Geschwin-
digkeit von 130 km/Std. umfalit und ihm nichts im Wege
steht, kann er den Sturz lberleben. Ein Fahrer, der im
Wagen mit 130 km/Std. ins Schleudern kommt, Gbersteht
das kaum. Weit verbreitet ist die irrige Meinung, dass man in
einem schweren Wagen besser geschutzt sei. Das stimmt fur
den, der im schweren Wagen sitzt, aber der andere hat dann
um so schwerere Folgen zu tragen. Insgesamt wéren daher
bei einem Unfallgeschehen leichtere Fahrzeuge sinnvoll.
Diese Fahrzeugkategorie ist aber auch fiir unsere Industrie
interessant, weil darin die Zukunft liegt.

Die bisherigen Erfahrungen haben allerdings schon gezeigt,
dass es mit den Normen und Anpassungen erhebliche Pro-
bleme gibt. Wir revidieren heute das Gesetz fiir die ndchsten
zehn Jahre. Also sollten wir etwas fiir diese neue Kategorie
von Fahrzeugen vorsehen.

Ich schlage Ihnen vor, dass wir in die Rubrik «Ergénzung der
Zulassungsvorschriften» eine Kategorie e aufnehmen (mit
Sonnenenergie betriebene und ultraleichte Elektrofahr-
zeuge). Der Bundesrat hat dann die Méglichkeit — wir schla-
gen ja eine Kann-Formulierung vor —, fir diesen Fall spe-
zZielle Vorschriften aufzustellen.

In der heutigen Situation konnte der Bundesrat derartige
Erleichterungen vielleicht Gber Verordnungen auch erlau-
ben. Aber nachdem in diesem Artikel schon verschiedene
Spezialfahrzeuge aufgezahit sind, soliten wir auch fir jene
Fahrzeugkategorie — zugunsten deren Férderung praktisch
von links bis rechts ein breiter Konsens besteht — Erleichte-
rungen vorsehen, damit man zumindest nicht von Gesetzes
wegen noch unnétige Barrieren schafft. So kénnen wir —
auch unter dem Aspekt Larm und Abgase — eine sehr sinn-
volle Entwicklungslinie richtig fordern.

Ich bitte Sie, diesem Zusatz zuzustimmen.

Frey Walter: Es tut mir leid, ich habe viel Sympathie fur die
Ueberlegungen von Herrn Kollege Gunter. ich darf fur mich
auch in Anspruch nehmen, dass ich einer der allerersten
war, der Fahrzeuge mit Sonnenenergie und Elektrofahr-
zeuge getestet hat, der es sogar bis zu den Grands-prix, die
jetzt durchgeflihrt wurden, gebracht hat. Es ist also nicht
etwa so, dass ich die Zukunft verbauen méchte, sondernich
méchte darnach trachten, dass die Zukunft nicht verbaut
wird. Wenn wir hier einen Sonderartikel, der sehr weit geht,
schaffen, haben wir keine einheitlichen Kriterien mehr.

Was heisst «ultraleichte Elektrofahrzeuge»? Wo beginnt das
«Ultraleichte»? Entweder haben wir ein Fahrzeug zum Per-
sonentransport, oder wir haben es eben nicht. Das muss

man sich schon gut Gberlegen und darf nicht einfach aus
der Hiifte schiessen.

Was heisst «sonnenbetriebene Fahrzeuge»? Sind das aus-
schliesslich mit Sonnenenergie oder mit einer Art Hybridan-
trieb betriebene Fahrzeuge? Wie weit geht dieser Geltungs-
bereich? Der Bundesrat kann nach dem heutigen Gesetzes-
text Ausnahmen schaffen. Es braucht also diesen Abschnitt
gar nicht. lch sympathisiere mit dieser Idee, aber ich lehne
die Ausfiihrung ab. Darum bin ich flr die Ablehnung dieses
Artikels 25 laut Herrn Ginter.

Bircher: Es ist schade, dass Herr Frey auch zu dieser Kon-
zession nicht ja sagen kann. Sie haben sicher bemerkt, dass
es sich um eine reine Kann-Vorschrift handelt. Es ist also
keine Verpflichtung fur den Bundesrat, irgendwelche Aus-
nahmen machen zu missen. Er kann nach Prufung dieser
Solarfahrzeuge oder dieser elektrobetriebenen Fahrzeuge
gewisse Vorschriften, wie sie fir die andern Fahrzeuge
gelten, erleichtern oder weglassen.

Ich bin bei der Tour de Sol dabei gewesen und mit Dutzen-
den von solchen Solarfahrzeugherstellern und -fahrern
zusammengekommen. Es bestehen da noch sehr birokrati-
sche Vorschriften. Das fangt an beim Gewicht der Wind-
schutzscheiben, geht Gber zu Bremsproben und andern
Sachen, wo einzelne kantonale Strassenverkehrsamter sehr
liberal und andere wieder sehr schikands sind. Es wiére gut,
wenn der Bund gewisse erleichterte Richtlinien erlassen
kdnnte; Herr Glnter hat ja, wie gesagt, immer nur die Kann-
Vorschrift vorgeschliagen. Es wére damit ein breiterer Ansatz
gegeben, um diese solarbetriebenen oder reinen Elektro-
fahrzeuge zu férdern. Wir dirfen nicht vergessen, es handeit

sich immerhin um Fahrzeuge, die zu hundert Prozent schad-

stofffrei fahren und praktisch auch keinen Larm erzeugen.
Da lohnt es sich wirklich, anlésslich dieser Strassengesetz-
revision an diese Kategorie zu denken.

Ich appelliere auch an Frau Bundesrétin Kopp, doch nicht
bei jedem Artikel derart zurtickhaltend zu sein, bei jedem
Artikel fast angstlich darauf zu warten, ob ein Vernehmias-
sungsverfahren durchgefiihrt oder ob alle beteiligten Kreise
angehért worden sind und ja kein Komma sie allenfalls
stéren kénnte. Gerade hier, wo es sich um eine Kann-
Vorschrift handelt, glaube ich, solite auch vom Departement
aus eine gewisse Beweglichkeit und Unterstiitzung fur die-
sen Artikel — zugunsten der Solarfahrzeuge — gegeben
werden.

Dreher: Der Antrag des Herrn Koliegen Glinter ist meines
Erachtens Gberflissig, denn in Artikel 25 Buchstabe a steht
ja ganz klar geschrieben, dass Vorschriften fir folgende
Fahrzeuge aufgestellt werden kénnen: far Fahrrdder mit
Hilfsmotor, Motorhandwagen und andere Fahrzeuge von
geringer Motorkraft oder Geschwindigkeit sowie solche, die
selten auf 6ffentiichen Strassen verwendet werden.

Damit ist die ganze Probiematik auch von Solar- und Elek-
trofahrzeugen bereits erfasst. Ich glaube, dass der Antrag
Ginter in diesem Falie schlicht Gberflussig ist.

Basler, Berichterstatter: Es mag sein, dass dieser Antrag
Gberflussig ist. Er gehort eigentlich in Artike! 84 der VRV, wo
der Bundesrat auf Besonderheiten der Fahrzeuge eingehen
kann. Der Antrag hat der Kommission nicht vorgelegen. Es
stimmt sicher auch, was Kollege Frey sagt, dass er zu
unprézis formuliert ist.

Personlich bin ich der Meinung, solchen aus ldealistenkrei-
sen mit viel Schweiss entwickelten Erneuerungen in Form
energiesparender Produkte sollte man so wohlwollend
begegnen, wie wir nur kénnen. Hier wird ja Médzenatentum
in einer neuen Richtung betrieben, das irgendwie anzuer-
kennen ist. iIch wirde meinen, hier sollten wir zustimmen.
Das ist meine persénliche Meinung.

M. Perey, rapporteur: Cet article 25, alinéa 1, lettre e nou-
velle, ne nous a pas été soumis, je ne pourrai donc pas
donner I'avis de la commission.
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Mon avis personnel, aprés avoir entendu les personnes
spécialisées en la matiére, est trés partagé. Je dois dire que
ije n’aime pas beaucoup que I'on introduise dans une loi des
choses que I'on ne connait pas encore ou qui n'en sontqu’a
I'état de préparation.

Voila pourquoi je suis tout a fait mitigé sur cette affaire et
vous prie d'attendre les déclarations de Mme Kopp. Person-
nellement, je M’y rallierai volontiers.

Bundesréatin Kopp: Ich habe grosses Verstédndnis fir die
Anliegen von Herrn Ginter, nicht nur ich, sondern der
Gesamtbundesrat, denn, wie Sie wissen, hat er ein Postulat
entgegengenommen, das Erleichterungen fir Solarfahr-
zeuge vorsieht.

Ich bin mit Herrn Bircher einverstanden, es ist gegenwaértig
eine unbefriedigende Situation. Wir wollen diese Situation
verbessern, indem wir die entsprechende Verordnung
andern. Eine Aenderung des Gesetzes ist nicht nétig, denn
wir haben die Verordnungskompetenz, und wir sind daran,
die Verordnung im Sinne von Herrn Glinter zu dndern.

Abstimmung - Vote

47 Stimmen
55 Stimmen

Fir den Antrag Ganter
Dagegen

Art. 25 Abs. 2 Bst. |

Antrag der Kommission

Abs. 2

Der Bundesrat erldsst Vorschriften tiber:

i. ... berufsmassiger Motorfahrzeugfihrer. Die Fahrtschrei-
ber diirfen nur bei Verkehrskontrollen als Beweismittel von
Geschwindigkeitsiibertretungen herangezogen werden,
sowie allenfalls bei Fahrzeugen von Personen, die wegen zu
schnellen Fahrens bestraft wurden.

Art. 25 al. 2 let. |

Proposition de la commission

Al 2

Le Conseil fédéral édicte des prescriptions concernant:

i. .... par des chauffeurs professionnels, pour permettre de
contréler la durée de leur travail. Le tachygraphe ne pourra
étre utilisé comme moyen de prouver des infractions aux
limitations de vitesse que lors des contréles de circulation
ainsi que, le cas échéant, lorsque des véhicules sont
conduits par des personnes qui ont été condamnées pour
exceés de vitesse.

Angenommen - Adopté

Art. 27 Abs. 2
Antrag der Kormmission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 27 al. 2
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté

Art. 31 Abs. 3 erster Satz
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 31 al. 3 premiére phrase
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté

Art. 32 Abs. 2

(siehe Art. 3 Abs. 3bis und 3ter)

Antrag der Kommission

Mehrheit

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Minderheit

(Rechsteiner, Bircher, Nauer, Ruffy, Zwygart)

Abs. 2

... auf allen Strassen. Vorbehalten bleibt das Recht der
Kantone, aligemeine Héchstgeschwindigkeiten fiir den Ver-
kehr in den Ortschaften zu erlassen, soweit dies erforderlich
ist, um schadliche und lastige Einwirkungen im Sinn der
Gesetzgebung Uber den Umweltschutz zu verhindern; die
Kantone kébnnen diese Befugnis den Gemeinden libertragen
unter Vorbehalt der Beschwerde an eine kantonale Be-
hérde.

Art. 32 al. 2

(voir art. 3, al. 3bis et 3ter)
Proposition de la commission
Majorité

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Minorité

(Rechsteiner, Bircher, Nauer, Ruffy, Zwygart)

Al 2

... sur toutes les routes. Est réservé le droit des cantons
d’édicter des limitations générales de vitesse applicables
dans les localités, lorsqu’elles sont nécessaires pour éviter
des atteintes nuisibles ou incommodantes, au sens de la
législation sur la protection de I'environnement; les cantons
peuvent déléguer cette compétence aux communes sous
réserve de recours a une autorité cantonale.

Rechsteiner, Sprecher der Minderheit: Es geht bei Artikel 32
um eine sehr wichtige Frage und um einen sehr wichtigen
Antrag. Er wiirde den Kantonen und Gemeinden das Recht
bringen, in Ortschaften und Agglomerationen tiefere allge-
meine Héchstgeschwindigkeiten zu erlassen, soweit dies
aus Grunden des Umweltschutzes und zur Einhaltung der
Immissionsgrenzwerte geméss Luftreinhalteverordnung
notwendig ist.

Im Vordergrund steht dabei natirlich Tempo 30 innerorts.
Eine Reihe von Studien und insbesondere auch ein Papier
unseres Bundesamtes fir Umweltschutz vom Mai 1987 zei-
gen deutlich auf, dass mit Tempo 30 innerorts die Umwelt-
belastung deutlich gesenkt werden kénnte, ganz abgesehen
von den positiven Nebeneffekten in bezug auf Verkehrssi-
cherheit und die Milderung von Unfalilfolgen. Die Statistiken™
zeigen ja, dass gerade die Fussganger innerorts immer noch
stark gefahrdet sind. Der Bundesrat beabsichtigt nun, unter
dem Druck der Verhaltnisse auf dem Verordnungsweg eine
Zonensignalisation einzufihren. Diese wiirde — ich zitiere
wortlich — «innerorts in kleinrdumigen, abgrenzbaren Gebie-
ten mit gleichartigen Strassen» gelten. Wir hatten damit
bestenfalis eine Moglichkeit, Tempo 30 in einzelnen Wohn-
quartieren einfiihren zu kénnen, nicht aber eine Befugnis
der Kantone oder Gemeinden, die aligemeine H&chstge-
schwindigkeit in einer ganzen Ortschaft oder Agglomeration
aus Grinden des Umweltschutzes tiefer ansetzen zu kén-
nen. Solche tieferen Hochstgeschwindigkeiten sollten aber
nicht nur auf reinen Quartierstrassen in eng abgegrenzten
Gebieten, sondern auch auf den Durchgangsstrassen in
Agglomerationen angeordnet werden kénnen. Das Vorha-
ben des Bundesrates auf dem Verordnungswege ist lobens-
wert, aber es genligt nicht.

Heute ist die Anordnung abweichender Hochstgeschwindig-
keiten schon fiir einzelne Strassenstrecken zu einem kom-
plizierten, birokratischen Hindernislauf geworden. Es wird
Zeit, das Verfahren wenigstens fiir die Anordnung aligemei-
ner Hochstgeschwindigkeiten aus Griinden des Umwelt-
schutzes in Ortschaften zu vereinfachen und die Kompeten-
zen wieder den Kantonen oder den Gemeinden zu Gbertra-
gen. Die Luft muss namlich von den Menschen eingeatmet
werden, die in diesen Ortschaften ieben, auch wenn die
Luftbelastung zu hoch ist. Geben wir den Behérden dieser
betroffenen Kantone und Gemeinden, die mit den Verhait-
nissen vertraut sind, auch wieder die Befugnis, das Nétige

-an Ort vorkehren zu konnen.
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Frau Leutenegger Oberholzer: Ich m&échte mich kurz fassen
und Sie instandig bitten, dem Minderheitsantrag zuzustim-
men. Die Ergédnzung, wie sie die Minderheit vorschlagt,
wirde es den Kantonen beziehungsweise Gemeinden
erméglichen, flachendeckende Tempo-30-Versuche durch-
zufihren. Es ist unbestritten, dass Tempo 30 Vorteile bringt;
Herr Rechsteiner hat es ausgefiihrt, und es ist dringend
notwendig, dass der Handlungsspielraum der Kantone und
Gemeinden hier ausgeweitet wird. Es gibt verschiedene
Kantone und Gemeinden, die inzwischen entsprechende
Postulate und Forderungen gutgeheissen haben, so unter
anderem auch der Baselbieter Landrat, weil er sich von den
positiven Ergebnissen der Tempo-30-Versuche im Ausland
Uberzeugen lless. Der grosste Vorteil ist, dass Tempo 30 —
und daberhaupt jede Temporeduktion — eine grossflédchige
Verkehrsberuhigung und eine massive Reduktion der Luft-
schadstoffe bringt. Das praktische Problem bei der Durch-
fadhrung der Tempo-30-Versuche ist heute, dass sie vom
Bund bewilligt werden mussen, und da hapert es derzeit.
Wir warten zum Beispiel im Kanton Baselland immer noch
auf die Bewilligung der Tempo-30-Versuche in finf Gemein-
den, die auf Mitte 1988 vorgesehen waren und im Moment
noch nicht durchgefiihrt werden kénnen.

Ich hoffe, dass Sie mit der Zustimmung zu diesem Antrag die
Kompetenzen von Kanton und Gemeinden erweitern, damit
endlich Massnahmen im Verkehr ergriffen werden kénnen,
die — wie z. B. die Temporeduktionen - fiir die Umwelt etwas
bringen und auch zur Reduktion der Luftverschmutzung
und damit zur Einhaltung der Luftreinhalteverordnung
wesentlich beitragen. '

M. Ruffy: L'amendement de ia minorité Rechsteiner,
concernant I’article 32, 2e alinéa, veut offrir la possibilité
aux cantons d'édicter des limitations générales de vitesse
applicables dans les localités lorsqu’elles sont nécessaires
pour éviter des atteintes nuisibles ou incommodantes au
sens de la protection de I'environnement. |l est évident que
'on fait allusion ici, directement, aux recommandations
visant & abaisser la vitesse & 30 km/h a l'intérieur des agglo-
mérations.

Cet amendement résulte des mémes considérations que
celui qui était proposé a I'article 3 que vous avez malheureu-
sement refusé. |l s’agit d’'une inversion des priorités, comme
je I'ai dit ce matin, & savoir 1a subordination de la mobilité a
des conditions de santé supportables pour 'ensemble de la
population, mais plus spécialement pour celle concentrée
dans les localités.

Je vous recommande donc d’approuver cet amendement
présenté par la minorité Rechsteiner.

Loretan: Viele Gemeinden und Stadte in unserem Land
wirden aufatmen, wenn die heute harten Voraussetzungen
in Artikel 32 SVG fur abweichende und einfacher vorzuneh-
mende Signalisationen auf Gemeindestrassen gelockert
werden kénnten. Es ist zeitweise fast unglaublich, gegen
welche Schikanen unsere Kommunen in der Gesetzgebung
und bei deren Handhabung heute anzukdmpfen haben. Ich
will ihnen ein Beispiel geben. Es stammt aus meinem
engeren beruflichen Bereich.

Seit rund zehn Jahren werden die Gemeindebehdrden von
Zofingen daran gehindert, die Altstadt, nota bene ein
Schutzobjekt von nationaler Bedeutung, mittels einer
Zonensignalisierung mit einer erlaubten Héchstgeschwin-
digkeit unter 50 km/h zu versehen. interventionen beim Bun-
desamt fur Polizeiwesen wurden regelmaéssig mit dem Hin-
weis auf die laufende Vorbereitung fir eine Aenderung der
geltenden Rechtsgrundlagen in irgendeiner Verordnung
zum SVG abgeblockt. Vor zirka zweieinhalb Jahren gelang
es dann endlich, auch dank dem Verstandnis der kantonalen
Behorden, in der Altstadt von Zofingen eine Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h zu signalisieren, allerdings nicht
als Zonensignalisation. Es ist also in einem vom Bund unter
seinen Schutz gestellten Objekt heute nicht méglich, ein
verniinftiges, dem Schutzobjekt angepasstes Signalisations-
regime ohne grossen Tafelnwald zu verwirklichen.

Ich frage die Vorsteherin des EJPD in diesem Zusammen-
hang an: Bis wann kommt nun endlich die seit langem
versprochene Zonensignalisation?

Ein weiteres Beispiel. Es ist heute gang und gébe, dass aus
Quartieren am Rande stark belasteter Durchgangsachsen
Forderungen nach Geschwindigkeitslimiten unter 50 km/h
gestellt werden. Diese Forderungen werden nicht nur von
«griinen» Quartierbewohnern, sondern von véllig durch-
schnittlichen, relativ apolitischen, normaldenkenden und
-handelnden Leuten vertreten;. sie wollen damit dem soge-
nannten Schleichverkehr Einhalt gebieten, ohne dass
sogleich die zum Teil problematischen und teuren bauli-
chen Schikanen aufgestellt werden missen. Nach heute
geltender Regelung ist diese einfache Lésung, zum Beispiel
ein paar Dreissigertafeln aufzustellen, nur auf dem kompli-
zierten Wege liber ein «Gutachten» moglich. Dies schreibt
das Bundesrecht in Artikel 32 Absatz 4 SVG vor.
Bundesrat und Kommission schlagen nun eine Lockerung
in Absatz 4 vor — es werden Ausnahmemaglichkeiten signa-
lisiert. Ich frage in diesem Zusammenhang: In welche Rich-
tung gehen diese Ausnahmen und bis wann sind sie prakti-
kabel? Es geht ja hier um Fragen und Probleme, die flir den
Bund von ausgesprochen untergeordneter Bedeutung sind,
die ihn {berhaupt nicht zu interessieren brauchen. Trotz-
dem zwingt der Bund heute Gemeinden und Stéadte, ver-
niinftige und einfihlbare Begehren von Quartierbewohnern
entweder zum vorneherein abzublocken oder dann auf den
mihseligen Expertisen- und Beschwerdeweg zu leiten.
Seit Jahren warten nun also viele Gemeindebehérden und
die Bevolkerung auf eine Vereinfachung der Verfahren im
Artikel 32 des Strassenverkehrsgesetzes. Es ist hdchste Zeit,
den Gemeinden und Stadten mehr Vertrauen zu schenken.
Ich kénnte mir vorstellen, dass ich je nach Antwort von Frau
Bundesréitin Kopp den Minderheitsantrag Rechsteiner
unterstiitzen konnte. ich fordere aber dariiber hinaus den
Bundesrat nochmals auf, uns im Rahmen seiner Verord-
nungskompetenz endlich auch die Wohltat der Zonensigna-
lisation zukommen zu lassen.

Frau Grendelmeier: Sie haben zum heutigen Tag ein graues
Zusatzblatt bekommen; da sehen Sie als Geschéft 2 eine
LdU/EVP-Motion aus dem Jahre 1986, die eigentlich genau
das verlangt, was hier die Minderheit will. Es geht eigentlich
nur darum, dass man in einem Land, in dem die Gemeinde-
autonomie so grossgeschrieben wird, diese auch da ernst
nimmt, wo es um die Gebiete in Stadten, in Gemeinden geht,
die diese selber viel besser beurteilen kénnen als der Bund.
Ich bin mit der Antwort des Bundesrates auf unsere Motion
nicht einverstanden, weil es in Punkt 4 heisst: «Nach Arti-
kel 32 Absatz 2 des SVG féllt die Festlegung der aligemeinen
Hochstgeschwindigkeit in den delegierten Rechtsetzungs-
bereich des Bundesrates.» Motionen, die den Bundesrat in
diesem Bereich zu einem Tun oder Unterlassen verpflichten
wollen, sind daher unechte Motionen, mithin héchstens
Postulate; aber auch als das will er die Motion nicht entge-
gennehmen.

Ich habe das Geflihl, hier beharrte der Bundesrat auf einem
Recht, das im Moment ohnehin in Frage steht, weil wir mit
dem neuen Geschaftsverkehrsgesetz (GVG) genau diesen
Punkt diskutiert haben. Wie weit diirfen wir in diesem Parla-
ment in den sogenannten delegierten Rechtsetzungsbe-
reich des Bundesrates eingreifen? Wir waren in der Natio-
nalratskommission im Gegensatz zur Stdnderatskommis-
sion einhellig der Meinung, dass es diesem Parlament
zusteht, auch im delegierten Rechtsetzungsbereich zu mo-
tionieren.

Ich bitte den Bundesrat und Frau Bundesréatin Kopp, noch
einmal Uber die Biicher zu gehen in einer Sache, welche
Gemeinden, kleinste Wohneinheiten angeht, die etwas tun
wollen, woflr wir alle sind — nicht nur auf dem Gebiet des
Umweltschutzes, sondern vor allen Dingen auch auf dem
Gebiet der Wohnlichkeit und der Verkehrssicherheit!

lch bitte Sie, dieser Minderheit zuzustimmen.
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Lanz: Als ehemaliges Exekutivmitglied der schénen Stadt
am Vierwaldstattersee empfehle ich thnen, der Minderheit
zuzustimmen, und zwar mit Ueberzeugung und ohne zuerst
die Antwort der Frau Bundesritin auf die Fragen von Herrn
Loretan abzuwarten.

Immer und immer wieder betont der Bundesrat, dass die
Verantwortung fir die baldige Verwirklichung der Luftrein-
haltemassnahmen geteilt sei. Nicht ausschliesslich der
Bund, sondern die Kantone und Gemeinden sind zum Han-
dein verpflichtet. Die Luftreinhalteverordnung verweist in
bezug auf Massnahmen gegen lberméssige Emissionen
des Strassenverkehrs auf «einschlagige Vorschriften»,
womit das Strassenverkehrsrecht gemeint ist. Aber gerade
dieses Strassenverkehrsrecht enthélt Licken, die die Kan-
tone und Gemeinden bei der Erfullung ihrer Umweltschutz-
aufgaben hemmen. Der Antrag Rechsteiner wiirde eine die-
ser Licken fullen, was leider der bundesritliche Revisions-
entwurf nicht tut. Die Ergénzung des Artikels 32 wiirde den
Kantonen und Gemeinden gestatten, die ihnen zweck- und
verhéltnismassig erscheinenden und von der Bevblkerung
getragenen, flachendeckenden Tempolimiten unbdrokra-
tisch anzuordnen respektive ohne zeitlichen Verzug einzu-
fahren. Ich kann lhnen auch aus der Sicht unserer Stadt und
verschiedener Agglomerationsgemeinden bestédtigen, dass
der Vorschlag Rechsteiner die Arbeit einer Exekutive, die
ihre Umweltschutzaufgabe ernst nimmt und speditiv han-
deln méchte, sehr erleichtern wirde.

Da kann ich mich den Aeusserungen von Kollege Loretan
voll anschliessen und bitte Sie darum, der Minderheit zuzu-
stimmen.

Wiederkehr: Seit der Einflihrung von Tempo 50 innerorts ist
innerhalb von einem Jahr die Zahl der innerorts getéteten
Menschen von 513 auf 371 zurlickgegangen, also 142 Tote
weniger, als Folge von zehn Stundenkilometern weniger. Es
gibt sehr viele Gemeinden und Stédte, die ihre Gefahren-
quellen und -stellen kennen und ein Mehreres tun méchten.
Allein im Kanton Zirich sind es 44 Gemeinden (etwa ein
Viertel aller Gemeinden), die etwas tun mdéchten.

Ich bitte Sie, den Antrag Rechsteiner anzunehmen, weil es
mir scheint, dass der Bundesrat aus dem fernen Bern viel
weniger gut als die Gemeinden selbst beurteilen kann, wo
die wirklichen Gefahrenquellen liegen.

Scherrer: Ich wundere mich ein bisschen; ich wundere
mich, dass man in diesem Land seit einiger Zeit die angebli-
chen Verkehrsprobleme in einer Einbahnstrasse 16sen will.
immer mehr Behinderungen, immer mehr verbieten, immer
mehr Gebote und Verbote. Ein Bundesrat, der jetzt nicht
mehr im Amt ist, hat den Begriff der Akzeptanz kreiert. Er hat
festgehalten, dass mit der Einflhrung von Tempo 50 die
Grenze der Akzeptanz erreicht sei und dass es das Ende von
tieferen Tempolimiten sei. Das ist der eine Punkt.

Zum andern muss ich jetzt ein bisschen technisch werden,
und ich muss den Beflirwortern von Tempo 30 sagen: Sie
befinden sich entweder in einem fundamentalen irrtum,
oder Sie verschweigen ganz bewusst Tatsachen, néamiich
die, dass Tempo 30 den Abgasausstoss nicht senkt, sondern
im Gegenteil um Gber 50 Prozent erhdht.

lch weiss, worauf das Gerlicht beruht, der Abgasausstoss
werde gesenkt. Die deutsche Stadt Buxtehude hat Versuche
durchgefiihrt, sowoh! Laborversuche als auch Versuche im
téglichen Betrieb. Irgendwo in diesem Bericht hiess es dann,
Tempo 30 kénne den Abgasausstoss senken, aber mit dem
Anhang: «Unter gleichen Fahrbedingungen .... ». Das heisst
fuir die Praxis, man muss bei Tempo 50 und bei Tempo 30 im
gleichen Gang fahren. Diese Tatsache wird von den Befir-
wortern von Tempo 30 bewusst oder unbewusst immer wie-
der verschwiegen. Ich nehme an, Sie sind alle Automobili-
sten.Sie kdnnen jetzt nicht fahren, bis wir abgestimmt
haben. Aber machen Sie das nachste Mal ganz privat diesen
Versuch. Fahren Sie Tempo 50, ich behaupte, Sie fahren im
dritten oder vierten Gang; fahren Sie dann Tempo 30, ich
behaupte, Sie fahren im zweiten Gang. Wenn Sie dann noch
einen Drehzahlmesser im Fahrzeug haben, werden Sie fest-

stellen, dass Sie bei Tempo 30 mit gleicher Motor-Drehzahl
wesentlich langsamer fahren. Es dirfte auch einem Laien
einleuchten, dass dabei der Treibstoffverbrauch und der
Abgasausstoss ganz wesentlich zunimmt. Das muss hier
einmal gesagt werden.

Wenn Sie Tempo 30 befliirworten und mit dem Umwelt-
schutz begriinden, missen Sie sich den leisen Vorwurf
gefalien lassen, dass es Ihnen in Tat und Wahrheit gar nicht
um Umweltschutz geht, sondern schlicht und einfach
darum, den Individualverkehr weiter zu behindern.

Wir haben ein Konzept, wie man den Verkehr und die
Luftbelastung in den Stadten verbessern kann. Es gibt nur
eine Losung: auf den Hauptachsen den Verkehr verfliissi-
gen. Nur der flissige Verkehr rollt gleichméssig, und nur der
gleichmassige Verkehr verbraucht am wenigsten Treibstoff
und erzeugt am wenigsten Abgase. Wer das nicht wahrha-
ben will, dem muss ich sagen: es ist aber so. Damit unterbin-
det man gleichzeitig den sogenannten Schieichverkehr;
denn wenn es auf den Hauptachsen flissig lauft, hat der
Autofahrer keinen Grund mehr, auf Schieichwege auszuwei-
chen,

Aus diesen Grinden bitte ich Sie, den Antrag Rechsteiner
abzulehnen und am gelienden Text festzuhalten.

Dreher: Es sind zwei Dinge, die mich veranlassen, nochmals
das Wort zu ergreifen.

1. Herr Wiederkehr hat — vordergriindig richtig — dargelegt,
die Zahl der Verkehrstoten sei aufgrund von Tempo 50
zurickgegangen. Dieser Riickgang liegt im gesamten euro-
pdischen Trend. In der Bundesrepublik Deutschland ist die
Zahl der verunfaliten und getdteten Verkehrsteiinehmer
jedoch in einem weit starkeren Masse zuriickgegangen als
in der Schweiz, wo man sténdig an den Tempolimiten her-
umdoktert.

2. Auch Herr Rechsteiner und andere Votanten seines
Lagers haben immer wieder die Sicherheit der Fussganger
und insbesondere der Kinder bemiht. Halten wir uns also an
die Fakten. Zu den Fussgéngern: Im Jahre 1950 sind gemass
statistischem Jahrbuch der Schweiz — ich nehme nicht an,
dass Sie diese Quelle in Zweifel ziehen — 4248 Fussginger
verunfallt. Damals gab es in der Schweiz etwa 250 000
Motorfahrzeuge, aus einer gewissen Optik also paradiesi-
sche Verhéltnisse im Vergleich zu heute. 1970 betrug die
Zahl der verletzten verunfallten Fussganger 6913. 1986 sind
bei 2,8 Millionen Personenwagen 3613 Fussgénger verun-"
fallt. Der Fussgdnger war noch nie so sicher wie gerade
heute.

Zu den vielen Kindern, die angeblich im Strassenverkehr
getdtet werden: Gewiss ein tragisches Kapitel. Im Jahre 1970
sind im Strassenverkehr 180 Kinder umgekommen, ein gros-
ser Teil von ihnen als Beifahrer in Fahrzeugen. 1986 waren
es 54 Kinder. Das macht die Tragédie fir die betroffenen
Eltern nicht kleiner. Aber ich glaube, wir miissen aufgrund
der Redlichkeit und Sachlichkeit diese Fakten im Auge
behalten.

Fierz: Die Zahl der Kinderunfalle muss man immer auf die
Zahi der vorhandenen Kinder beziehen, Herr Dreher. Wir
haben eben seit 1970 den Pillenknick gehabt. Die Geburten-
zahl ist namlich zwischen 1964 und 1978 um 35 Prozent
zurlickgegangen, also gibt es auch weniger Kinderunfélle.
Das ist ein Grund. Trotzdem Ist zuzugeben, dass wegen
verschiedener Massnahmen heute zum Gllck weniger Kin-
der umkommen.

Namens der griinen Fraktion unterstlitze ich den Antrag von
Herrn Rechsteiner und der Kommissionsminderheit. Es geht
ja, Herr Scherrer, nicht darum, auf den Durchgangsachsen
in den Ortschaften die Geschwindigkeit zu reduzieren — es
ist unbestritten, dass wir dort einen fliissigen Verkehr wollen
-, sondern es geht darum, vermehrt die Moglichkeit zu
schaffen, in den Wohnquartieren flachendeckende
Geschwindigkeitsverlangsamungen zu schaffen, wie das ein
Grossteil der Anwohner und der Eltern heute zu Recht
fordert. Hier waren nicht nur Schadstoffuntersuchungen,
sondern auch andere Grossversuche aus Nordrhein-Westfa-
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len zu erwdhnen, in denen nachgewiesen wurde, dass die
Verkehrsberuhigung in Wohngebieten die Zahl der Unfalle
mit Verletzten und mit Toten einfach halbiert. Das wére auch
in die Waagschale zu werfen. Dem Autogewerbe fallt mit
solchen Verkehrsberuhigungen in den Wohnquartieren kein

Stein aus der Krone, und es macht nicht weniger Profit. Es’

geht hier doch um eine Konzession, die man — auch unter
Beriicksichtigung wirtschaftlicher Aspekte — einmal machen
kdnnte.

Herczog: Die Ausfiihrungen der beiden Autovertreter waren
leider durch keinerlei Kenntnis «getrlibt»; deshalb muss ich
kurz Stellung nehmen. Wir diskutieren hier richt Gber
Tempo 30 oder liber dessen Méglichkeiten und Randbedin-
gungen. Es geht um eine klare Kompetenzzuweisung.

Wir stehen im Vollzug zweier entscheidender Gesetze, die
wir iiber Monate hinweg diskutiert haben: Umweltschutzge-
setz und Raumplanungsgesetz. Sie wissen, dass wir dort auf
kantonaler und kommunaler Ebene in Vollzugskrisen stek-
ken, teils durch Verschulden der Kantone, teils durch Ver-
schulden der Gemeinden. Es geht darum aufzuzeigen, dass
bezuglich der Mdglichkeit zur Temporeduktion auf kommu-
naler Ebene, wie Herr Loretan ausgefiihrt hat, nicht ein
Verschulden der Kommunen vorliegt: sie haben namlich die
entsprechende Volizugsmdglichkeit gar nicht.

Die Diskussion und der Antrag Rechsteiner drehen sich
einzig und allein darum, dass der Vollzug von zwei Verord-
nungen — Luftreinhalte- und Larmschutzverordnung -,
deren Basis hier durch die Gesetzgebung geschaffen wurde,
auch moglich wird. Es geht nicht um einen Glaubensstreit,
wieviele Kinder bei Tempo 30 sterben oder nicht — es ist
lacherlich, wenn nicht gar zynisch, mit sol¢hen Statistiken
uberhaupt zu operieren —, es geht darum, dass wir politische
und rechtliche Randbedingungen schaffen, die den Vollzug
tberhaupt erméglichen.

Ich bitte Sie dringend — wenn die Gemeinden schon etwas
machen wollen! -, die rechtlichen Randbedingungen zu
schaffen und dem Minderheitsantrag Rechsteiner zuzu-
stimmen.

Frau Haller: Vorweg méchte ich sagen, dass mich die Leich-
tigkeit, mit der Herr Dreher Zahlen (ber getdtete Kinder
genannt hat, ein bisschen betroffen gemacht hat.

Zum Votum von Herrn Scherrer: Wie Herr Herczog bereits
ausflhrte, geht es hier gar nicht um die Frage, ob Tempo 30
falsch oder richtig sei, sondern um eine reine Kompetenzzu-
teilung. Es ist zu bestimmen, wer besser in der Lage ist, die
ortlichen Verhéltnisse zu beurteilen. Zweifellos sind die
Gemeindeorgane besser dazu in der Lage. Ich mdchte Herrn
Scherrer darauf hinweisen, dass die Gemeindeorgane
demokratisch gewahit werden. Wenn man etwas nicht rich-
tig findet, kann man innerhalb der Gemeinde Einfluss darauf
nehmen. Als Mitglied einer stadtischen Exekutiven weiss
ich, wie haufig man mit dem Problem konfrontiert ist, dass
man irgendwo eine Notwendigkeit séhe, aber einfach nichts
unternehmen kann. Wie haufig miissen wir auf Anfragen aus
dem stédtischen Parlament die Antwort geben, die Kompe-
tenz befénde sich nicht bei uns und wir kénnten nichts
unternehmen! Je haufiger wir mit dieser Frage konfrontiert
sind, desto deutlicher sehen wir, wie wichtig es wire, wenn
die Gemeinde mit ihrer ortlichen Kenntnis, wenn die
Gemeindeorgane etwas dazu zu sagen hétten.

Ich méchte Sie dringend bitten, dem Minderheitsantrag
zuzustimmen: Diejenigen sollen urteilen kénnen, die mit den
ortlichen Verhaltnissen besser vertraut sind.

Basler, Berichterstatter: Bei Artikel 3 Absatz 3bis und 3ter
habe ich bereits darauf hingewiesen, dass die Kantone
schon heute Verkehrsbeschrankungen zum Schutz der
Bewohner vor Larm und Luftverschmutzung erlassen koén-
nen. Hier geht es nun darum, Herr Rechsteiner, dass die
Kantone — respektive die Gemeinden, wenn sie vom Kanton
die Zustimmung erhalten — generelle Tempolimiten einfih-
ren kénnen, zum Beispiel Tempo 30. Uns ist in der Kommis-
sion von seiten des Bundesamtes fiir Polizeiwesen erkiart

worden, dass ein solches Zonensignal kurz vor der Einfiih-
rung stehe. Wir wiirden also offene Turen einrennen. Herrn
Rechsteiner stort bei diesem Zonensignal aber die Voraus-
setzung, dass die Zonen auf gleichartige Strassen zu
begrenzen seien und Durchgangsstrassen wieder ausge-
nommen werden.

Ihre Kommission begrisst die Einflihrung des Gberfélligen
Zonensignales, wie Herr Loretan es darstellte. Sie will damit
erst einmal Erfahrungen sammeln. Allerdings lehnt sie den
Antrag Rechsteiner, der ganze Staddte umfassen wiirde, mit
11 zu 5§ Stimmen ab.

M. Perey, rapporteur: La discussion sur cet article 32, ali-
néa 2 me semble avoir passablement dévié.

En séance de commission, cet article a été examiné en
méme temps que l'article 3, ces deux articles traitant des
compétences que M. Rechsteiner, au nom de la minorité,
demande d'accorder aux cantons qui, eux, peuvent les
déléguer aux communes.

Je ne crois pas qu'il soit utile de revenir sur la question des
30 km/h, sur les accidents, ou sur le nombre de personnes
tuées. Tel n'est pas le but de I'exercice ni celui que nous
poursuivons ici.

Ce matin, nous avons traité I'article 3, et je n’avancerai donc
pas les mémes arguments en ce qui concerne {'article 32.
Il faut garder, pour cette loi, la méme ligne de conduite et
éviter que certaines communes puissent faire ce que bon
leur semble. Elles sont bien entendu responsables, mais il y
a lieu de garder la téte froide et d'utiliser les mesures
actuellement en vigueur.

Nous sommes en train d'étudier d'autres possibilités de
diminuer la pollution atmosphérique dans les villes et les
agglomérations. |l ne faut pas toujours peindre ie diable sur
la muraille, méme si le probléme est difficile.

La question des compétences doit étre maintenue telle
gu’elle a été résolue ce matin. C'est la raison pour laquelle la
commission, se référant aux décisions prises en ce qui
concerne l'article 3 et par 11 voix contre 5, rejette la proposi-
tion Rechsteiner. Je vous prie d'en faire de méme et de
suivre la version du Conseil fédéral.

Bundesratin Kopp: Worum geht es beim Antrag Rechstei-
ner? Mit dem Antrag sollen die Kantone und per Delegation
die Gemeinden erméchtigt werden, aus Grinden des
Umweltschutzes ailgemeine Hochstgeschwindigkeiten fir
den Verkehr in ganzen Ortschaften zu erlassen.

Fiur die Anordnung allgemeiner Hochstgeschwindigkeiten
ist geméss geltendem Recht der Bundesrat zusténdig. Frau
Grendelmeier, der Bundesrat wird auch in Zukunft Einmi-
schungen in seinen delegierten Rechtssetzungsbereich per
Motionen nicht dulden, denn Gesetz und Verfassung haben
die Kompetenzen verniinftig aufgeteilt; so soll es auch blei-
ben. Hingegen steht es |hnen selbstverstandiich frei, sich
der Lsung des Standerates anzuschliessen und dem Instru-
ment der Empfehiung zuzustimmen; dann weiss der Bun-
desrat, dass Sie den dringenden Wunsch haben, in diesem
delegierten Rechtssetzungsbereich lhre Meinung ausdrik-
ken zu kdnnen.

Firdie Anordnung abweichender Hochstgeschwindigkeiten
sind die Kantone zustindig. Diese klare Kompetenzauttei-
lung wiirde mit dem Antrag von Herrn Rechsteiner ver-
wischt. Fir die Anordnung der gleichen Sache, namlich
aligemeine Héchstgeschwindigkeiten, wéren zwei verschie-
dene Behérden zustédndig. Je nach Begriindung der Tempo-
limiten wére der Bundesrat oder der Kanton zustandig. Das
wird in der Praxis Probleme schaffen. Diese Probleme ken-
nen wir bei der geltenden Regelung nicht. In diesem Zusam-
menhang méchte ich Sie nochmals daran erinnern, dass die
Kantone und die Gemeinden bereits jetzt die Moglichkeit
haben, Beschrankungen aus Umweltschutzgrinden zu ver-
fligen, sofern es nicht die der bundesréatlichen Kompetenz
unterstehenden Durchgangsstrassen betrifft.

Wenn unter der allgemeinen Hochstgeschwindigkeit die
Anordnung von Tempo 30 in Wohngebieten verstanden
wird, ist dazu keine Gesetzesanderung notwendig, da die
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Voraussetzungen dafiir durch die Zonensignalisation auf
Verordnungsstufe vorbereitet werden.

Herrn Loretan méchte ich auf seine konkrete Frage antwor-
ten, dass die Verordnung (ber die Zonensignalisation
bereits Ende der Sommerferien erst mir und unmittelbar
danach dem Bundesrat unterbreitet wird. Sie kénnen also
davon ausgehen, dass diese Verordnung noch in diesem
Herbst erlassen wird.

Ich bitte Sie, der Kommission zu folgen: sie hat mit 11 zu 5
Stimmen den Antrag von Herrn Rechsteiner abgelehnt.

Abstimmung - Vote

86 Stimmen
60 Stimmen

Fir den Antrag der Mehrheit
Fur den Antrag der Minderheit

Art. 32 Abs. 4 erster Satz
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 32 al. 4 premiére phrase
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté

Art. 33 Abs. 1
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 33 al. 1
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté

Art. 33 Randtitel und Abs. 4 (neu)

Antrag Ginter

Randtitel

Pflichten gegeniiber Fussgéngern und Radfahrern

Abs. 4

Vor Fahrrad-Furten haben die Fahrzeuglenker besonders
vorsichtig zu fahren. Das Anhalten auf Fahrrad-Furten ist
untersagt.

Art. 33 Titre marginal et al. 4 (nouveau)

Proposition Giinter

Titre marginal

Obligations a I'égard des piétons et des cyclistes

Al 4

Le conducteur circulera avec une prudence particuliére
avant les passages pour cyclistes. Tout arrét sur ces passa-
ges est interdit.

Giinter: Ich beantrage lhnen im Prinzip einen Fussganger-
streifen fir Velofahrer, in meinem Antrag «Fahrrad-Furt»
genannt. Es geht insbesondere um die Situation auf den
Kreuzungen. Auch wo Velowege bestehen, bleibt fast auf
allen Kreuzungen eine kritische Situation bestehen. Der
Velofahrer wird heute oft dort geschitzt, wo er nicht so
gefdhrdet ist, ndmlich, wenn es schdn geradeaus einer
Strasse entlang geht; wo es problematisch wird, ndmlich auf
der Kreuzung, ist alles wie friher. Der Velofahrer muss
aufpassen, dass er moglichst heil auf die andere Seite der
Kreuzung kommt. Gegenlber friiher hat sich die Situation
sogar insofern verschlimmert, als es auf den Strassen mehr
Kraftfahrzeuge hat. Wenn wir die Fussgénger schiitzen, ist
das richtig; wir sollten aber auch die Velofahrer auf den
Kreuzungen schiitzen. Das wiirde bedingen, dass man die
Marginale andert und den Absédtzen 1 bis 3 (bisheriges
Gesetz), die die Fussganger schitzen, einen Absatz 4 zum
Schutz der Radfahrer beifligt. Der Absatz wiirde lauten:
«Vor Fahrrad-Furten haben die Fahrzeuglenker besonders
vorsichtig zu fahren. Das Anhalten auf Fahrrad-Furten ist
untersagt.» Das lehnt sich ganz eng an das an, was im
Gesetz zum Fussgangerstreifen steht.

Basler, Berichterstatter: Es geht im Grunde genommen um
zwei Aenderungen: einmal um die Marginale «Pflichten
gegenlber Fussgdngern und Radfahrern» statt — wie es
heute heisst — «Pflichten gegeniber Fussgangern».
Unseres Erachtens soll es bei der bisherigen Marginale
bleiben, denn der Radfahrer ist auch ein Verkehrsteilneh-
mer. Er &ngstigt leider den Fussganger oft so sehr wie der
motorisierte Verkehrsteilnehmer.

Zum Text selber: Absatz 4 (neu): Das Parkieren ist schon in
der Verkehrsregelverordnung Artikel 19 geregelt. Der Text
hat der Kommission so nicht vorgelegen, aber wir haben
eine ahnliche Regelung im Gesetz mit 11 zu 6 Stimmen
abgelehnt. Man hat auch darauf hingewiesen, dass man den
Begriff «Fahrrad-Furt» im Gesetz nicht kenne.

M. Perey, rapporteur: La encore, cette proposition n'a pas
été soumise a la commission qui pourtant avait traité une
proposition presque semblable de Mme Friedli, reprise
ensuite par Mme Christinat. Le probléme n’est donc pas
nouveau et la commission avait, lors de la premiére proposi-
tion, refusé d’entrer en matiére par 11 voix contre 6.

A titre personnel, je dirai que I'alinéa 4 qui nous est proposé
me parait superflu. Il stipule en effet qu'il est interdit de
s'arréter sur les passages pour piétons. Mais cette proposi-
tion est déja inscrite dans I'ordonnance a I'article 19. I faut
aussi rappeler que les cyclistes sont des usagers de la route
mais que s'ils mettent pied & terre pour emprunter un
passage pour piétons, ils sont considérés comme tels. Je
crois donc superflu de charger inutilement cette loi et en
l'occurrence je vous invite & repousser la proposition
Glnter.

Bundesrétin Kopp: Es wére fiir den Radfahrer gefahrlich,
wenn analog dem Fussgangerstreifen eine Fahrradfurt
geschaffen wirde. Die Situation fiir den Radfahrer vor einer
solchen Furt ist ndmlich grundsatzlich anders als fiir den
Fussgénger vor einem Fussgéngerstreifen. Der Fussginger
néhert sich dem Fussgéngerstreifen langsam. Er kann pro-
blemlos halten, den Verkehr beobachten und durch Zeichen
dem Fahrzeugfihrer seine Absicht anzeigen, dass er den
Vortritt beansprucht. Ein analoges Verhalten ist beim Rad-
fahrer vor Fahrradfurten nicht denkbar. Aus diesen Griinden
wird auch in Radfahrerkreisen eine solche Regelung abge-
lehnt.

Ich bitte Sie, sich der Mehrheit lhrer Kommission anzu-
schliessen.

Abstimmung — Vote

Far den Antrag Glnter 34 Stimmen
Dagegen 76 Stimmen
Art. 34 Abs. 1

Antrag der Kommission

Mehrheit

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Minderheit

(Bircher, Christinat, Nauer, Ruffy, Wagner, Zwygart)

Abs. 1

Fahrzeuge missen rechts, auf breiten Strassen innerhalb
der rechten Fahrbahnhélfte fahren. Sie haben sich ausser-
orts bei langsamer Fahrt und auf unibersichtlichen Strek-
ken méglichst an den rechten Strassenrand zu halten. Inner-
orts mussen die Motorfahzeuge die rechte Seite ihrer Fahr-
bahnhélfte oder Fahrspur fiir die Radfahrer freigeben,
sofern es die Fahrbahnbreite erlaubt.

Art. 34 al. 1

Proposition de la commission
Majorité

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Minorité
(Bircher, Christinat, Nauer, Ruffy, Wagner, Zwygart)
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Al 1

Les véhicules tiendront leur droite et circuleront, si la route
est large, sur la moitié droite de la chaussée. A I'extérieur
des localités, ils longeront le plus possible le bord droit de la
chaussée, s'ils roulent lentement ou circulent sur un tron-
¢on dépourvu de visibilité. A l'intérieur des localités, les
véhicules automobiles laisseront aux cyclistes le bord droit
de la demi-chaussée ou de la voie, pour autant que la
largeur de la chaussée ie permette.

Bircher, Sprecher der Minderheit: Sie finden den Antrag zu
Artikel 34 auf der Fahne. Es handelt sich hier um ein altes
Anliegen der Velofahrer, aber auch der Zweiradverbénde.
Zusammengefasst lautet der Antrag: Sofern die Strasse breit
genug ist, sollen Motorfahrzeuge rechts eine Spur fir die
Radfahrer freigeben oder freihalten.

Diese Bestimmung ist auf innerorts beschréankt. Sie soll
ermdglichen, dass die Weiterfahrt von Velofahrern entlang
von stehenden oder kriechenden Autokolonnen nicht behin-
dert wird, nur weil eines oder mehrere Autos zu weit rechts
plaziert sind. Ich mochte diesen Antrag so qualifizieren: Es
ist eine praktische und sehr einfache Verkehrsregel, die —
man muss das zugeben — nathrlich in erster Linie dem
Radfahrer zugute kommt. Aber man kann sagen, sie schadet
sicher dem Autofahrer nicht.

Kein Velofahrer ist sehr erbaut, wenn er hinter einem Aus-
puffrohr warten muss. Das fithrt bekanntlich zu den geféhrli-
-chen Schldangelmandvern. Man {berholt ein stehendes Auto
links, das ndchste rechts, dann ist man am rechten Strassen-
rand weicht dann vielleicht noch auf das Trottoir aus und
behindert damit die Fussgénger. Es ist auch klar, dass eine
solche, fiir das innerstadtische Verkehrsgeschehen zentrale
Bestimmung im Strassenverkehrsgesetz geregelt werden
muss.

In der Kommission war von den Fachleuten des Bundesam-
tes flir Strassenbau respektive von den entsprechenden
Fachleuten der Polizeiabteilung zu hdren, dass hiezu die
heutige Verkehrsregelverordnung geniige. Wenn Sie aber
diese Verordnungsbestimmung genau anschauen, dann
heisst es dort, dass der Abstand vom rechten Fahrbahnrand,
den der Autofahrer zu halten habe, vor allem bei schnellem
Fahren nachts und in Kurven grésser sein miisse. Es ist also
absolut nicht der gleiche Gedanke, der dieser Bestimmung,
die ich Ihnen bei Artike! 34 vorschlage, zugrunde liegt.
Wenn es sich um ein Anliegen handelt, das die Zweiradver-
bande unterstiitzen und das jedem auffillt, wenn er selbst
Velo féhrt, sollte ein solches Anliegen in dieser Gesetzesbe-
ratung eine Chance haben. Sie kdnnen namlich nicht an die
VerkehrsbenUtzer appellieren, vermehrt auf das Velo umzu-
steigen, aber dann dieses durch gesetzliche Bestimmungen
erschweren. Wenn sich diese Velofahrer im stadtischen
Verkehr bewegen, kommen sie an diese Hemmschwelle,
oder an diese praktischen Begebenheiten, dass sie bei-
spielsweise eine Hunderte von Metern lange Autokolonne

nicht rechts {iberholen kénnen. Es wire nichts praktischer

als das, wenn man mit einer klaren Verkehrsregelung und
mit einer klaren Bestimmung im Strassenverkehrsgesetz
diese Vorschrift erlassen wiirde.

Wenn die Autofahrer einmal eine solche Bestimmung ken-
nen und wissen, dass sie auch geahndet wird, wenn sie
diese nicht einhalten, werden sie darauf achten, denn sie
sind Gberhaupt nicht benachteiligt.

Deshalb bitte ich Sie, diesem Antrag zuzustimmen.

Basler, Berichterstatter: Dieses Strassenverkehrsrecht ist so
umfassend wie die Lektiire von Goethe, der so vieles sagt,
dass er allen etwas sagt.

Die Aenderung, die Kollege Bircher vorschlégt, ist wiederum
nicht notig. Ich zitiere einen andern Artikel aus diesem
taschenbuchdicken Verkehrsrecht mit seinen vielen Verord-
nungen, nadmlich den Artikel 8 Absatz 4 der Verordnung
Uber Strassenverkehrsregeln, wo von «Nacht» und «in Kur-
ven» nicht die Rede ist und damit nichts einschrankt, wo es
einfach heisst: «Benltzen Motorwagen und Radfahrer den-

selben Fahrstreifen, so missen die Motorwagen links, die
Radfahrer rechts fahren.»

Auch fur den Kolonnenverkehr gilt gemdss heutiger Ver-
kehrsregelverordnung diese Aufteilung in den Verkehrs-
raum. Die Verordnung verlangt diese Riicksicht des Auto-
mobilisten auf die Radfahrer, auch ausserorts! Sie geht also
dber das Anliegen der Minderheit hinaus.

Es ist auch gesagt worden, dieser Verordnungstext soile auf
Gesetzesstufe angehoben werden. Das ist abzulehnen, weil
das Gesetz ein Rahmengesetz ist und weil noch viele bedeu-
tendere Vorschriften in der Verordnung festgelegt werden,
aber auch deshalb, weil bezuglich Rechtsverbindlichkeit
kein Unterschied besteht zwischen Gesetz und Verordnung.
Das sind wiederum die Grinde, warum die Kommission mit
zehn zu sechs Stimmen den Antrag der Minderheit abiehnt.

M. Perey, rapporteur: La proposition de minorité défendue
par M. Bircher voudrait inclure dans la loi une plus grande
garantie pour la sécurité des cyclistes. Actuellement, ce
détail est réglé dans I'ordonnance et je crois gue c’est bien
ainsi. Il n'est pas facile de vouloir tout mettre dans une loi.
On oublie toujours quelque chose. L'ordonnance est la pour
compléter, pour corriger et 'on peut 1a modifier plus facile-
ment. Insérer dans la loi un texte qui stipule:«....pour autant
qu’on ait ia place, pour autant que la largeur le permette....»
qui demande au chauffeur une interprétation personnelle de
la situation, n’est pas réaliste. |l y aura toujours un chauffeur
pour affirmer qu'il avait la place et un autre pour dire
exactement le contraire. Ce probléme est réglé par I'ordon-
nance sur la circulation routiére, c'est pourquoi la commis-
sion a rejeté cette proposition par 10 voix contre 6 et pro-
pose d’en rester au texte de la majorité.

Bundesrétin Kopp: Der Kommissionsprésident hat zu Recht
darauf hingewiesen, dass den Anliegen von Herrn Bircher
auf Verordnungsstufe bereits weitgehend Rechnung getra-
gen ist.

Artikel 8 Absatz 4 der VRV sieht vor, dass die Motorwagen
links, die Radfahrer rechts fahren missen, wenn sie densel-
ben Fahrstreifen bentitzen. Dasselbe gilt geméass dem glei-
chen Artikel auch fir den Kolonnenverkehr, wenn keine
Fahrstreifen markiert sind.

Beide Bestimmungen dieses Artikels 8 gelten sowoh! inner-
orts als auch ausserorts, so dass ich mit der Kommissions-
mehrheit der Meinung bin, dass sich eine Regelung im
Strassenverkehrsgesetz erubrigt.

Abstimmung - Vote

75 Stimmen
43 Stimmen

Fir den Antrag der Mehrheit
Far den Antrag der Minderheit

Art. 34 Abs. 4
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 34 al. 4
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen - Adopté

Art. 35 Abs. 5
Antrag Glnter
Fahrzeuge, auch Fahrrader, dirfen nicht tiberholt werden,
wenn der Fiihrer die Absicht anzeigt, nach links abzubiegen,
oder wenn er vor einem Fussgéngerstreifen anhélt, um
Fussgangern das Ueberqueren der Strasse zu erméglichen.

Art. 35 al. 5

Proposition Glinter

Le dépassement d'un véhicule, y compris d’'un cycle, est
interdit lorsque le conducteur manifeste son intention
d’obliquer a gauche ou lorsqu’il s’arréte devant un passage
pour piétons afin de permettre a ceux-ci de traverser la
route.
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Giinter: Mit meinem Antrag schiage ich Ihnen - wiederum
im Einverstandnis mit den Velofahrverbdnden - im
Abschnitt «Fahrzeuge dirfen nicht Gberholt werden, wenn
der Fahrer die Absicht anzeigt, nach links abzubiegen, oder
wenn er vor einem Fussgéngerstreifen anhalt, um Fussgan-
gern das Ueberqueren der Strasse zu ermdglichen» vor,
«auch Fahrrader» (dirfen nicht Gberhoit werden) einzu-
fugen.

Was ich lhnen vorschiage, ist sicher unter redaktionellen
Gesichtspunkten keine gute Gesetzgebung. Der Antrag
kommt aus der Praxis! Wenn ich als Velofahrer bei Einspur-
strecken meine Absicht ankiindige, nach links abzubiegen,
werde ich laufend von Fahrzeugen Uberholt, die meinen,
mich trotzdem iberholen zu kdnnen. Regierungsrat Hofstet-
ter von Bern hat kiirzlich gesagt: «Der Velofahrer st einer
der ganz wenigen Verkehrsteilnehmer, der dann am sicher-
sten ist, wenn er héufig die Gesetze nicht einhéft.» Das ist
ein dusserst unguter Zustand. Sie kénnen upter diesen
Umstanden nicht erwarten, dass sich Velofahrer gesetzes-
konform verhalten. Normalerweise ist es so, dass einem
Blirger bei gesetzmassigem Verhalten Vorteile daraus
erwachsen soliten. Es solite keineswegs so sein, dass die
Gefahr des Ueberfahrenwerdens zunimmt, wenn man das
macht, was man sollte. Genau dies ist aber der heutige
Zustand.

Das gleiche gilt, wenn ich als Velofahrer vor einem Fussgéan-
gerstreifen halie: die Chance ist gross, dass ein nachfolgen-
der Autofahrer das nicht wahrnimmt und den Fussgéanger
uberfahrt, dem ich den Uebergang ermdglichen wollte. Nur
wenn ich mitten auf der Fahrbahn haite, habe ich eine
Mdéglichkeit, das zu verhindern. Halte ich jedoch am rechten
Rand der Fahrbahn an, wie ich es eigentlich sollte, glaubt
der Autofahrer, ich halte zu meinem Spass an und fahrt
durch. Den Fussgéanger, den ich verdecke, sieht er nicht.
An und fiir sich wére Velofahren ein gutes Training fir Herz
und Kreislauf; das wird dadurch widerrufen, dass die Velo-
fahrer lebensgefahrlich leben. Dann wird aus dem besten
Gesundheitstraining nichts.

leh hétte eigentlich gemeint, dass wir uns jn diesem Geseiz
bemuhen, etwas mehr fir Velofahrer zu bieten. Ich stelle
fest, dass alle Antrége flr die Velofahrer bisher abgelehnt
wurden. Am Schluss bleibt alles beim alten. Mit der Verbrej-
terung der Lastwagen wird der heutige Zustand noch
schlimmer, als es bis anhin schon war. Ich frage mich
langsam, was das soll. Wenn Frau Bundesrétin Kopp mir
eine bessere Ldsung vorschlagen kann, damit der heutige
Zustand bessert, hin ich ohne weiteres bereit, den Antrag
zugunsten einer besseren Gesetzgebung zurlickzuziehen.
Aber irgend etwas solite geschehen. Es geniigt nicht, dass
man heute erklért, der Antrag wirde auch bewirken, dass
die Velofahrer in anderen Bereichen des Gesetzes, wo sie
nicht ausdriicklich erwahnt seien, nicht geschiitzt seien...
ich méchte bitten, dass man etwas tut, um den bestehenden,
unguten Zustand zu verbessern.

Basler, Berichterstatter: Der Antrag wurde in der Kommis-
sion von Kollege Zwygart nach der Diskussion zurlickgezo-
gen, weil er nicht praktikabel ist. Die Griinde dazu werden
wir von Frau Bundesratin Kopp héren.

M. Perey, rapporteur: La proposition faite par M. Glnter
n'est pas nouvelle, puisqu'il se borne a reprendre une pro-
position qui avait été déposée en commission par M. Zwy-
gart. Cette proposition n'avait pas été discutée, M. Zwygart
I'avait retirée au moment de la discussion. Je vous propose
par conséquent de repousser également cette proposition.

Bundesratin Kopp: Artike! 35 Absatz 5 des geltenden Rechts
lautet: «Fahrzeuge dirfen nicht Gberhoit werden, wenn der
Fuhrer die Absicht anzeigt, nach links abzubiegen.» In der
ganzen Terminologie des Gesetzes, wo von Fahrzeugen die
Rede ist, sind die Fahrrader immer auch inbegriffen. Wenn
Sie in einem einzigen Artikel des Gesetzes von Fahrzeugen
und Fahrradern sprechen, stellt sich bei den Ubrigen Arti-
keln, wo nur von Fahrzeugen die Rede ist, sofort die Unsi-

27-N

cherheit ein, ob die Fahrrader dort mit inbegriffen sind oder
nicht.

Der Antrag von Herrn Giinter ist berfilissig. Der Begriff
«Fahrzeuge» deckt sowohi Motorfahrrider, Motorfahrzeuge
wie auch Fahrrader. Die entsprechende Vorschrift im Stras-
senverkehrsgesetz ist vollig kiar.

Giinter: Juristisch ist der Fall klar, ich sehe es ein. Die
Tatsache besteht aber, dass offenbar viele Fahrzeuglenker
das nicht wissen. Die Bundesbehdrden mussten sich etwas
einfallen lassen, um aktiv vermehrte Aufklarung zu betrei-
ben. In diesem Sinn ziehe ich den Antrag zurick.

Zurlickgezogen — Retiré

Art. 38 Abs. 4
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 38 al. 4
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté

Art. 43 Abs. 2

Antrag Leutenegger Oberholzer

Das Trottoir ist den Fussgéngern, der Radweg den Radfah-
rern vorbehaiten. Das Parkieren auf Trottoirs ist grundsatz-
lich verboten. Der Bundesrat kann Ausnahmen vorsehen.

Art. 43 al. 2

Proposition Leutenegger Oberhoizer

Le trotioir est réservé aux piétons, la piste cyciable aux
cyclistes. Il est interdit de se garer sur le trottoir. Le Conseil
fédéral peut prévoir des exceptions.

Frau Leutenegger Oberholzer: Ich beantrage lhnen, dass
wir ein Verbot flr das Trottoirparkieren im Gesetz veran-
kern. Wie Sie wissen, besteht heute eine Ausnahmerege-
lung, derzufolge Autos auf Trottoirs abgestellt werden diir-
fen, wenn ein Durchgang von 1,50 m Breite besteht oder
wenn die Strasse weniger als 6 m breit ist. Das hat zur Folge,
dass das Trottoirparkieren immer mehr zu einer verbreiteten
Unsitte geworden ist, auf die unter anderem vor allem
Behindertenarganisation vermehrt aufmerksam gemacht
haben. Dies ist vor allem darauf zurlickzufGhren, dass die
Ausnahmebedingungen in weiten Kreisen gar nicht bekannt
sind — weder bei den Automobilisten noch bei der Polizei.
Sowoh! von seiten des Verkehrsclubs wie auch der Behin-
dertenorganisationen wurde deshalb geltend gemacht, dass
das Trottoirparkieren grundsétzlich verboten werden solite.
ich darf guch darauf hinweisen, dass Sie in diesem Rat
bereits (iber die Farderung im Rahmen eines Postulates der
seinerzejtigen Natiopairatin Fleg diskutiert haben. Das
Postulat wurde Gberwiesen, meines Wissens war es 1982.

Ich bitte Sie also, den Grundsatz des Verbots des Trottoir-
parkierens jetzt in diesem Gesetz zu verankern. Frau Bun-
desrétin, ich hoffe, dass Sie mir nicht wieder sagen, Sie
hétten zwar Verstandnis fliir diese Forderung, aber sie
gehdre nicht ins Gesetz, Sie wollten sie in einer Verordnung
verankern. Es ist sehr wichtig, dass wir derartige Grund-
sétze, die auch den Raum der nichtmotorisierten Verkehrs-
teilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer endlich einmal
sichern, im Gesetz verankern.

Ich darf auch darauf hinweisen, dass Sie bisher alle Antrage,
die die Rechte der nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer
{(-innen), vor allem auch der Velofahrer{-innen), gestarkt
hatten, abgelehnt haben. ich hoffe, dass Sie jetzt einmal ein
Zeichen setzen und diesem Antrag zustimmen.

Basler, Berichterstatter: Dieser Antrag hat uns nicht vorge-
legen. Er scheint mir persodnlich vernlinftig. Meines Wissens
lauft nun ein Vernehmlassungsverfahren. Was die Veranke-
rung anbetrifft, ob im Gesetz oder in der flexibleren Verord-
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nung: das ist eine Ermessensfrage. Vom rechtlichen Stand-
punkt aus sind sie gleichwertig. Wir werden mit Interesse
héren, was Frau Bundesrétin Kopp zum Vernehmlassungs-
verfahren sagt.

M. Perey, rapporteur: Cet article n’a pas été discuté dans le
cadre de la commission et je souhaite m'exprimer a titre
personnel. Il peut paraitre aller de soi qu’on ne stationne pas
sur un trottoir, mais je voulais poser la question 4 Mme Leu-
tenegger: «Quelle est la largeur d'un trottoir? Si le trottoir
fait 4 ou 5 métres comme c’est parfois le cas — vous me direz
alors que ce n'est plus un trottoir, mais il est considéré
comme un trottoir — et si je crois bien connaitre 'ordon-
nance que je cite de mémoire: »le parcage peut se faire sur
le trottoir si un espace d'au moins 1,50 m reste libre pour les
piétons« (art. 41 OCR). Il y a dans certaines villes des
endroits ol le trottoir peut atteindre 3, 4 ou 5 métres, et les
communes autorisent parfois le stationnement pour autant
que cela ne géne pas I'usager du trottoir. La le probléme est
peut-étre un peu plus compliqué qu'il n'y parait et quant a
moi je serai trés prudent avant d’introduire cet article dans la
loi.

Bundesrétin Kopp: Frau Leutenegger Oberholzer, ich habe
bis jetzt keine Antrage abgelehnt, die zugunsten der Zwei-
radfahrer eingereicht wurden, sondern ich habe jeweils dar-
auf hingewiesen, dass die entsprechende Verordnung
zusténdig ist und dass viele der Winsche, die hier ange-
bracht wurden, bereits vom Departement in Bearbeitung
sind.

Genauso geht es wieder mit lhrem jetzigen Antrag. Wir
haben ein Vernehmlassungsverfahren zur Aenderung der
Verkehrsregelnverordnung durchgefiihrt, die eben dieses
Trottoirparkier-Verbot vorsieht. Die Vernehmlassung war so
positiv, dass wir diese Aenderung in der Verkehrsregelnver-
ordnung aufnehmen werden. Diese Verordnung ist in Aen-
derung und wird noch in diesem Jahr fertig erstelit. Aber
man kann dem Antrag von Frau Leutenegger Oberhoizer
zustimmen. Er tut mir in dem Sinne nicht weh. Aber das
Parkierungsverbot kommt so oder so, sei es im Gesetz oder
in der Verordnung. Aber die Verordnung wére der richtige
Ort. Wir sollten das Gesetz als Rahmengesetz nicht mit
solchen Details (berlasten.

Abstimmung — Vote

57 Stimmen
62 Stimmen

Fir den Antrag Leutenegger Oberholzer
Dagegen

Art. 46

Antrag der Kommission

Mehrheit

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Minderheit

{(Zwygart, Bircher, Christinat, Nauer, Ruffy)

Abs. 1

Radfahrer miissen, ausgenommen auf Einspurstrecken, die
Radstreifen benltzen.

Antrag Ginter

Abs, 1

Streichen

Abs. 2

Radfahrer diirfen nicht nebeneinander fahren, ausgenom-
men bei schwachem Verkehr, im Verband und auf Neben-
strassen.

Abs. 3 (neu)

Auf Hauptstrassen diirfen Personen, die das 16. Altersjahr
erreicht haben, zum Schutze von ungetibten Kindern neben
diesen fahren. Der Bundesrat kann weitere Ausnahmen be-
willigen.

Art. 46
Proposition de la commission
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Majorité
Adhérer au projet du Conseil fédéral
Minorité .
(Zwygart, Bircher, Christinat, Nauer, Ruffy)
Al 1

Sauf sur les trongons qui servent & la présélection, les
cyclistes doivent circuler sur les bandes cyclables.

Proposition Gunter

Al 1

Biffer

Al 2

Il est interdit aux cyclistes de circuler de front, sauf en cas de
faible trafic, lorsqu'ils se déplacent en formation ou sur les
routes secondaires.

Al. 3 (nouveau)

Les personnes de 16 ans au moins peuvent, afin de protéger
les enfants inexercés, circuler & c6té de ceux-ci sur les
routes principales. Le Conseil fédéral peut autoriser d’autres
dérogations.

Abs. 1-AlL 1

Zwygart, Sprecher der Minderheit: Vermutlich wiirde dieser
Artikel auch in die Verordnung geh6ren und nicht ins
Gesetz. Weil nun aber dieser Artikel schon im Gesetz ist,
habe ich mit anderen Kollegen den Minderheitsantrag ein-
gereicht. Der bestehende Artikel heisst: «Radfahrer miissen
die Radwege und Radstreifen beniitzen.» Der Antrag der
Minderheit lautet: «Radfahrer miissen, ausgenommen auf
Einspurstrecken, die Radstreifen benltzen.» Das heisst
also: Die Radfahrer brauchen nicht unbedingt den Radweg
zu beniitzen. Der Radwegzwang soll wegfallen. Die Erkla-
rung ist relativ einfach. Beim Autofahrer kennen wir keine
Verpflichtung, die Autobahn oder Autostrasse zu beniitzen.
Der Velofahrer hingegen soll in jedem Fall den Radweg
bendtzen miissen. Das ist eine ungleiche Behandlung ver-
schiedener Verkehrsteilnehmer. Zudem kommt es gerade im
Winter vor, dass wegen den Schneehaufen am Strassenrand
der Radstreifen unbenitzbar ist oder die Ein- und Ausfahr-
ten von Radwegen versperrt sind. Oder das bekannte Zugel-
auto steht einfach quer Giber dem Radstreifen oder Radweg,
und der Radfahrer kann den Radweg nicht beniitzen.

Ein weiteres Beispiel, das leider immer noch vorkommt: Es
gibt ungeeignete Anlagen von Radwegen. Ein Velofahrer hat
aber Steigungen und Umwege nicht gerne. Wenn die nor-
male Strasse diese Hindernisse nicht oder weniger aufweist,
dann benitzt er eben den Radweg nicht.

Der Radweg bietet zwar grundsétzlich Schutz und Sicher-
heit. Aber dieser Grund allein darf nicht zu einer Zwangs-
massnahme flihren. Wir soliten die Zweiradfahrer nicht
ohne Not zu Gesetzesbrechern machen.

Ich bitte Sie also, aus Griinden der rechtsgleichen Behand-
lung verschiedener Verkehrsteilnehmer, der Kommissions-
minderheit zuzustimmen.

Giinter: Mein Antrag zu Absatz 1 geht noch etwas weiter als
jener von Koliege Zwygart. Ich beantrage lhnen, diesen
ganzen Absatz zu streichen. Er ist véllig Gberfitissig. Jeder
normale Velofahrer wird einen Velostreifen benitzen, wenn
er so angelegt ist, dass man ihn wirklich befahren kann. Der
Velofahrer gefahrdet namlich sonst sein Leben. Wir soliten
nicht mit einem unverniinftigen Verhaiten rechnen; denn ein
unverniinftiger Velofahrer, der so dumm ist und absichtlich
neben dem Velostreifen fahrt, der idsst sich auch nicht
durch diesen Absatz 1 beeindrucken. Es ist ein typisches
Beispiel unnoétiger Regeldichte und fir das Einflihren von
sinniosen Gesetzesbestimmungen.

Vom Grundsatzlichen her: Wenn die Anlage richtig funktio-
niert, beniitzt jeder Velofahrer die Veloanlage in seinem
ureigensten Interesse. Es ist einem ais Velofahrer dort woh-
ler als auf der normalen Strasse, wenn der Veloweg nicht
von irgendwelchen Autobahnbauern angelegt wurde, die
wenig Ahnung haben, wie sich ein Velofahrer verhalt: Ich
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kénnte Ihnen Beispiele von Kurvenradien vorlegen, die nicht
stimmen und so das richtige Velofahren verunmdéglichen,
Unterfiihrungen mit grossen Steigungen usw. Wenn Anla-
gen aber velogerecht und verkehrstechnisch richtig
gemacht werden, werden sie benutzt. Das braucht man
nicht zu regeln!

Ein zweiter Grund fiir meine Ablehnung ist der, dass die
Behdrden gar nicht bereit sind, die Voraussetzungen daflr
zu schaffen, dass man das einhalten kdnnte. Seit einem
Monat herrscht Winterwetter, und jeden Morgen ist es das-
selbe: Man kann den Radweg gar nicht beniitzen, weil vor
der Ein- und Ausfahrt jedesmal ein meterhoher Schneehau-
fen liegt. Heute gibt es nur eine Prioritdt auf unseren Stras-
sen: dass die motorisierten Verkehrsteilnehmer moglichst
rasch und gut fahren kénnen, der ganze Rest kann warten.
Das ist leider Tatsache!

Iich habe mich bei den entsprechenden Strassenverkehrs-
amtern beschwert, weil es dort, wo ich wohne, zu sehr
gefdhrlichen Situationen kommen kann, wenn ein Radweg
nicht offen ist. Die Velofahrer miissen ausweichen, fahren
auf Glatteis und riskieren umzufallen, wo die Autofahrer
nicht bremsen kdnnen. Die Strassenverkehrsadmter haben
mir gesagt, sie hatten gar nicht die Leute und das Material
dazu, um morgens auch noch die Velowege frei zu machen.
Wir wissen alle, dass es vor allem Schiiler sind, die Velo
fahren. Ihnen solite man helfen. Unser Staat ist aber nicht
bereit, dafiir zu sorgen, dass Schuler am Morgen sicher in
die Schule fahren kénnen. Ich bin im letzten Monat minde-
stens vierzigmal zum Gesetzesbrecher wider willen gewor-
den, da ich einfach auf der Strasse fahren musste, weil der
Veloweg nicht befahrbar war.

Absatz 1 ist also auch von der technischen Seite her eine
undurchfithrbare Bestimmung. ich erinnere Sle an andere
Bestimmungen im Umweltschutz, die wir lhnen vorgeschia-
gen haben und die mit gutem Willen durchsetzbar gewesen
wéren, wo dies ein wichtiger Ablehnungsgrund war.
Absatz 1 ist bei den Velofahrern nicht durchsetzbar, wenn
die Antagen falsch gebaut sind; wenn die Anlagen richtig
sind, ist es in gewissen Jahreszeiten von Seiten der Oeffent-
lichkeit nicht machbar, weil man die technischen Mittel
nicht hat, die Velowege zum Beispiel am Morgen rechtzeitig
zu 6ffnen. Mit anderen Worten: Das Beste, was wir tun
kénnen, ist, diesen Absatz ersatzios zu streichen.

Basler, Berichterstatter: lhre Kommission lehnt den Minder-
heitsantrag von Herrn Zwygart mit 12 zu 5 Stimmen ab, und
sie wirde den noch weiter gehenden Artikel 46 Absatz 1
nach Version Glnter aus folgender Ueberlegung noch
wuchtiger ablehnen:

Wenn keine Pflicht mehr fiir die Benutzung solcher Rad-
wege besteht, ist es auch sinnlos, sie zu erstellen. Zur
Entflechtung des Verkehrs gehoért nicht nur, dass der Auto-
mobilist nicht auf dem Radweg fahrt, sondern auch, dass
der Radfahrer die Fahrbahn meidet, wenn flr ihn separate
Wege offenstehen. Gibt es Hindernisse, Kollege Gunter, zum
Beispiel keine Schneerdumung auf dem Radweg, so darf, ja
muss doch der Radfahrer auf den dem Verkehr gedffneten
Strassenbereich ausweichen.

Wir lehnen diese beiden Minderheitsantrage ab.

M. Perey, rapporteur: La encore il est difficile de suivre ce
qui nous est proposé.

Tout d’abord je voudrais répondre a M. Zwygart, qui recon-
nait — il vient de le dire — que cette précision aurait sa place
dans l'ordonnance. Je crois que la commission ['avait
entendu, puisque, par 10 voix contre 1, elle avait refusé
d’introduire cet alinéa conformément a la proposition de
M. Zwygart.

La proposition de M. Gunter, de supprimer |'alinéa 1er, est
étrange, car, comme on vient de le dire, pourquoi en fait-on?
Ce ne sont pas les autos ou les motos qui doivent rouler sur
les pistes cyclables. Elles sont faites pour les vélos. Vous
dites qu’il y a des problémes, c'est évident que s’il y a50 cm
de neige on ne va pas y rouler. Avec une voiture, s'ily a un
meétre de neige sur un chemin, on n'y roule pas non plus.

Celavade soi. Il faut garder dans la loi ce qui est raisonnable
et le reste doit se trouver dans 'ordonnance.

En ce qui concerne P'alinéa 3 nouveau, vous dites qu'il
faudrait permettre a une personne de plus de 16 ans de
circuler & coté d'un enfant inexpérimenté, sur les routes
principales. Est-ce bien fa place d'un enfant inexpérimenté
de rouler sur une route principale? Je crois qu'on va vrai-
ment trop loin, on sort du probléme, et je vous propose de
tepousser ces amendements.

Buridesrétin Kopp: Ich habe tatsachlich wenig Verstiandnis
fir das Anliegen von Herrn Zwygart. Denn es ist ja im
Interesse der Velofahrer, dass sie die speziell fiir sie ersteli-
ten Fahrwege auch tatsdchlich bendtzen. Es ist auch nicht
einzusehen, weshalb gerade auf Einspurstrecken Radfahr-
streifen nicht benutzt werden sollten. Denn gerade dort
werden bisweilen Radstreifen angebracht, um den Radfah-
rer sicher Ober die Verzweigung zu fGhren. Im dbrigen
versteht es sich von selbst, dass nicht dem geradeaus fiih-
renden Radstreifen folgen muss, wer bei einer Verzweigung
abbiegen will. Das ist eine Selbstverstandlichkeit.

Herr Giinter, ebenso selbstverstindlich ist, dass der Radfah-
rer auch die Strasse benltzen kann, wenn ein Radweg nicht
bendtzbar ist, weil z. B. der Schnee nicht gerdumt ist. Aber
wir kénnen ja nicht unsere Gesetzgebung auf eine solche
Ausnahmesituation abstellen.

Ich bitte Sie, zusammen mit der grossen Mehrheit lhrer
Kommission, den Antrag abzulehnen.

Abstimmung — Vote

Eventuell — A titre préliminaire

Fuf den Antrag der Minderheit offensichtliche Mehrheit

Far den Antrag Gunter Minderheit
Definitiv — Définitivement

Flr den Antrag der Mehrheit 88 Stimmen
Fir den Antrag der Minderheit 34 Stimmen

Abs.2und 3-Al 2et3

Glnter: Es geht um zwei Probleme: erstens um das Problem
des Nebeneinanderfahrens ganz allgemein. Hier schlage ich
lhnen eine Regeluhg vor, die wieder auf das zuriickgeht,
was vor 1960 gegolten hat. Das Verbot, nebeneinander zu
fahren, ist ndmlich nicht immer in diesem Gesetz gewesen.
ich habe schon als Schiler nicht verstanden, warum wir
nicht nebeneinander fahren und wahrend dem Velofahren
miteinander plaudern dirfen, damit der Autofahrer, der
allein in seinem Wagen sitzt, mit ungebremster Geschwin-
digkeit an uns vorbeibrausen kann. Darauf kommt es doch
eigentlich heraus: Wenn zwei Velofahrer nebeneinander
fahren, ist das nicht geféahrlich wegen des Autofahrers. Der
sieht sie namlich von weitem. Aber es kann geschehen, dass
er nicht ungebremst Uberholen kann und warten muss, bis
ein entgegenkommendes Fahrzeug vorbei ist. Anschlies-
send ist das Ueberholen meistens nie ein Problem, weil der
Beschleunigungsunterschied derart gross ist, dass zwei
Radfahrer, die nebeneinander fahren, rasch tGberholt sind;
unter dem Blickwinkel der Gefahr ist das Verbot also nicht
diskutabel. Ich muss allerdings zugeben, dass die Lésung,
wie sie hier vorliegt, durchaus im Sinne des Gesetzes ist,
namlich einer ungebremsten Fahrt fiir diejenigen, die einen
Motor an ihren vier Réadern haben.

lch will das Rad der Zeit nicht ganz zurlickdrehen, sondern
schlage Ihnen vor, dass Velofahirer wenigstens auf Neben-
strassen, falls wenig Verkehr herrscht auf der Hauptstrasse
und wenn sie im Verband fahren, zu zweit fahren dirfen.
Das ist eine legitime Forderung, die wesentlich dazu bei-
tragt, das Velofahren angenehmer zu machen, und ich
méchte Sie nochmals daran erinnern, dass Sie irgendwo in
diesem Gesetz etwas tun sollten, damit das Velofahren
etwas attraktiver wird.

Die Losung des zweiten Problems, die ich Ihnen vorschiage,
betrifft das Problem der Kinder. Ein Grossteil der Velofahrer
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sind Kinder, und sie sind zum Teil ungeibt im Verkehr. Der
Kommissionssprecher franzdsischer Zunge hat schon etwas
vorgegriffen und meinen Antrag bekdmpft, bevor ich ihn
gestellt habe. Das hat wenigstens den Vorteil, dass man
seine Argumente kennt. Er sagt: Warum geht man mit uner-
fahrenen Kindern auf die Hauptstrasse? Meine Meinung ist
nicht, dass man mit Kindern, die nicht velofahren kénnen,
auf die Hauptstrasse gehen soll! Aber irgendeinmal missen
Sie mit ailen Kindern in den grésseren Verkehr. Ich kann
lhnen als Vater von etlichen Kindern sagen, dass das ein
Problem ist. Heute haben Sie folgende Vorschrift: Sie mus-
sen hintereinander fahren. Da haben Sie zwei Mdglichkei-
ten: Sie kbnnen vor dem Kind fahren und dann Befehle nach
hinten geben. Ich rate Ihnen, das einmal zu versuchen. Das
Kind wird in den meisten Féllen, vor allem, wenn noch
Verkehr herrscht, nichts verstehen und dann irgend etwas
machen, weil es meint, der Vater habe etwas anderes
gesagt. Zweite Moglichkeit: Sie fahren hinterher; die ist
noch schéner. Wenn Sie dem Kind némlich etwas rufen,
dann wird es mit der gréssten Wahrscheinlichkeit den Kopf
drehen, um Sie besser zu verstehen, und dann schaut es
nicht mehr nach vorne; Sie kénnen sich ausmalen, was
dann passiert. Im Interesse der Kinder mussen wir sie lehren,
im Verkehr zu fahren, und wir missen eine Lésung suchen,
dass derjenige Erwachsene, der mitfdhrt, neben dem Kind
fahren kann.

Ich rechne damit, dass Sie meinen Antrag 2 zu Absatz 2
ablehnen werden. Dann wird aber der Absatz 3 um so wichti-
ger. Wir miissen eine Moglichkeit schaffen, dass Eltern, die
ihre Kinder schiitzen wollen und radfahren, dies legal tun
kénnen. Heute ist der Zustand illegal. Jeder verninftige
Mensch, der mit einem Kind auf die Strasse geht, tut es
natdrlich trotzdem, und jeder verninftige Polizist schaut
weg. Es ist aber keine gute Gesetzgebung, ein Gesetz so zu
schaffen, dass man sagen muss: jeder verniinftige Mensch
macht es anders, und jeder vernunftige Polizist schaut weg,
wenn es Ubertreten wird.

Ich mochte Sie bitten, hier zuzustimmen.

Basler, Berichterstatter: Die Frage des Nebeneinanderfah-
rens auf Nebenstrassen, also Artikel 46 Absatz 2, wurde in
der Kommission auch diskutiert; dann aber mit 12 gegen 5
Stimmen abgelehnt. Es ist zu sagen, dass der Bundesrat die
Kompetenz hat, zur heutigen — wie Kollege Giinter sagt —
sturen Regelung auch Ausnahmen vorzusehen. Die Ausnah-
men sind in Artikel 43 der Verkehrsregelverordnung gere-
gelt. Wir haben gehort, dass das Bundesamt fiir Polizeiwe-
sen den Wunsch der Zweiradverbénde aufgenommen hat,
dass es ein Vernehmliassungsverfahren durchgefiihrt hat,
wonach auf Nebenstrassen ausserorts ein Nebeneinander-
fahren doch gestattet ware. Aber die Kantone — wurde uns
gesagt — haben sich im Verhaltnis von 4 zu 1 dagegen aus-
gesprochen, weil besonders beim Kreuzen eine sehr gefahr-
liche Situation entstehen wirde. Das ist zum Absatz 2 zu
sagen.

Allerdings erachten wir den Absatz 3 als noch viel gefahrli-
cher. Wir haben ihn auch mit 10 gegen 1 Stimme abgeiehnt.
Da sollte sogar auf Hauptstrassen ein Nebeneinanderfahren
erlaubt sein. Das geht in der Tat nicht.

Abs. 2 Al 2

Abstimmung — Vote

Fir den Antrag Ginter 32 Stimmen
Dagegen 73 Stimmen
Abs. 3- Al 3
Far den Antrag Ginter 29 Stimmen
Dagegen 62 Stimmen
Art. 49 Abs. 2

Antrag Leutenegger Oberholzer
Die Fussgénger haben die Fahrbahn vorsichtig und auf dem

kirzesten Weg zu Uberschreiten, nach Méglichkeit auf
einem Fussgangerstreifen. Sie haben den Vortritt auf die-
sem Streifen. (Rest streichen)

Art. 49 al. 2

Proposition Leutenegger Oberholzer

Les piétons traverseront la chaussée avec prudence et par le
plus court chemin en empruntant, ou cela est possible, un
passage pour piétons. lls bénéficient de la priorité sur de tels
passages. (Biffer le reste)

Frau Leutenegger Oberholzer: In diesem Rat war bis jetzt
vielfach davon die Rede, dass das Strassenverkehrsgesetz
ein Rahmengesetz sei, dass man es nicht liberladen solle,
dass man Detailbestimmungen in die Verordnung nehmen
solle. Ich mache lhnen jetzt einen Antrag zur «Gesetzeshy-
giene», ndmlich den Antrag, dass man in Artikel 49 Absatz 2
« .... Sie haben den Vortritt auf diesem Streifen, durfen ihn
aber nicht Uberraschend betreten» den Nebensatz streicht.
Damit werde ich sicher lhrem Anliegen entgegenkommen,
Frau Kopp, und damit das Rahmengesetz als Rahmengesetz
verdeutlichen. Diese Streichung hat aber eine materielle
Bedeutung. Es geht um folgendes: Heute haben die Fuss-
géanger und Fussgangerinnen nur mehr sehr beschréankten
Raum in unserem Verkehrswesen. Davon war heute schon
verschiedentlich die Rede. Selbst auf den Fussgangerstrei-
fen gilt das Vortrittsrecht nur sehr beschrankt, ndmlich
dann, wenn man sich schon auf dem Fussgéngerstreifen
befindet. Das ist nicht zuletzt darauf zuriickzufiihren, dass
im Gesetz eindeutig festgehalten ist, dass man den Fussgén-
gerstreifen nicht Giberraschend betreten darf. Wenn Autoko-
lonnen vorbeifahren, habe ich als Fussgangerin nicht das
Recht, ihn Gberraschend zu betreten und den Vortritt zu
erzwingen. Das fihrt dazu, dass bei dem steigenden Ver-
kehrsfluss die Fussgénger und Fussgédngerinnen oft sehr
lange warten missen, bis sie (iberhaupt die Strasse Uber-
queren kdnnen. Das hat vor allem fur die betagten Verkehrs-
teilnehmer(-innen) ganz verheerende Konsequenzen. ich
mochte sie auch darauf hinweisen, dass gerade die Unféile
mit betagten Fussgénger(-innen) massiv zugenommen
haben, vor allem auch diejenigen mit tédlichem Ausgang.
Ebenso erschreckend ist die Zahl der Fussgéngerunfiile, die
auf den Fussgéngerstreifen passieren. Es sind weit (iber
1000 im Jahre 1985. Dies alles ist beredter Ausdruck dafdr,
dass von den Automobilisten das Vortrittsrecht der Fussgéan-
ger und Fussgangerinnen auf dem Fussgéngerstreifen eben
nicht beachtet wird, und das ist auch Folge dieser Bestim-
mung im Gesetz. Ich bitte Sie also, diesen Nachsatz zu
streichen und damit zu verdeutlichen, dass wir Fussgénger
und Fussgangerinnen wieder das absolute Vortrittsrecht auf
dem Fussgéangerstreifen haben. Ich bitte Sie, meinem
Antrag zuzustimmen.

M. Perey, rapporteur: Je m'exprimerai également a titre
personnel au sujet de cet article 49 dont la commission n'a
pas débattu.

Mme Leutenegger nous dit que c’est un «toilettage», c’est
beaucoup plus que cela, a mon avis. Nous sommes tous
d’accord que sur les passages a piétons, ces derniers doi-
vent avoir la priorité, mais il faut pour cela qu’ils marquent
leur intention, et c’est ce qui se fait actuellement dans ia loi.
Le piéton doit manifester son intention de traverser, autre-
ment on ne saurait jamais ou on en est. Si on supprime ce
groupe de mots, on va donner une fausse sécurité au piéton
qui va déboucher dans une colonne de piétons et se lancer
sur la route, en disant qu’i! avait la priorité. C'est faux. Si les
automobilistes ne laissent pas passer les piétons, ils ont tort,
les piétons ont la priorité, c’est vrai, mais il faut maintenir le
systéme actuel qui demande simplement au piéton de mar-
quer son intention. Je vous propose de refuser cet amende-
ment.

Bundesrétin Kopp: Ich bin nun doch etwas erstaunt Gber
diesen Antrag von Frau Leutenegger Oberholzer, denn die-
ser Passus wurde ausgesprochen zur Sicherheit des Fuss-
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géngers eingeflihrt. Wenn Sie nun diesen Satz streichen
wollen, wiirde sich der Fussgénger in einer falschen Sichet-
heit wiegen, namilich dass er das absolute Vortrittsrecht hat.
Er hat das Vortrittsrecht, und die Automobilisten mussen
Riicksicht nehmen, aber im Interesse dés Fussgéngers
wurde seinerzeit der entsprechende Passus in Artikel 49
Absatz 2 eingefiuhtt. Ich mochte Sie also im Interesse des
Fussgéngers bitten, nicht darauf zu verzichten.

Abstimmung — Vote

10 Stimmen

Far den Antrag Leutenegger Oberholzer
71 Stimmen

Dagegen

Ant. 56 Abs. 3 (neu), 57 Abs. 1 und 4, 57a (Art. 57bis wird
neu Art. 57a), 57b und 69

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 56 al. 3 (nouveau), 57 al. 1 et 4, 57a (I’art. 57bis devient
I'ant. 57a), 57b et 69

Proposition de la commission

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen - Adopté

Art. 70

Antrag der Kommission

Abs. 2

Mehrheit

Ablehnung des Antrages der Minderheit

Minderheit

(Bircher, Nauer, Rechsteiner, Zwygart)

Die Kantone schiiessen eine Fahrrad-Haftpflichtversiche-
rung ab. Diese muss den Schaden decken, fir den der
Benltzer eines Fahrrades, dessen Halter im betreffenden
Kanton Wohnsitz hat, haftet. Die Versicherunigspramien
zahlt der Kanton oder nach Massgabe der kantoralen
Gesetzgebung die Wohnsitzgemeinde.

Antrag Schiile

Abs. 2

Die Kantone regeln die Fahrrad-Haftpflichtversicherung und
stellen dabei den Versicherungsschutz in der ganzen
Schweiz sicher.

Abs. 3 bis 7

Streichen

Art. 70

Proposition de la commission

Al 2

Majorité

Rejeter la proposition de la minorité

Minorité

(Bircher, Nauer, Rechsteiner, Zwygart)

Les cantons concluent une assurance-responsabilité civile
pour les cycles. Ceile-ci doit couvrir les dommages de celui
qui utilise un cycle et dont répond le détenteur domicilié
dans le canton concerné. Les primes d’'assurance sont
payées par le canton ou, si la |égislation cantonale le prévoit,
par la commune de domicile.

Proposition Schiile

Al 2

Les cantons réglementent I'assurance-responsabilité pour
les cycles en assurant ia protection d'assurance dans toute
la Suisse.

Al.3a7

Biffer

Préasident: Herr Bircher hat das Wort zur Begriindung des
Minderheitsantrages. ich bitte ihn, gieichzeitig die Antrage
zu Artikei 18 zu begriinden.

Bircher, Sprecher der Minderheit: Der Ratsprésident hat
sinnvollerweise diese zwei Artikel 18 und 70 miteinander
gekoppelt zum Zweck der Begriindung respektive der Dis-
kussion, damit auch die Abstimmung in engem Zusammen-
hang erfolgen kann. Beide Artikel beziehen sich auf das
jahirlich zu I6sende Kennzeichen fiir Velos und auf die obli-
gatorische Versicherungspflicht. Sie finden den Minder-
heltsantrag, den ich hier zu vertreten habe, auf der Fahne.
Ich habe auch in der Kommission zu Artikel 18 einen Antrag
eingereicht, den ich hier dann wieder einzeln eingereicht
habe.

Zunichst zu Artikel 18: Hier soll das jéhrliche Losen eines
Kennzeichens fiir das Velo gestrichen werden. Die Ansicht
{iber das heutige jahrliche Losen der Velonummer ist sehr
wahrscheinlich weitgehend unbestritten: es ist etwas Unsin-
niges, Birokratisches; und es braucht auch enorme Men-
gen Aluminium — etwa 26 Tonnen —, um jahrlich alle Velo-
nummern neu zu stanzen. Man muss aber auch berticksich-
tigen, dass Tausende von Schalterstunden iber alle Kom-
munen der Schweiz beansprucht werden und natirlich auch
entsprechend Formalitdten zu erledigen sind, Karten auszu-
tlllen, zu sammeln sind usw. Wenn uns unsere Angaben
nicht irregefihrt haben, sind wir weltweit das einzige Land,
das diese jahrliche Kennzeicheneinlosung fiir Velos kennt.
Wir verlangen beim Artikel 18 lediglich noch ein einmaliges
amtliches Kennzeichen. Alle weiteren Einschrénkungen
wiéren zu streichen oder kénnten allenfalls auf der Verord-
nungsstufe geregelt werden.

Ich méchte — obwohl Herr Schiile das viel besser kann —
auch sagen, worin der Unterschied zum Vorschlag von
Herrn Schile etwa besteht. Er hat einen &hnlichen Antrag
gestellt. Er méchte aber das einmalige, amtliche Kennzei-
chen abschaffen respektive es den Kantonen {iberlassen, ob
noch ein solches Kennzeichen zu fiihren ist. Da meine ich,
dass eine gesamtschweizerische Lésung vorzuziehen wire.
Meines Erachtens ist es auch noétig, dass ein einmaliges
amtliches Kennzeichen noch besteht. Weshalb? Einmal
wegen des Versicherungsobligatoriums, damit doch eine
Erfassung des Fahrrads méglich ist; und dann, was wichti-
ger ist, fiir die mdgliche Identifikation bei Diebstahlen. Wir
haben aus amtlichen Zahien die Gegeniberstellung, dass
von 100 gestohlenen Fahrradern wegen der heutigen Identi-
fikationsmoglichkeit immerhin 60 wieder beigebracht und
dem rechtmaéssigen Besitzer zurlickgegeben werden kén-
nen. In der Bundesrepublik Deutschiand, die fir Velos kein
solches Identifikationsmerkmal mehr besitzt, kommen noch
zwei von hundert gestohlenen Fahrrdadern zurick. Also ein
enormes Missverhdltnis.

Leider ist nun eine breit angelegte Vernehmlassung, weiche
das Departement in den letzten Monaten gestartet hat, nicht
$0 weit gegangen wie unsere zwei Vorschidge Schiile und
Bircher, weshalb diese Antragsteliunig nétig ist. Der Arti-
kel 18 wiirde gemdss Vorstellungen des Departementes so
stehen gelassen, sonst wére er ja eben hier in der Revision
einbezogen. Zwar wlirde dann die jéhrliche Aluminiumnum-
mernldsungspflicht entfallen, aber sie wiirde durch eine
jahrliche Vignettenschlacht ersetzt. Also der Veiohalter
misste zwar nicht mehr die vom Umweltgedanken her
unsinnige Aluminiumnummer lésen, aber doch eine
Vignette. Das ist die Vorstellung des Departementes.

Man wirde sich also schrittweise einer Vereinfachung
néhern, aber diese Vereinfachung bliebe doch auf halbem
Wege stehen. Die jahrliche Biirokratie, vor allem auch diese
unsinnige Warterei, diese Beanspruchung von Gemeinde-
personal, wiirden natdrlich bestehen bleiben.

Vorbildlich ist unser Nachbarland Liechtenstein. Ich méchte
ihnen dieses Beispiel zitieren. Die Liechtensteiner haben
selt letztem Jahr gratis allen Velohaitern eine Dauernummer
abgegeben. Der Halter ist registriert, und genau das will ja
eigentlich unser Antrag.

Ich zitiere auch das Beispiel des verkehrsreichsten Kantons
der Schweiz. In Zirich hat eine Behérdeninitiative, die von’
Uber 100 Zircher Kantonsréten Giberwiesen wurde, deutlich
verlangt, dass die Abgabe von Mehrjahresschildern einge-
fuhrt werde. Das entspricht eigentlich genau dem, was wir
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vorschlagen, zusétzlich muss aber noch eine pauschale
Versicherung durch den Kanton abgeschlossen werden.
Bei Artikel 70 geht es um die Frage: Soll iberhaupt das Velo
noch versichert werden? Wenn ja, ist diese Versicherung
privat abzuschliessen oder kann sie allenfalls auch das
Gemeinwesen Ubernehmen? Unser Vorschlag lautet: Die
obligatorische Velo-Haftpflichtversicherung soll beibehal-
ten, inskiinftig aber vom Gemeinwesen, also von der éffentti-
chen Hand, pauschal ibernommen werden.

Ich habe diesen Antrag bereits in der Kommission gestellt
und zunéchst eigentlich mit einer Lésung geliebaugelt, bei
der die Pramientbernahme durch den Bund erfoigt wére.
Laut Meinung der Fachleute des Departementes wire aber
die Verfassungsgrundiage fur diese Lésung in Frage
gestellt. Es ist ja kaum zweckmaéssig, wenn wir hier einen
Gesetzesartikel kreieren, der nicht verfassungsmaissig abge-
stitzt ist.

Das Departement selbst hat diese Versicherungsfrage in der
Vernehmlassung, die ich vorhin erwéhnt habe, gestellt und
hat u. a. auch die Uebernahme der Pramien durch Kanton
oder Gemeinde als Fragestellung aufgenommen. Auch hier
sehen Sie, dass kein entsprechender Antrag im Gesetzes-
vorschlag enthalten ist. Man hat sich noch nicht fur diese
Uebernahme der Versicherungspramien durch den Kanton
oder die Gemeinde entscheiden kénnen.

Das ist an sich auch schade, weil natiirlich diese enge
Beziehung besteht. Wenn es am Schluss dazu kdme, dass
man zwar bei der Nummernfrage eine Vereinfachung erzie-
len_wiirde, aber die Versicherungspflicht privat bestehen
liesse und jeder dann trotzdem jéhrlich wieder seine Versi-
cherungsprimie bezahlen gehen miisste, dann hétten wir
nach wie vor den gleichen burokratischen Apparat.

Wir gehen grundsétziich davon aus, dass ein Versicherungs-
obligatorium bestehen bleiben solite. Auch alle zu Worte
gekommenen Interessenorganisationen der Zweiradfahrer
beflirworten das. Der Grund ist einleuchtend: Wenn natir-
lich nur wenige Verkehrsteilnehmer bei Unféllen schwere
Schéaden hinterlassen und diese nicht gedeckt sind, dann
ha}_ben wir eine grosse Liicke, die nur noch schwer zu fullen
wiére,

Wir glauben, ein Versicherungsobligatorium muss fir den
Verkehrsteilnehmer, auch den Velofahrer, nach wie vor
bestehen. Zur Vereinfachung soilte aber in Zukunft die
Bezahlung der Versicherungspramie pauschal durch das
Gemeinwesen erméglicht werden.

Die Begriindung: Der Vorschiag bringt natirlich eine Ver-
einfachung; es ist nur noch ein Partner — der Kanton oder
allenfalls das Gemeinwesen —, der dann die Versicherung
abschliesst und die Pramien bezahlt. ich glaube, man darf
aber ohne weiteres auch hier dem Velofahrer etwas entge-
genkommen. Er ist ein Verkehrsteilnenmer, der keine Luft-
schadstoffe produziert, der unser Verkehrsnetz insgesamt
entlastet. Wenn man ihn hier mit dieser kleinen Geste beloh-
nen wiirde, ginge es ja nicht um die paar Franken, aber es
ginge um eine psychologische Geste, die sicher auch mehr
Menschen fir die Zukunft starker anspornen wiirde, Velos
zu benitzen.

Ein weiterer Grund ist auch eine Ungerechtigkeit, die natiir-
lich fir die Velofahrer unversténdlich ist. Die Pramien sind
heute von Kanton zu Kanton recht unterschiedlich. Ich habe
da einige Zahlen recherchiert. Es gelten heute beispiels-
weise Spitzenansatze in den Kantonen Freiburg und Tessin.
Da bezahlen Sie flr diese Velotaxen 16 Franken, Bern liegt
beim Durchschnitt von 11 Franken, Genf liegt giinstiger mit
7 Franken.

Die Gbrigen Kantone bewegen sich dazwischen. Sie sehen
also, mehr als eine Verdoppelung vom billigsten zum teuer-
sten Kanton. Das ist natiirlich fir den Velofahrer stérend
und uneinsichtig, auch wenn es nur um wenige Franken
geht. Wenn das Gemeinwesen, wie wir es vorschlagen, die
Pramien Gbernimmt, entfallen nattirlich auch diese stéren-
den Unterschiede, weil dann ja eben der Pramienbezahler
die Kantone oder allenfalis — das I4sst jetzt unser Antrag
offen — die Wohnsitzgemeinden sind. Das ist (ibrigens heute
schon vereinzelt der Fall. Ich verweise nochmals auf die

Uberwiesene Behdrdeninitiative im Kanton Zirich. Darin
wird expressis verbis verlangt, dass die Pauschalversiche-
rung der Velos durch die offentliche Hand, durch den Kan-
ton zu iibernehmen wére.

Ich bitte Sie also, den Zusammenhang zu sehen. Es geht bei
beiden Artikeln, 18 und 70, um eine bedeutende Vereinfa-
chung fir die Velofahrer. Es gilt, die Frage abzuwégen, ob
Sie iberhaupt noch ein Kennzeichen wolien; ich habe Ihnen
die Grinde genannt, weshalb wir fiir ein einmaliges Kenn-
zeichen sind: Auffindung bei Diebstéhlen, Registratur fir die
Versicherung. Das zweite Schwergewicht: Die Uebernahme
der Versicherungspramie durch Kanton oder Wohnsitzge-
meinde.

Das ist kurz zusammengefasst der Inhalt der beiden Antrage
zu Artikel 18 und 70.

Schiile: Im Marz 1985 haben Sie einstimmig dem Bundesrat
den Auftrag gegeben, die Velonummern abzuschaffen,
einen solchen Vorschlag vorzubereiten und dabei die Versi-
cherungsfrage zu prifen.

Leider ist nun die Velonummern-Birokratie in dieser Revi-
sionsvorlage des SVG nicht angegangen worden. Die Mlh-
len der Verwaltung mahlen nicht so schnell. Dafir — Herr
Bircher hat es erwéahnt — ist letztes Jahr diese Vernehmlas-
sung durchgefihrt worden. Aus mir nicht bekannten
Grinden wurde dabei Artikel 18 SVG nicht in Frage gestelit.
Der Ausgangspunkt dieser Vernehmlassung war darum
falsch gewéhlt; ob diese Velonummern-Blrokratie abge-
schafft werden soll, ist doch die Frage. Verschiedene Vor-
stosse in Gemeinden wie Kantonen haben gezeigt, dass dies
der Wunsch vieler ist. Jahrlich far 2,6 Millionen Fahrréder
eine Nummer - sei es ein Schild oder einen Kleber —sen zu
miissen, ist far die 6ffentliche Verwaltung, vor allem aber
auch fir die Velohalter selbst, schlicht eine Zumutung. Hier
auf féderalistischem Weg eine Vereinfachung zu erreichen,
ist das Ziel meines Antrages, der in Artikel 18 die Bestim-
mung streichen will, dass der Bund den Kantonen ein befri-
stetes amtliches Nummernschild vorschreiben soll.

In Artikel 70 wiederum soll nur noch festgehalten sein, dass
die Kantone die Fahrradhaftpflichtversicherung zu regein
und den Versicherungsschutz sicherzustellen haben. Diese
Regelung (iberlasst es den Kantonen, wie sie die Versiche-
rung konkret regeln wollen. Die Kantone kdénnen die Pra-
mien wie bisher dem Halter Gberbinden, sie kénnen die
Pramien aber auch selbst ibernehmen oder die Gemeinden
damit belasten. Sie kdnnten aber auch die Versicherungs-
pramie ein einziges Mal beim Fahrradkauf erheben. Die
vorgeschlagene Regelung lasst (iberdies zu, dass die vorbe-
reitete LOsung mit dem Kleber schon nachstes Jahr durch-
geflhrt werden kann. Dieses Vorhaben des Departements
kann meines Erachtens aber eben nur eine Uebergangslé-
sung sein, weil zwar das Aluminium eingespart werden
kann, aber damit die Blrokratie nicht beseitigt wird.

Darf ich meinen Vorschiag nun kurz mit dem Konzept der
Minderheit vergleichen: Kollege Bircher will erstens nur auf
die jahrliche Einlésungspflicht, nicht aber auf das bundes-
rechtlich vorgeschriebene amtliche Kennzeichen verzich-
ten. Mein Antrag liberidsst es den Kantonen, ob sie uber-
haupt an einem amtlichen Kennzeichen festhalten wollen.
Ich darf dem Argument Herrn Birchers betreffend die Identi-
fikationsméglichkeit entgegenhalten, dass auch der bun-
desratliche Vorschlag mit dem Kleber einen Verzicht auf ein
eigentliches Veloregister und damit auf eine Identifikations-
mdéglichkeit bedeuten wiirde. Die Rahmennummer der Velos
kénnte allenfails ein Ersatz sein.

Herr Bircher will zweitens vom Bund aus festhalten, dass
kunftig die Kantone oder allenfalls die Gemeinden, in jedem
Fall aber die 6ffentliche Hand, die Prémie zu ibernehmen
haben. Ueberlassen wir doch diesen Entscheid, der das
Problem der Eigenverantwortlichkeit aufwirft, den Kan-
tonen!

Das sind die Griinde, die flir diesen Vorstoss sprechen. Ich
ersuche Sie um |lhre Unterstiitzung. Ich bitte Sie in jedem
Fall, eine Aenderung gegeniber dem bundesrétlichen
Entwurf zu beschliessen, damit wir im weiteren Verfahren
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das Problem der Velonummern-Blirokratie optimat i6sen
kénnen.

M. Leuba: Nous sommes ici dans une situation quelque peu
particuliére en ce sens que le Département fédéral de justice
et police prépare, & l'intention du Conseil fédéral, une révi-
sion de cet article 70, alinéa 2, et que les propositions Bir-
cher et Schiile anticipent sur cette révision. Je pense que
cela est dangereux parce que deux problémes se posent de
maniére trés claire.

La Commission intercantonale de la circulation routiére, qui
réunit les directeurs des polices des cantons, est absolu-
ment acquise — et nous le sommes aussi — a la suppression
de la taxe sur les bicyclettes. Ce point est certain.

Les discussions entre MM. Bircher et Schiile ont révélé que
la question qui se pose est celle de savoir s'il faut envisager
un signe distinctif ou non. Cette question nous a longue-
ment préoccupés et nous sommes arrivés a la conclusion
qu'il fallait un signe distinctif, délivré une fois pour toutes et
libre de toute taxe. En effet, on devrait pouvoir reconnaitre
chaque vélo, étant donné le nombre considérable de vols,
chaque année. Vous ne voulez sans doute pas favoriser les
voleurs, et ce signe distinctif, valable en Suisse, me parait
nécessaire.

Quant a la question de I'assurance, la majorité est d’avis que
chaque canton doit pouvoir continuer d'agir & sa guise. It y
aurait cependant lieu de simpiifier le systéme. Celul qui
consiste en une vignette n'est pas compliqué. Les
démarches que nous avons entreprises dans ce sens auprés
de I'Association des services des automobiles sont déja trés
avancées. Ces vignettes pourraient étre acquises comme
des timbres-poste, dans tous les bureaux de poste de
Suisse. Cela serait vraiment trés simple.

Il existe un avantage évident a conclure une assurance
généralisée. En effet, si I'on supprimait simplement I'assu-
rance généralisée pour la remplacer par une simple assu-
rance individuelle, I'avantage de ne plus payer la taxe serait
absorbé par la hausse du cout de la prime d'assurance.
C'est pourquoi nous devons rejeter cette idée. La solution
raisonnable est de permettre 4 chaque canton de faire
comme il veut, mais au moyen du systéme de la vignette, par
exemple, reconnu dans toute la Suisse.

C'est la raison pour laquelle it me parait prématuré de
statuer sur cette question. Mme !a conseillére fédérale
pourra certainement dire quand le projet sera prét, nous
espérons que ce sera trés prochainement.

Je souhaite que vous vous ralliiez a la position de la majorité
de la commission, et que, dans un délai de six mois peut-
étre, le Département fédéral de justice et police puisse nous
présenter un projet clair permettant de régler cette question,
sans improvisation.

Frau Grendelmeier: Moglicherweise ziehe ich jetzt den Zorn
meiner 6kologischen Freunde auf mich.

ich méchte Thnen empfehlen, den Antrag Bircher abzuleh-
nen, und zwar geht es mir nicht darum, wie und ob man
diese biirokratische Velonummerngeschichte andern, bei-
behalten oder was auch immer soll. Es geht mir um etwas
ganz anderes. Es geht mir darum, dass ich es unverantwort-
lich finde, wenn man eine Haftpfiichtversicherung einem
Kanton oder einém wie immer gearteten Gemeinwesen
Uiberbinden will. Das verstdsst meines Erachtens gegen das
Verursacherprinzip, fir das wir yns immer stark gemacht
haben. Es verstdsst auch gegen die Eigenverantwortlichkeit;
und dazu méchte ich noch etwas sagen:

lch habe manchmal den Eindruck, dass sich Velofahrer als
bessere Menschen fihlen und ihren Zorn und ihre Frustra-
tion gegeniiber dem Auto ungebremst am Fussgénger, dem
wirklich schwachen Teil innerhalb unseres ganzen Ver-
kehrssystems, auslassen. Das geht soweit, dass sie, weil sie
sich zu Recht auf der Strasse bedroht flhlen, auf das Trot-
toir ausweichen und dort genauso schlimm mit den Fuss-
gangern verfahren wie die Automobilisten mit ihnen. Ich
weiss, ich weiss, man wird mir jetzt sehr viel Béses nachsa-
gen, und sehr viele Freunde werden zornig sein. Aber auch

Velofreunde missen sich klar sein, dass die Strasse kein
Sportfeld ist, dass sie das Trottoir nicht benutzen diirfen und
dass wenn moglich auch die Haftpflichtversicherung nicht
noch auf ein Gemeinwesen abzuwiélzen ist. Man kann sich
nicht, wenn man velofahrt — denn zumeist ist man auch
Automobilist —, 50 benehmen, als wéare man auf einer Renn-
bahn.

Deshalb bitte ich Sie, auf jeden Fall den Antrag von Herrn
Bircher, Rechsteiner und Zwygart abzulehnen. Ich halte es
tar verfehlt, eine Okologische Fortbewegungsmdéglichkeit
auf solche Weise zu férdern. Auch Velofahrer sind Verkehrs-
teilnehmer.

Basler, Berichterstatter: Wir fithrten in der Kommission eine
ausgedehnte Aussprache lber die Nummernschilder unse-
rer Velos. Wir waren uns einig, dass der bisherige Zustand
nicht fortdauern darf. Wer ndmlich Beispiele dafiir sammelt,
dass der administrative Aufwand fir etwas grosser ist als die
Gebthr, die man erhalten kann, fiir den sind Velonummern
ein Prachtstliick — es gibt sie sonst nirgends auf der Welt
mehr. Wir haben bei der Herabsetzung der Arbeitszeit am
Montag von den Stundenansétzen in der Schweiz gehért. Im
Durchschnitt sind es 60 Franken, pro Minute also 1 Franken.
Auf der Gemeinderatskanzlei mussen fir jede Nummer Aus-
weise und Formulare ausgefillt und abgerechnet werden,
was am Ende der Buchungskette die 3 bis héchstens 8 Fran-
ken doch (ibersteigt! Auch der Blirger selbst braucht dann
noch ein Mehrfaches an Zeit — diese ist auch Geld —, bis er
wegen der Velonummer auf der Kanzlei und zuriick ist; dann
beginnt noch die Suche nach dem Schraubenzieher!

Die jahrliche Einldsung dieser Schilder ist ein derartiges
Aergernis geworden, dass wir uns gefragt haben, ob es nicht
ohne ginge. Die Kollegen Bircher und Schiile haben ver-
sucht, eine blirgerndhere Losung in den Kantonen zu fin-
den. Birchers Antrag wurde in der Kommission eher aus
staatsrechtlichen Griinden abgelehnt, Schiiles Antrag lag
uns nicht vor. Somit ist die Kommissionsmehrheit fir die
bundesratliche Lésung.

Zur Abstimmung: Sowohl den Antrégen Bircher, also sei-
nem Einzelantrag zu Artikel 18 Absatz 1 und seinem Minder-
heitsantrag zu Artikel 70 Absatz'3, wie auch den Antragen
Schule zu diesen beiden Artikeln liegt jeweilen ein Konzept
zugrunde. Wir kénnen daher ein Konzept Bircher, wie das
der Prasident gesagt hat, einem Konzept Schiile und das
obsiegende wiederum der bisherigen bundesratlichen
Lésung gegentberstellen.

Noch kurz zu den Antrdgen. Ich skizziere sie: Alle drei
Konzepte (Bircher, Schile, Bundesrat — also auch Kommis-
sionsmehrheit —) verlangen den Versicherungsschutz in der
ganzen Schweiz. Nach Bircher ist die Prdmie von der 6ffent-
fichen Hand zu begleichen. Bircher und Bundesrat verlan-
gen noch ein Kennzeichen, Schiile Gberlasst diese Frage
den Kantonen. Die Gultigkeitsdauer schliesslich, die bisher
nach bundesrétlicher Lésung ein Jahr betragen hat, will
Bircher freigeben, Schule lasst diese Frage offen.

M. Perey, rapporteur: La discussion que nous tenons a
propos de cet article 70 refléte assez bien celle qui a eu lieu
en commission. Nous sommes tous d’avis qu'il faut simpli-
fier, que le systeme actuel n'est pas satisfaisant. Nous avons
trop de tracasseries, de petites choses qui ennuient les
cyclistes.

La discussion en commission de la proposition Bircher,
alors que nous n’avions pas encore la proposition Schile, a
montré combien il était difficile de prendre une décision
maintenant et combien il serait faux de prendre une déci-
sion trop hétive et qui ne serait pas judicieuse. C'est pour-
quoi, tout en admettant sur le fond qu’il fallait & tout prix
modifier cet article 70 et trouver une solution de simplicité,
la commission a préféré, dans sa grande majorité — par
12 voix contre 4 — attendre et refuser la proposition Bircher.
Le chef du Département de justice et police du canton de
Vaud l'a relevé, Mme Kopp, conseillére fédérale, nous dira
trés certainement ot en sont les travaux de révision.

Il serait dommage de prendre une décision trop hative. Tela
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été en tout cas I'avis de la commission qui, tout en souhai-
tant une modification dans le sens d’une simpilification, vous
propose d’en rester a la proposition du Conseil fédéral et de
repousser la proposition Bircher ainsi que celle de
M. Schile.

Bundesratin Kopp: Wir sind uns in diesem Saale alle einig,
dass der gegenwdrtige Zustand unbefriedigend ist. Es wird
zu Recht kritisiert, dass er burokratisch sei. Vom Umwelt-
schutzgedanken her ist es unsinnig, jahrlich so und soviele
Tonnen Aluminium fur Schilder zu verwenden. Das Postulat
Schiile hat den Anlass gegeben, dass sich das Bundesamt
far Polizeiwesen mit dieser Frage auseinandergesetzt und
eine Lésung ausgearbeitet hat, die in der Vernehmiassung
auf breite Zustimmung gestossen ist. Sie besteht darin, dass
das Aluminium durch einen einfachen Kleber ersetzt wird,
der nicht bei der Gemeindeverwaltung geldst werden muss,
sondern auf einfachste Art und Weise bei jeder Poststelle
eingeldst werden kann.

Mit dem Antrag von Herrn Schille sind einige Probleme
verbunden, die ich Ihnen nun doch noch etwas griindlicher
auseinandersetzen muss.

Die von Herrn Schille vorgeschlagene Lésung bedeutet -

einen Rickschritt und keine Verbesserung gegeniiber dem
Status quo. Die Rechtsstellung des haftpflichtigen Radfah-
rers bzw. des durch einen Radfahrer Verletzten kdnnte nam-
lich verschlechtert werden, weil keine Gewahr mehr far
einen in der ganzen Schweiz einheitlichen, gewissen Min-
destanforderungen entsprechenden Versicherungsschutz
im Fahrrad-Haftpflichtbereich bestiinde. Ferner wirde die
Rechtsvereinheitlichung aufgehoben, wenn die Kantone
sowohl vorschreiben kénnten, ob (iberhaupt ein Fahrrad-
kennzeichen abgegeben werden soll als auch, wie dieses
aussehen soll. Und entgegen der Ansicht des Antragstellers
bietet die vorgeschlagene Aenderung keine Gewahr, dass
die Kantone auf die jéhrliche Abgabe eines Fahrradkennzei-
chens verzichten wiirden; sie kénnten sogar das bisherige
Aluminiumkennzeichen beibehalten.

Im einzelnen méchte ich zu den Antriagen folgendermassen
Stellung nehmen: In Artikel 18 Absatz 1 wird die Zulassung
der Fahrréder geregelt. Die Fahrrader missten nicht mehr
den Bau- und Ausfiihrungsvorschrifien entsprechen, und
die Kantone kénnten die Gestaltung und die Gultigkeits-
dauer des Kennzeichens nach Gutdiinken selber bestim-
men. Theoretisch wéren damit 26 verschiedene Lésungen
denkbar. Dies wiirde nicht nur die Arbeit der verschiedenen
Polizeikorps bei der Versicherungskontrolle, sondern vor
allem auch die Steilung des Verletzten wesentlich erschwe-
ren, Die beantragte Aenderung geht sogar noch weiter,
indem sie es in Artikel 18 Absatz 3 den Kantonen Uberlassen
will, ob sie die Kennzeichen der Fahrrader regeln wolien.
Eine Pflicht der Kantone dazu bestiinde also nicht. Offen
bleibt die Frage, ob der Bundesrat bei Untatigkeit der Kan-
tone eingreifen sollte und aufgrund welcher Bestimmung
dies geschehen miisste. Die beantragte Streichung der
Absatze 3 bis 7 von Artikel 70 hétte rechtlich sehr unerfreuli-
che Konsequenzen. Insbesondere wirde die Garantie des
unmittelbaren Anspruchs des Geschadigten gegen den Ver-
sicherer und die allgemeingeltende Einreden- und Ruck-
griffsregelung fir das Gebiet des Fahrrad-Haftpflichtrechts
dahinfallen, was fGr den Geschédigten eine wesentliche
Schlechterstellung bedeuten wiirde.

in der zum Thema «obligatorische Fahrrad-Haftpflichtversi-
cherung, Verzicht auf das Fahrradkennzeichen aus Alumi-
nium» im letzten Jahr durchgefiihrten Vernehmlassung
haben sich die Befragten fast einhellig fiir die Beibehaltung
der obligatorischen Fahrrad-Haftpflichtversicherung ausge-
sprochen. In der erwahnten Vernehmlassung haben sich
18 Kantone sowie die ganz klare Mehrheit der interessierten
Verbénde und Parteien dafiir ausgesprochen, dass die Ver-
sicherungspramien weiterhin dem Halter auferlegt werden,
und zwar weil das Gegenteil einen Verstoss gegen das
Verursacherprinzip darstellen wiirde.

Eine Behandlung des Antrags von Herrn Schiile in der
laufenden Revision scheint mir auch deswegen fragwiirdig

zu sein, weil wir zu diesem Artikel kein Vernehmlassungsver-
fahren durchgefiihrt haben. Bevor wir den Kantonen derar-
tige Kompetenzen zuhalten wollen, missen wir die Ansicht
der Kantone kennen, ob sie (iberhaupt willens sind, diese
neue Aufgabe zu Gbernehmen.

Herr Leuba hat zu Recht darauf hingewiesen - und er kennt
sich als Président der interkantonalen Kommission fiir den
Strassenverkehr in diesen Fragen bestens aus -, dass eine
Neuregelung ohne Anhdrung der Kantone nicht vom Zaun
gebrochen werden sollte.

lch glaube, dass mit der vorgesehenen Regelung — mit
einem einfachen Kleber, der an jeder Poststelie bezogen
werden kann — die Probleme geldst werden. Vor allem hat
diese Regelung auch den Vorteil, dass sie bereits auf das
Jahr 1989 in Kraft gesetzt werden kann, wahrenddem wir
weitere Jahre verlieren, wenn Sie dem Antrag von Herrn
Schiile zustimmen.

Zum Antrag Bircher &ussere ich mich nicht mehr. Das haben
die Kommissionssprecher bereits getan. ich bitte Sie also,
sowoht die Antrége von Herrn Bircher wie von Herrn Schiile
abzulehnen.

Art. 18 und 70 — Art. 18 et 70
Abstimmung - Vote

Eventuell — A titre préliminaire

Fur die Antrage der Minderheit 54 Stimmen
Fir die Antrage Schiile 74 Stimmen
Definitiv — Définitivement

Fur die Antrage der Mehrheit 54 Stimmen
Fur die Antrage Schille 80 Stimmen

Art. 77 Abs. 1 zwelter Satz
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 77 al. 1 deuxiéme phrase
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté

Ant. 90 Ziff. 2bis (neu)

Antrag Giinter

Als grobe Verietzung der Verkehrsregeln gilt namentlich
eine wesentliche Ueberschreitung einer angeordneten
Geschwindigkeitsbegrenzung. Wird die Geschwindigkeit
innerorts um 15 km/h oder mehr und ausserhalb um 25 km/h
oder mehr Uberschritten, so ist zudem der Entzug des Fahr-
ausweises fur mindestens ein Jahr anzuordnen.

Art. 90 ch. 2bis (nouveau)

Proposition Ginter

Est considérée en particulier comme violation grave des
régles de la circulation le dépassement substantiel d'une
limite de vitesse prescrite. Si le dépassement de la limite de
vitesse atteint ou dépasse 15 km/h dans les localités ou
25 km/h hors des localités, on ordonnera en outre le retrait
du permis de conduire pour au moins un an.

Giinter: Es ist das letzte Mal, dass ich Sie zu diesem Thema
mit einem Antrag belastige.

Der Antrag beinhaltet eine Verscharfung der Strafbestim-
mung bei Ueberschreiten von angeordneten Geschwindig-
keitsbegrenzungen, und zwar soll als Strafe fir eine starke
Uebertretung der verordneten Geschwindigkeitsbegren-
zung der Fahrausweisentzug in allen Féllen angeordnet
werden.

Sie wissen, dass weitherum Geschwindigkeitsiibertretungen
von denjenigen, die sie begehen, zum Teil auch vom Polizei-
korps als Kavaliersdelikte betrachtet werden. Es besteht die
merkwlrdige Ansicht, das sei berechtigt, weil die Limiten zu
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tief seien. Dabei ist eine Grenze eine Grenze, db sie hioher
oder tiefer angesetzt ist.

Bei meinem Antrag soll jetzt nicht wieder einie Diskussion
um Tempo 100 entflammen, sondern es geht um eine
Durchsetzung von dem, was der Bundesrat beschliesst.
Wenn Sie meinen Antrag annehmen, garantiére ich thnen,
dass Sie anschliessend mit Sicherheit keine Probleme mehr
mit Geschwindigkeitsiibertretungen auf Nationaistrassen,
aber auch innerorts und ausserorts haben werden. Der
heutige Zustand, dass es ein Kavaliersdelikt ist, liegt darin
begriindet, dass die Bussen zu niedrig sind, dass jeder, der
zu schnell fahrt, sie im Grunde genommen einkalkuliert.
Wenn er erwischt wird, ist er zwar dariiber wiitend, dass er
erwischt wurde. Aber er weiss, dass er das problemios
zahlen kann.

Mein Vorschlag ist so konzipiert, dass eine Uebertretung um
33 Prozent der Energie bestraft wird. Es ist namlich so, dass
die kinetische Energie eines Fahrzeuges —nach dem Gesetz,
das Einstein gefunden hat — abhéngig ist von der Masse und
der Geschwindigkeit im Quadrat durch zwei. Bei meinem
Antrag wird der Fahrer bestraft, dessen Fahrzeug 33 Prozent
mehr Energie hat als erlaubt. Das ist betrachtlich; sehen Sie
sich einmal die Unfalistationen unseres Landes an: Es ist
genau der Unterschied zwischen einem Todesfall und einer
Invaliditdt und zwischen einer Invaliditdt und einer Verlet-
zung, die noch geheilt werden kann.

Das freilich sind keine Kavaliersdelikie mehr. Wenn wir die
Hunderten von Toten auf unseren Strassen ansehen und die
nahezu 30 000 Verletzten, die wir jahrlich habeh — darunter
viele, die ein Leben lang invalid bleiben —, wenn wir diese
Legionen von Mitbiirgern ansehen und uns vor Augen hal-
ten, dass in den allermeisten Féllen eine zu hohe Geschwiri-
digkeit mit im Spiele war, kann man eine massive Geschwin-
digkeitsiibertretung nicht mit gutem Gewissen als Kavaliers-
delikt betrachten. Solange der heutige Zustand rit den
Ordnungsbussen andauert, wird jeder beguterte Automobi-
list, der schnell von Punkt A nach Punkt B fahren will, das
Risiko, etwas teurer zu reisen und eine Busse zu bezahlen,
in seiner Rechnung einkalkulieren. Das geht auf die Dauer
nicht mehr. Wenn Sie Artikel 90 Ziffer 2bis (neu) annehmen,
werden auf unseren Strassen wieder geordnete Verhéltnisse
herrschen, ganz gleich, wo wir die Tempolimite festlegen.
Jede beschlossene Limite sollte aber eingehalten werden,
innerorts und ausserorts. Der heutige Zustand, wo jeder
macht, was er will und, wenn er Pech hat, weil er von der
Polizel erwischt wurde, etwas bezahlt, darf nicht mehr an-
dauern.

Ich ersuche Sie, hler beizustimmen und mitzuhelfen, dass
auf der Strasse wieder ein gesetzmaéssiger Zustand herrscht.

Scherrer: Ich muss wieder gegen eine Massnahme opponhie-
ren, die mir einfach Gbertrieben scheint. Ich muss voraus-
schlcken, dass ich mit Herrn Giinter grundsétzlich darin
einig gehe, dass jemarid, der wegen Ubersetzter Geschwin-
digkeit ah einem geféhrlichen Ort eirien Unfall mit Personen-
schaden verursacht, zur Rechenschaft gezogen werden soll.
Das geschieht auch. Das ist richtig. Stellen Sie sich aber
einmal vor, wie das schon heute in der Praxis aussieht.
Heute verliert ein Auto- oder ein Motorradfahrer, der die
Geschwindigkeit um mehr ats 30 km/h Gberschreitet, seinen
Ausweis. Ab 20 km/h Ueberschreitung wird er beim Richter
verzeigt; der Richter entscheidet aufgrund der tatsdchlichen
Verhéltnisse, ob eventuell schon ab 20 km/h Ueberschrei-
tung ein Fuhrerausweisentzug angeordnet werden kann.

Es ist nicht so, wie Sie sagen, Herr Glinter. Die Uebertretung,
fur die Sie den einjdhrigen Flhrerausweisentzug vorschla-
gen, kostet einige hundert Franken. Nehmen wir das Bei-
spiel Autobahn: Sie ist frei, es herrschen schdnes Wetter
und gute Sicht. Der Fahrer ist praktisch allein und fahrt jetzt
mit 150 km/h statt 120 km/h. Er hat damit ein Gesetz (ibertre-
ten; womoglich wird er erwischt. Er bezahlt einige hundert
Franken Busse. Dass er aber dazu, ohne dass er jemanden
geféhrdet hat, seinen Flihrerausweis noch fiir ein Jahr abge-
ben soll, ist nicht mehr verhéltnisméssig. Besonders tra-
gisch wird es dann, wenn es einen Berufstétigen trifft, der
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auf seinén Flrerausweis angewiesen ist, um den Lebéls-

unterha]t seiner Familie zu verdienen. Dieser Mensch kann
seinen Beruf an den Nagel hiangen!

Deshalb bitte ich Sie, den Antrag Ginter als unverhéltnis-

massig abzuiehnen.

M. Rohrbasser: En ce qui concerne les dépassements de
vitesse, vous ne pourrez pas m’accuser de partialité car je
dois vous dire que je n’ai pas de permis de conduire. i
h'empéche que, en tant que préfet, je dois rendre des
ordonnances pénales — 500 ou 600 par année — c’est dire
que je connais quelque peu cette musique.

Mon prédécesseur a cette tribune a dit que ces dépasse-
ments de vitesse coGtaient relativement cher: en ce qui
concerne par exemple le canton de Fribourg, pour 30 kilo-
métres a I'heure nous arrivons 4 des amendes de 600, voire
700 francs, auxquels s’ajoutent les frais. Ces amendes sont
déja & mon avis assez élevées, assez pénalisantes, sans y
ajouter encore ces mesures draconiennes, Monsieur, que
vous préconisez. Je dois dire que trés souvent, dans la
pratique, j'ai eu affaire & des gens qui ont subi ce retrait de
permis — [égal a partir de 30 kilométres/heure ~ et la discus-
sion était toujours trés difficile. Si on a les moyens de punir,
la justice, c'est ainsi, n'a pas les moyens de racheter.
Vous l'avez dit, ce seront certainement des chédmeurs que
nous ferons, et qui plus est, des gens révoltés. A I'heure
actuelle, si quelqu’un est privé de son permis durant une
année, que ce soit un ouvrier ou un représentant qui doit
gagner sa vie avec sa voiture, obligatoirement le patron ne
lui fait pas de cadeau, il le licencie. Ce que vous préconisez a
guand méme un cbté asocial. La justice est aveugle, c'est
tant mieux, mais une justice sommaire c'est un peu le rasoir
dans la main d’un singe, il blesse aussi bien celui qui s’en
sert que celui qui est rasé.

M. ngey, rapporteur: Je ne veux pas m'immiscer dans ce
débat entre le représentant des automobilistes et M. Glnter
qui iui, a ’air de ne pas bBeaucoup aimer ces derniers, mais
je voudrais simplement faire une remarque. On ne cite nulle
part dans ia loi les vitesses, I'ordonnance seulement en fait
mention.

Dés lors, pourqu0| voulons-nous, pour punir, préciser Ies
vitesses? Qui vous dit que, dans quelques années, ces
vitésses auront encore leur raison d'étre? Elles auront été
modifiées si elles existent encore.

Par conséquent, pour une question de simplicité, je pense
qu'il est inutile de faire figurer ces vitesses dans cet article
que je vous propose de refuser.

Bundesratin Kopp Gegen den Antrag von Herrn Giinter
spricht formell, dass der Entzug des Fiihrerausweises in
Artikel 16 und 17 geregelt ist und nicht in Artikel 80, wie dies
Herr Giinter bedntragt.

Zum Inhalt des Antrages. Schon heute, Herr Giinter, kann
bei Geschwindigkeltsiiberschreitungert von mehr ais 15 km/
h der Fiihrerausweis entzogen werden. Das Bundesgericht
hat im Ubrigen die Praxis der Kantone, die den Fihreraus-
weis obligatorisch entziehen, wenn die Héchstgeschwindig-
keit um mehr als 30 km/h Uberschritten wird, bekraftigt. Von
dort her gesehen ist Ihr Antrag Oberflissig.

Die Festlegung einer Mindestdauer von einem Jahr scheint
mir nun aber doch unverhéltnisméssig zu sein, weil auch
beim Fuhrerausweisentzug das Verschulden und der Leu-
mund des Motorfahrzeugfiihrers sowie die berufliche Not-
wendigkeit, ein Motorfahrzeug zu fihren, mitzuberiicksich-
tigen sind. Die Mindestdauer von einem Jahr bei Geschwin-
digkeitsiiberschreitungen ist auch im Verhaltnis zu anderen
Entzugstatbestidnden nicht gerechtfertigt. Denken Sie zum
Beispiel daran, dass bei Angetrunkenheit eine Mindestent-
zugsdauer von nur zwei Monaten vorgesehen ist.

Ich bitte Sie, den Antrag abzulehnen.

Abstimmung — Vote

22 Stimmen
84 Stimmen

Fir den Antrag Glinter
Dagegen
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Ant. 91 Abs. 3, 94 Ziff. 3 erster Satz, 96 Ziff. 2 Abs. 1 und 99
Ziff. 8 (neu)

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 91 al. 3, 94 ch. 3 premiére phrase, 96 ch. 2 al. 1 et 99
ch. 8 (nouveau)

Proposition de la commission

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté

Art. 106 Abs. 1 letzter Satz
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Art. 106 al. 1er derniére phrase
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté

Art. 106 Abs. 9 (neu)

Antrag der Kommission

Der Bundesrat kann vdlkerrechtliche Vertrage tiber den Bau
und die Ausristung von Fahrzeugen, die Ausristung der
Fahrzeugbenitzer und dber die gegenseitige Anerkennung
damit zusammenhéangender Prifungen abschliessen. Das
Eidgendssische Justiz- und Polizeidepartement kann Aen-
derungen technischer Regelungen zu solchen Vertrdgen
tbernehmen, wenn das schweizerische Recht nicht ange-
passt werden muss.

Art. 106 al. 9 (nouveau)

Proposition de la commission

Le Conseil fédéral peut conclure des accords internationaux
portant sur la construction et I'équipement des véhicules,
I'équipement des usagers de véhicules, ainsi que sur la
reconnaissance réciproque des expertises qui s’y rappor-
tent. Le Département fédéral de justice et police peut adhé-
rer aux amendements des réglementations techniques
annexées aux accords de ce genre, lorsqu'il n’est pas néces-
saire d'adapter le droit suisse.

Basler, Berichterstatter: Dieser neue Absatz 9 figuriert hier
als Antrag der Kommission. Der Anstoss dazu kam aller-
dings vom Justiz- und Polizeidepartement. Es handelt sich
dabei um folgendes:

Am 20. Marz 1958 wurde das von der Uno-Wirtschaftskom-
mission flr Europa (ECE) ausgearbeitete Uebereinkommen
Uber die Abnahme einheitlicher Bedingungen abgeschlos-
sen. Die Bundesversammliung genehmigte dieses Ueberein-
kommen am 21. Mérz 1973 und erméchtigte den Bundesrat
in einem separaten Bundesbeschluss, Aenderungen des
Uebereinkommens oder daraus hervorgehende Reglemente
anzunehmen oder abzulehnen.

Fir die Anordnung der Kompetenziibertragung auf den
Bundesrat wurde damals die Rechtsform des allgemeinver-
bindlichen Bundesbeschlusses verwendet. Die Glltigkeits-
dauer des Bundesbeschlusses ist beschrankt. Sie lauft am
2. Juli 1988 ab. Bei Verwendung der Rechtsform des allge-
meinverbindlichen Bundesbeschlusses fiir die Verlénge-
rung musste der Beschluss wiederum befristet werden, um
im vorliegenden Fall zu vermeiden, dass sich bei einer noch
langen Gltigkeitsdauer des Abkommens die Bundesver-
sammlung zu oft mit einer Einzelheit befassen muss. Es ist
demnach zweckmadssig, die Gesetzesform zu wahlen. Die
Delegationsnorm soll daher in das Strassenverkehrsgesetz
eingebaut werden.

Gleichzeitig soll die Kompetenz des Bundesrates aligemei-
ner umschrieben werden als im bisherigen Bundesbe-
schiuss. Die Befugnisse des Bundesrates waren bisher allein
auf das ECE-Uebereinkommen zugeschnitten. Internatio-
nale Regelungen, die fiir die Uebernahme geeignet sind,
entstehen aber auch anderswo, namentlich in der Europai-

schen Gemeinschaft und auf dem Gebiet der Abgasvor-
schriften fir Motorfahrzeuge, auch im Rahmen der Minister-
deklaration von Stockholm (Stockholmer Klub). Durch die
neue Umschreibung der Kompetenz des Bundesrates wird
diesen Befugnissen nicht quantitativ ein weiterer Raum
gegeben; aber durch die Auswahiméglichkeiten unter den
fiir eine Uebernahme in Frage kommenden Reglementen
wird qualitativ eine Verbesserung erreicht. Die dem Bundes-
rat eingerdumten Befugnisse beziehen sich nur auf
Geschafte, die dem Staatsvertragsreferendum nicht unter-
stehen.

Mit 12 zu 7 Stimmen beantragt die Kommission deshalb,
diesen neuen Absatz 9 ins Gesetz aufzunehmen und dem
Bundesrat diese Kompetenz zu geben.

M. Perey, rapporteur: L'article 106, alinéa 9 nouveau, donné
comme proposition de la commission, émane en fait du
Conseil fédéral.

Ce nouvel alinéa devrait permettre a notre exécutif de
conclure des accords internationaux portant sur la cons-
truction et I'équipement des véhicules ainsi que sur la
reconnaissance réciproque des expertises qui s'y rappor-
tent.

La commission, par 12 voix contre 7, a accepté ce mode de
faire, et je vous invite & en faire de méme.

Angenommen — Adopté

Ziff. Il

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates
Ch. I

Proposition de la commission

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté

Gesamtabstimmung — Vote sur I'ensemble

75 Stimmen
46 Stimmen

Fir Annahme des Gesetzentwurfes
Dagegen

An den Stinderat — Au Conseil des Etats

Postulat der Kommission
Bau und Ausriistung schwerer Motorwagen. Seitliche
Schutzvorrichtungen und Hebebiihnen

Wortlaut des Postulates vom 19. November 1987

Aus der Unfallstatistik geht hervor, dass schwere und meist
tédliche Unfélle passieren, weil Radfahrer oder Fussgénger
unter die Hinterrader von Lastwagen geraten und Gberfah-
ren werden.

Eine weitere Gefahrenquelle bei schweren Motorwagen bil-
den Hebebiihnen, wie sie in letzter Zeit besonders bei Ver-
teilfahrzeugen grosse Verbreitung gefunden haben.

Der Bundesrat wird deshalb eingeladen zu prifen, ob im
Interesse der Verkehrssicherheit nicht Vorschriften fiir seitli-
che Schutzvorrichtungen bei schweren Motorwagen zu
erlassen sind, soweit es aus betrieblichen Grinden méglich
ist, und ob Hebebiihnen nicht der Typenprifung zu unter-
stellen sind.

Postulat de la commission

Construction et équipement des voitures automobiles
lourdes. Dispositifs de protection latéraux et plates-formes
de levage

Texte du postulat du 19 novembre 1987

La statistique des accidents montre que des accidents
graves, le plus souvent mortels, se produisent parce que des
cyclistes ou des piétons sont renversés par des camions et
passent sous leurs roues arriére.
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Constituent une source de risque supplémentaire sur les
voitures automobiles lourdes, les plates-formes de levage
qui, depuis quelque temps, sont de plus en plus répandues,
notamment sur les véhicules assurant la distribution de
détail.

Le Conseil fédéral est par conséquent invité & examiner s'il
n'y aurait pas lieu, en vue d'accroitre la sécurité routiére,
d'édicter des prescriptions concernant les dispositifs de
protection latéraux des voitures automobiles lourdes, dans
la mesure ol cela est possible pour des raisons d’expioita-
tion, et s'il n'y aurait pas lieu de soumettre les plates-formes
de levage a I'homologation.

Basler, Berichterstatter: Wir haben von diesem Postulat
schon gesprochen. Es dient der Sicherheit der Verkehrsteil-
nehmer.

Ich ersuche Sie, es zu Gberweisen.

Zum Schluss mochte ich namens der Kommission Frau
Bundesrétin Kopp, dem Direktor, dem Vizedirektor und allen
mitwirkenden Beamten des Bundesamtes fiir Polizeiwesen
far ihre knappen und prézisen Darlegungen, aber auch fdr
ihre Geduld mit unserer «aufmipfigen», etwas rastlosen
Kommission danken. Diese Kommission wurde umsichtig
durch unseren ehemaligen Nationalrat Werner Martignoni
getihrt, und sie wurde von Herrn Dr. Hausmann vom Gene-
ralsekretariat begleitet. Sie haben es vielleicht bemerkt, er
hat Ihnen den geltenden Text auf der Fahne mitgegeben.
Beiden gehort hier unser Dank.

M. Perey, rapporteur: Je prends la parole pour la derniére
fois, ce soir. Le postulat que nous vous présentons a donné
lieu a discussion lors de I'examen de I'article 12. |l concerne
donc des dispositifs de protection latéraux et des plate-
formes de levage installés sur les véhicules, notamment sur
ceux qui assurent la distribution de détail et qui constituent
un risque supplémentaire pour les piétons et les cyclistes.
En vue d'éviter de tels risques, le Conseil fédéral est invité a
examiner s'il y a lieu ou non de prendre des mesures
préventives.

La commission a décidé, par 12 voix contre 4, de vous
présenter ce postulat. Je profite de mon dernier passage ici
pour vous remercier de votre patience tout au fong de cette
journée.

Président: Der Bundesrat hat zum Postulat noch nicht Stel-
lung genommen. — Es wird aus der Mitte des Rates nicht
bekampft. -

Ueberwiesen — Transmis

Président: Herr Nussbaumer hat das Wort zu einer persénli-
chen Erkléarung.

Nussbaumer: Im Rahmen dieser Gesetzesberatung wurden
viele Antrage zugunsten der Fussgénger und Velofahrer mit
dem Hinweis abgelehnt, die Antrége betrafen den Rechtset-
zungsbereich des Bundesrates. Ich bitte Frau Bundesratin
Kopp eindringlich, aus der Ablehnung dieser Antrage nicht
abzuleiten, das Parlament habe sich grundsétziich — und
nicht bloss aus ordnungspolitischen Griinden — negativ zu
diesen Antragen gestelit.

Abschreibung — Classement

Prasident: Der Bundesrat beantragt geméss Seite 1 der
Botschaft die Abschreibung von drei Postulaten.

Zustimmung — Adhésion
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- Beschluss des Stinderates vom 27. September 1988
Décision du Conseil des Etats du 27 septembre 1988

Differenzen — Divergences

Basler, Berichterstatter: Wir haben hier die Aenderung des
Strassenverkehrsgesetzes vor Jahresfrist behandelt; der
Sténderat hat in seiner letzten Herbstsession dariiber bera-
ten und in vielen Punkten abweichend entschieden. lhre
Kommission hat nun am 19. Januar zu diesen Differenzen
Stellung genommen und beantragt lhnen, in sieben von
zehn Fallen dem Standerat zuzustimmen, in drei Féllen aber
an unseren Beschllssen festzuhalten.

Die erste Differenz betrifft Artikel 2 Absatz 6. Hier beantragt
der Bundesrat die Aufnahme eines neuen Absatzes 6 betref-
fend Kreuzungen von Bahnen mit Strassen. Die Eisenbahn-
aufsichtsbehérde, d. h. also das Bundesamt fir Verkehr,
sollte bei der Plangenehmigung tber sdmtliche Signale und
Markierungen befinden, also auch Gber jene der Strasse im
Kreuzungsbereich. Der Standerat hat diesen Zusatz gestri-
chen, weil er keine Verbesserung bringe. Ihre Kommission
beantragt Zustimmung zum Standerat.

M. Perey, rapporteur: Depuis I'étude par le Conseil des Etats
de cet objet que nous avons traité I'année derniére, il reste
dix divergences. Votre commission a siégé le 19 janvier; elle
s'est ralliée & sept d’'entre elles, ne maintenant que trois
divergences avec le Conseil des Etats. La premiére, article 3,
quatriéme alinéa, concerne une disposition qui donne aux
communes le droit de faire recours, a longuement été discu-
tée. Lors du premier débat, la majorité de la commission
était confortable — 14 contre 5 —, notre conseil avait suivi,
puisqu'il avait accepté, par 92 voix contre 18 de maintenir
cette obligation. Aprés le refus du Conseil des Etats la
commission s'est partagée (10 contre 10) et c’est par la voix
du président que la majorité I'a emporté pour vous proposer
de maintenir cette divergence.

Art. 2 Abs. 4 und 6 (neu)
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Art. 2 al. 4 et 6 (nouveau)
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Angenommen — Adopté

Art. 3 Abs. 4 letzter Satz (neu)

Antrag der Kommission

Mehrheit

Festhalten

Minderheit

(Zwingli, Aliesch, Giger, Massy)

Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Art. 3 al. 4 derniére phrase (nouvelie)
Proposition de la commission

Majorité

Maintenir

Minorité

(Zwingli, Aliesch, Giger, Massy)

Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Zwingli, Sprecher der Minderheit: Die FDP-Fraktion
schliesst sich mehrheitlich der durch Stichentscheid des
Prasidenten zustandegekommenen Kommissionsmehrheit
an. Den Standpunkt der Fraktionsmehrheit vertritt Kollege
Kohler.

Dieser Artikel hat einen interessanten Werdegang.

1. Als Erstrat stimmte der Nationalrat auf Antrag seiner Kom-
mission mit 92 zu 18 Stimmen zu. Schon damals beantragte
eine Minderheit der nationalratlichen Kommission Strei-
chung.

2. Die standeratliche Kommission beantragte mit 7zu 3
Stimmen Streichung, und der Stianderat folgte diesem
Antrag mit 26 zu 13 Stimmen. In der Differenzenbereinigung
entstand in der nationalratlichen Kommission mit 10 zu 10
Stimmen Stimmengleichheit, und der Stichentscheid des
Préasidenten lautete zugunsten Festhalten. Unser Minder-
heitsantrag lautet auf Zustimmung zum Sténderat. Unser
Antrag verfolgt zwei Ziele:

1. Der Antrag soll dazu flhren, dass dieser Artike! auch in
unserem Rat noch einmal griindlich diskutiert wird.

2. Wir beantragen Zustimmung zum Sténderat, weil die Ein-
fuhrung dieser Beschwerdelegitimation zugunsten der
Gemeinden tatsdchlich fragwirdig ist. Im Grunde genom-
men geht es um drei verschiedene Fragen. Heute ist die
Regelung der Beschwerdelegitimation der Gemeinden dem
kantonalen Recht vorbehalten. In einem Teil der Kantone ist
dieses Recht auf kantonaler Ebene klar und zweckmaéssig
geldst. Wir betrachten diese Losung als die beste. In andern
Kantonen fehlt dieses Recht der Gemeinden aus irgendwel-
chen Grinden, auch in diesen Kantonen kénnten die
Gemeinden dieses Beschwerderecht durch eine entspre-
chende Aenderung der Rechtsordnung jederzeit erhalten.
Die vorgeschlagene Ergdnzung von Absatz 4 will zweierlei:
Einmal die Einfithrung des Beschwerderechtes der Gemein-
den in kantonalen Verfahren durch Bundesrecht und dann
die Einfiihrung des Beschwerderechtes der Gemeinden fir
Verfahren vor dem Bundesrat und in diesem Fall gegen den
eigenen Kanton.

Beides, aber vor allem die zweite Kompetenz scheint mir aus
staatsrechtlichen und féderalistischen Griinden &usserst
fragwiirdig. Bereits heute werden viele Behdrden in Kanto-
nen und im Bund mit dem stark ausgeweiteten Beschwerde-
recht nicht mehr fertig. Die Beschwerdenflut ist zu einem
Instrument des Rechtsmissbrauchs geworden. Heute wer-
den in vielen Féllen Beschwerden eingereicht, damit das
héngige Problem einmal tiir ein oder mehrere Jahre in den
betreffenden Rechtsdiensten zur Ruhe gebettet werden
kann. Nun sollen wir hingehen und mit Bundesrecht unz&h-
lige zusétzliche Motive fur Beschwerden schaffen. Dieses
neue Beschwerderecht macht einen weiteren Teil unseres
vielgepriesenen Féderalismus unglaubwiirdig.

Ich bitte Sie, aus diesen Griinden im Absatz 4 des Artikels 3
dem Streichungsbeschluss des Stadnderates zuzustimmen.

M. Leuba: Je vous propose de suivre la proposition de la
minorité de votre commission et 'amendement Zwingli,
ainsi que la position du Conseil des Etats.

En plus des arguments invoqués ici par M. Zwingli, il me
semble qu'il y a deux bonnes raisons de biffer cette disposi-
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tion. M. Zwingli I'a dit, ce sont les cantons qui déterminent
les compétences des communes et cette détermination dif-
fére — cela est tout a fait normal — d'un canton a I'autre. Les
communes ne sont pas privées du droit de se défendre, elles
peuvent intervenir et elles le font largement devant le parle-
ment cantonal lorsqu’elles veulent voir, sur un point ou sur
un autre, leurs droits améliorés. Mais chaque canton doit ici
déterminer quelle est sa compétence et quelie est celle des
communes. La Constitution fédérale ignore d’ailleurs super-
bement les communes. It y a une seule disposition — si
Findex est bien exact — oll les communes sont mentionnées,
et qui prévoit une possibilité de recours au Tribunal fédéral.
C’est donc bien la preuve que dans notre Etat fédéraliste, la
Confédération connait les cantons et ce sont ces derniers
qui réglent leurs problémes avec les communes. Imagine-t-
on la situation absurde dans laquelle on sera, si cette dispo-
sition est admise : on verra le Conseil fédéral arbitrer un
litige entre une commune et son propre canton? C’est, du
point de vue fédéraliste, je crois, inadmissible.

La deuxiéme raison est plus théorique; mais il faut toujours
faire attention aux principes, faute de quoi on crée la confu-
sion dans les matiéres juridiques. Le particulier, lorsqu’il
exerce le droit de recours, défend son intérét personnel, un
intérét privé, et c’est parfaitement Iégitime. La commune, si
elle exerce son droit de recours, ne peut forcément défendre
que lintérét général, mais cet intérét général, dans le
" domaine particulier, sauf délégation de compétences,
revient au canton. On se trouverait donc dans la situation ou
deux collectivités publiques prétendraient défendre toutes
deux l'intérét général et un intérét général qui serait contra-
dictoire. Ce n’est pas admissible sur le plan théorique non
plus.

Dans ces conditions, il m'apparait qu’il convient de se gar-
der d’introduire, dans les lois fédérales, des dispositions qui
concernent les communes: il s’agit, en I'espéce, de laisser
les cantons régler le probléme, de les laisser décider quelles
sont les compétences des communes, et 13 ot il y a déléga-
tion de compétences aux communes, cette derniére est
compétente et le canton n’intervient pas; la ol le canton est
compétent (et c’est lui qui est compétent en vertu de la loi
sur la circulation routiére), la commune n’a pas a intervenir
de son cbté: c'est le canton qui doit défendre !'intérét
général et il ne faut pas donner ce droit aux communes.
Dans ces conditions, je vous prie d’appuyer I'amendement
de la minorité Zwingli.

M. Kohler: La majorité de notre commission vous propose
de maintenir cette nouvelle disposition de la loi qui donne
aux communes le droit de recourir lorsque des mesures
touchant la circulation sont ordonnées sur leur territoire. Se
fondant sur des arguments fédéralistes de mauvaise qualité,
le Conseil des Etats veut enlever aux communes ce droit que
le Conseil fédéral nous propose de leur accorder.

En fait, comme vous le savez, dans de nhombreux domaines
de la Ioi sur la circulation routiére, ce sont les cantons qui
sont compétents pour ordonner, par exemple, des mesures
de restriction de la circulation, mais aussi pour les refuser:
sens interdit, interdiction générale de circulation, suppres-
sion de priorité, stop, route principale dans les localités,
limitation de vitesse, etc. Or, il peut arriver, ce qui est
souvent le cas, qu'il y ait une divergence de vues, ou méme
un conflit, entre la commune sur le territoire de laquelle une
mesure de circulation a été ordonnée et le canton qui a la
compétence d’ordonner une telle mesure. Dans le droit
actuel, les communes ne peuvent recourir contre une déci-
sion de lautorité cantonale que lorsque cette mesure
concerne des véhicules ou des immeubles appartenant a la
commune. En d’autres termes, la commune a le méme droit
de recours qu’'un particulier, ni plus ni moins. Or, les
mesures réglementant la circulation ne touchent pas que les
riverains: elles visent parfois tout un quartier, et méme
plusieurs quartiers, de sorte que ce ne sont pas les intéréts
de simples particuliers qui sont en jeu mais bien ceux de
groupes entiers de population.

Cet intérét plus général doit étre défendu et la notion d’inté-
rét général peut étre différente selon que I'on se situe au
niveau cantonal ou au niveau communal, mais il est bien
clair que quelgu’un doit pouvoir défendre I'intérét général
au niveau communal et que c’est a I'autorité communale de
le faire; il faut donc lui en donner la possibilité. C'est
pourquoi il faut accorder ce droit de recours aux commu-
nes, aussi bien dans les procédures cantonales que devant
le Conseil fédéral. Le Parlement leur a trés justement
accordé ce droit de recours dans des lois élaborées ces dix
a quinze derniéres années — je veux parler de la loi sur
I'aménagement du territoire, ou encore de la loi sur ia
protection de I'environnement, enfin de la loi sur les che-
mins pour piétons et les chemins de randonnées pédestres,
ou les communes ont un droit de recours. Les voies de
circulation sont un élément fondamental de {a pianification
locale et il faut donner aux communes les moyens d’exercer
leur influence a I'égard de mesures touchant la circulation.
Je vous invite donc, avec la majorité du groupe radical, a
maintenir I'alinéa 4 de I'article 3 de la loi sur la circulation
routiére et & ne pas céder a des arguments fédéralistes
aujourd’hui dépassés.

M. Martin: Je viens ici aussi défendre le droit de recours des
communes. Je vous propose donc de suivre le Conseil
fédéral et la majorité de la commission, maintenant ainsi une
divergence avec le Conseil des Etats. Il apparait clairement
et nettement que les communes sont les premiéres respon-
sables de ce qui se passe sur leur territoire. Certes, per-
sonne ne niera le role indispensable de coordination de
I'Etat, les mesures de circulation en sont un exemple. On ne
peut, en effet, imaginer qu’une route cantonale, en particu-
lier, ait un régime différent en ce qui concerne les régles
d’'une commune & I'autre. Mais on ne peut nier le droit de la
commune de faire valoir son avis, méme contre le canton.
Les arguments concernant I'ordre constitutionnel — M. Koh-
ler vient de I'évoquer — ne sont pas pertinents en I'occur-
rence.

En effet, M. Leuba fait allusion tout d’abord au fait qu'il
appartient aux cantons de déterminer les compétences des
communes. Il ne s’agit pas ici de compétences, les com-
munes n'ont pas de décision a prendre, il s'agit de droit, il
s'agit d'accorder aux communes un droit que I'on accorde
aux particuliers lorsqu’il s’agit de leurs affaires et on peut
trés bien imaginer — ¢’est dans I'ordre des choses — que les
communes sont responsables des affaires de I'ensemble de
leur concitoyens. Il convient donc de leur donner le droit de
faire valoir les droits de cet ensemble de citoyens, contre
I'avis méme du canton. Il ne s’agit donc pas d’'une question
d’ordre constitutionnel ni de compétences accordées aux
communes — je le répéte — mais bien de droit accordé aux
communes. En fait, celles-ci, en I’'occurrence, ne seront pas
appelées a prendre une décision, mais a demander |'arbi-
trage d’une autorité supérieure parce qu’il peut se produire
que l'avis concernant l'intérét général peut étre différent
pour une commune que pour I'Etat.

Je ne puis vraiment pas accepter I'argument contre les
excés du nombre de recours. On donne des droits étendus
aux privés — je pense que I'on a raison — et I'on voudrait
restreindre les droits des communes sous prétexte que les
recours vont étre trop nombreux. Ce n’'est décidément pas
un bon argument.

Pour toutes ces raisons, je vous demande d'appuyer la
majorité de la commission et le Conseil fédéral.

Frau Zolch: Ich bitte Sie, dem Antrag der Kommissionsmehr-
heit zuzustimmen und an unserem seinerzeitigen Beschluss
festzuhalten. Die Frage, ob den Gemeinden in kantonalen
Verfahren und solchen vor dem Bundesrat ein Beschwerde-
recht eingerdumt werden soll, wenn Verkehrsmassnahmen
auf ihrem Gebiet angeordnet werden, muss nach meiner
Auffassung klar bejaht werden. Dies hauptsachlich aus fol-
genden Grinden:

immer mehr — wir wissen es alle — wirken Verkehrsanord-
nungen grossflachig und betreffen ganze Quartiere, manch-
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mal ganze Ortschaften und zahlreiche Bewohner. Ich erlebe
es in meiner beruflichen Praxis, wie wichtig es wére, wenn
die Gemeinden, die mit den ortlichen Verhéitnissen am
besten vertraut sind, die damit der Sache am n&chsten sind
und die auch die Auswirkungen einer Verkehrsmassnahme
am besten beurteilen kénnen, zur Beschwerde legitimiert
waéren.

Die Gemeinden haben ja ihre ortsplanerischen Ziele zu
verwirklichen, und dabei missen sie auf Verkehrsmassnah-
men, die auf ihrem Gebiet angeordnet werden, Einfluss
nehmen kénnen. Weil eben die Gemeinden mit den 6rtli-
chen Verhéltnissen am besten vertraut sind, hat man ihnen
auch im Raumplanungsgesetz, im Umweltschutzgesetz und
im Bundesgesetz Gber die Fuss- und Wanderwege das
Beschwerderecht eingerdumt.

Nun wird von den Gegnern des bundesréatlichen Vorschla-

ges hauptséachlich argumentiert — wir haben es auch vorhin
wieder gehért —, es sei Sache der Kantone, die Rechte der
Gemeinden zu definieren und der Bund solle in diese
Zustandigkeit nicht eingreifen. Richtig. Nur geht es hier um
etwas ganz anderes: Das Verwaltungsverfahrensgesetz sagt
in seinem Arikel 48, zur Beschwerde berechtigt sei, neben
den unmittelbar Betroffenen, jede andere Person, Organisa-
tion oder Behdrde, die das Bundesrecht zur Beschwerde
erméchtige. Mit andern Worten: Die Kantone kénnen die
Gemeinden hier gar nicht zur Beschwerde erméchtigen,
auch wenn sie es woliten. Diese Erméachtigung zur
Beschwerde kénnen wir nur auf Bundesebene erteilen. Herr
Standerat Jagmetti hat auch darauf hingewiesen.

Der Foderalismus wird also durch diese Bestimmung in
keiner Weise tangiert, denn man kann den Kantonen nicht
etwas wegnehmen, was sie gar nicht besitzen.

Die grosse Mehrheit der Kantone, die grosse Mehrheit der
Parteien und der angefragten Organisationen standen im
Vernehmlassungsverfahren dem Beschwerderecht der
Gemeinden positiv gegeniiber.

Ich bitte auch Sie, der Kommissionsmehrheit und der Fas-
sung des Bundesrates zuzustimmen. Sie leisten damit den
Gemeinden einen guten Dienst.

Meler-Glattfelden: Seit 1958 wurde das Strassenverkehrsge-
setz zehnmal abgeéndert. Mehr Umweltgerechtigkeit und
mehr Sicherheit flir Velofahrer und Fussganger gab es bei
keiner dieser Revisionen.

Wohl gibt es bei dieser Revision ganz wenige positive
Punkte. Einer davon, die Beschwerdelegitimation der
Gemeinden bei Verkehrsmassnahmen, soll nun, wenn es
nach dem Stédnderat geht, auch noch gestrichen werden.
Materiell brauche ich auf dieses Beschwerderecht nicht
mehr einzugehen. Frau Zéich hat dies gerade vorhin ganz
klar dargestellt.

War die nationalréatliche Kommission noch 1987 mit 14 zu 5
Stimmen fir Beibehaltung des Beschwerderechts, hat es
diesmal bereits den Stichentscheid des Prasidenten ge-
braucht.

Die griine Fraktion empfiehit Festhalten am Beschwerde-
recht. Aber selbst, wenn die Beschwerdelegitimation der
Gemeinden durchgeht, ist fiir uns Griine diese vorliegende
Strassenverkehrsgesetzrevision nicht akzeptierbar.

Die Griine Partei der Schweiz wird das Referendum des VCS
gegen dieses Gesetz mit all ihren Kraften unterstitzen. Nur
durch Ablehnung dieser Stassenverkehrsgesetzrevision
wird der Weg frei fiir ein neues Strassenverkehrsgesetz, das
umweltpolitisch richtig ist und alle Verkehrsteilnehmer be-
ricksichtigt.

M. Aguet: Je voudrais apporter ici un appui a la majorité de
la commission, au Conseil fédéral, a MM. Kohler et Martin
qui viennent de s’exprimer. Je suis donc en bonne compa-
gnie.

Le fait que tous ceux qui représentent les intéréts des
communes — et ils sont nombreux — tiennent a ce que celles-
ci aient la possibilité de faire recours, me parait extréme-
ment important. Dans les arguments que nous venons d’en-
tendre, il a été dit, en particulier par M. Zwingli, qu'il y atrop

d'abus dans les possibilités de recours, que la loi, mainte-
nant et trop souvent, permet a des citoyens d'intervenir, de
bloguer un trop grand nombre de processus. Je crois que
c'est un peu vrai, mais il y a eu tellement d'abus dans
d'autres domaines qu'i! y est bien normal que la loi mette
maintenant a disposition des citoyens la possibilité de se
défendre. Ces abus sont souvent le fait d'intéréts privés,
égoistes. |l ne s’agit pas du tout de cela ici, puisque c’est aux
communes que le Conseil fédéral propose de donner la
compétence de recourir. Je répéte un argument déja
entendu, a savoir que d'autres lois, en particulier celles sur
la protection de I'environnement, donnent aux communes
cette possibilité de recours.

Je vous invite donc & suivre les propositions de la majorité
de la commission.

Ruckstuhl: Artikel 3 Absatz 4 will den Gemeinden das glei-
che Recht einrdumen wie Einzelpersonen, und es geht nur
um Verkehrsmassnahmen auf ihrem Gebiet.

Es geht darum, dass sie Einspruch erheben kénnen gegen
Entscheide, die allenfalls in fernen Biiros getroffen werden.
Dies ist eine Regelung, die — wie wir von Frau Zélch gehért
haben —- ebenfalls in verschiedenen anderen Bestimmungen
Eingang gefunden hat. Es ist also nicht so, dass wir hier mit
dem Strassenverkehrsgesetz eine Regelung am falschen Ort
festlegen. Wenn wir an dieser Regelung im Bundesrecht
festhalten, geht es erstens nicht darum, die Kantone zu
Gberspringen und ihnen hier zusatzliche Steine in den Weg
zu legen. Es geht darum, den Rechtsweg einzuhalten und
den Gemeinden die Méglichkeit zu geben, dort, wo sie
direkt betroffen sind, auch Einspruch erheben zu kénnen.
Es geht zweitens darum, bei den vielen zusétzlichen Ver-
kehrsregelungsmassnahmen, die gerade nach der Revision
dieses Strassenverkehrsgesetzes auf uns zukommen - ich
denke daran, dass wir z. B. die Regelung umkehren, wonach
wir tiberall dort signalisieren miissen, wo 2,50 m breite Fahr-
zeuge nicht durchfahren diirfen, was in verschiedenen
Gemeinden der Fall sein dirfte —, der Gemeinde die Mbg-
lichkeit zu geben, sich vor allzu grossem Durchgangsver-
kehr zu schiitzen.

Es geht drittens darum, mit den neuen Bestimmungen im
Bereich Parkverbot und allenfalls auch im Bereiche der
quartierweisen Einfihrung von Tempo 30 den Gemeinden
die Mdglichkeit zu geben, sich zu wehren oder Einspruch zu
erheben. -
Es geht nicht darum — wie Herr Zwingli gesagt hat —, neue
Motive einzuflihren, es geht letztlich einzig darum, das
Recht der Verkehrsregelung den direkt Betroffenen in die
Hand zu geben.

Ich bitte Sie deshalb, der Mehrheit zuzustimmen.

Basler, Berichterstatter: Ich beantrage Ihnen Festhalten und
begriinde das Festhalten mit der knappen Kommissions-
mehrheit wie folgt:

Rechtlich — darauf hat Frau Zéich deutlich hingewiesen —
kénnen die Kantone innerhalb ihrer Gesetzgebungshoheit
die Verfahren regelin. Sie haben aber nicht die Kompetenz,
das Verfahren zwischen Gemeinden und Bund zu bestim-
men. Hier ist die Beschwerdelegitimation noch bundes-
rechtlich zu regein. Das kénnen die Kantone nicht selber
andern. Wir, der Bundesgesetzgeber, miissen den Gemein-
den den Rechtsweg 6ffnen.

Politisch — da haben uns verschiedene unserer Kolleginnen
und Kollegen darauf hingewiesen — beflrworten wir die
Gemeindeautonomie. Sie ist als féderatives Element gleich-
berechtigt wie die kantonale Autonomie. In der Schweiz
politisieren wir auf Gemeinde-, Kantons- und Bundesstufe,
also auf allen drei Ebenen, und wir siedeln dabei die Rechte
doch so biirgernahe wie moglich an.

Also empfehle ich ihnen noch einmal Festhaiten an unserem
nationalratiichen Text.

M. Perey, rapporteur: Je ne reviendrai pas sur les interven-
tions qui se sont déroulées ici. Chacun est slr de sa vérité.
Je vous rappelle simplement qu’en séance de commission
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nous étions trés partagés — 10 contre 10 — et la majorité a été
obtenue par la voix prépondérante du président qui vous
demande donc de maintenir le vote intervenu fors du pre-
mier débat. Personnellement, je me prononcerai avec la
minorité.

Bundesrat Koller: Der Stinderat hat die vom Bundesrat
beantragte und vom Nationalrat kiar beschlossene Be-
schwerdelegitimation der Gemeinden bei Verkehrsmass-
nahmen vor allem aus foderalistischen Griinden abgelehnt.
Zuzugeben ist, dass die Gemeinden bereits nach der gelten-
den Rechtslage Beschwerde fliihren kdnnen, wenn sie gleich
oder dhnlich betroffen sind wie Private.

Dies ist etwa dann der Fall, wenn die Verkehrsmassnahme
auch gemeindeeigene Fahrzeuge betrifft, eine Gemeinde als
Eigentlimerin oder Mieterin einer Liegenschaft auftritt, die
Beschréinkung der Gemeinde finanzielle Lasten iiberbindet
oder die Massnahme Gemeindeaufgaben erschwert oder
verunméglicht.

Nun verlangen aber die unaufhaltsame Verkehrszunahme
und deren nachteilige Folgen immer mehr grossfidchig wir-
kende Verkehrsanordnungen, die ganze Quartiere und
ganze Ortschaften beriihren. Es stehen mithin nicht mehrin
erster Linie die Interessen einzelner, sondern ganzer Bevél-
kerungsgruppen auf dem Spiel. Ausserdem k&nnen die
Gemeinden ihre ortsplanerischen Ziele (Verkehrsrichtplane)
nicht vollstandig verwirklichen, wenn ihnen nicht gleichzei-
tig ein entsprechender Einfluss auf die notwendigen Mass-
nahmen nach Artikel 3 dieses Gesetzes zur Verfligung steht.
Das waren denn auch die Griinde, weshalb lhnen der Bun-
desrat in seinem Gesetzentwurf diese umfassende Be-
schwerdelegitimation der Gemeinden beantragt hat. Im tbri-
gen mdchte ich darauf hinweisen, dass dieses integrale
Beschwerderecht der Gemeinden nicht etwa eine erstmalige
Neuerung ist, sondern bereits in Artikel 34 des Raumpla-
nungsgesetzes, in Artikel 57 des Umweltschutzgesetzes und
in Artikel 14 des Bundesgesetzes Uber die Fuss- und Wan-
derwege vorgesehen ist. Es ist eigentlich nicht recht einzu-
sehen, weshalb im Strassenverkehrsgesetz, in welchem die
Interessen der Gemeinden mindestens so offensichtlich
sind, diese Beschwerdelegitimation nicht auch gegeben
sein sollte.

Ich beantrage Ihnen daher, am Entscheid des Nationalrates
und am Antrag des Bundesrates festzuhalten.

Abstimmung — Vote

108 Stimmen
33 Stimmen

Fiir den Antrag der Mehrheit
Fir den Antrag der Minderheit

Art. 9 Abs. 2,4 und 6
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Stinderates

Art. 9al.2,4¢t6
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Basler, Berichterstatter: Die im Sténderat erfolgte juristi-
sche Klérung zeigte auf, dass die in unserem Zusatz anvi-
sierten Ziele schon im heute gultigen Strassenverkehrsge-
setz enthalten sind. Es sind dies die Artikel 3 Absatz 4 und
Artikel 9 Absatz 7; sie sind damit erreichbar.

Ihre Kommission stimmt daher dem Stinderat und dem
Bundesrat zu.

Angenommen - Adopté

Art. 12 Abs. 4
Antrag der Kommission
Festhalten

Art. 12 al. 4
Proposition de la commission
Maintenir

Frau Leutenegger Oberholzer: Ich ersuche Sie, ebenfalls im
Einklang mit der Kommission, an Artikel 12 Absatz 4 festzu-
halten und dem Streichungsantrag des Standerates nicht zu
folgen.

Die vorliegende Fassung, wie sie die Kommission erneut
gutgeheissen hat, bringt zum einen die Feststellung des
Treibstoffverbrauchs, dann die Verdffentlichung der Larm-,
Abgas- und Treibstoffverbrauchswerte sowie produktbeglei-
tend die Deklaration dieser Werte. Die Deklaration und die
Feststellung der Verbrauchswerte wurden in diesem Parla-
ment bereits mehrmals gutgeheissen und auch in Form der
Vorstdsse Kopp und Neukomm (berwiesen. Es ist nicht
einzusehen, wieso wir mit der Streichung des Absatzes nun
auch diesen absolut minimalen Fortschritt blockieren soll-
ten. Die Kann-Formulierung, wie sie jetzt im Gesetz vorgese-
hen ist, ist das Minimum dessen, was man in dieser Frage
verlangen kann, und wir hatten es sehr begrusst, wenn man
die Deklaration zwingend verankert hitte.

Zur Feststellung des Treibstoffverbrauchs ist festzuhalten,
dass nach der Energiedebatte allen kiar geworden sein
misste, dass der Energieverbrauch auf allen Ebenen verrin-
gert werden muss. Das heisst aber auch, dass die Konsu-
mentinnen und Konsumenten Kenntnis von den Ver-
brauchswerten haben missen. Es ist bekannt, dass gerade
der Treibstoffverbrauch beim Kaufentscheid eine zentrale
Rolle spielt. Zudem ist meines Wissens eine Kompetenz flr
die Deklarationsvorschrift beztglich des Energieverbrauchs
auch im Energienutzungsbeschluss vorgesehen. Die Dekla-
ration gehdrt auch zu den zentralen konsumentenpoliti-
schen Forderungen. Ich meine, dass der Bundesrat die
Kompetenz erhalten muss, auch eine geeignete, produktbe-
gleitende Deklaration festzulegen und zwingend vorzu-
schreiben.

Die Publikation dieser Werte muss ebenfalls weiterhin erfol-
gen, erfahrt sie doch eine Vervielfachung durch die Ver-
kehrsverbande und damit eine Auflage, die wesentlich Gber
das hinweggeht, was in der offiziellen Publikation verankert
ist.

Die Entscheidungen und Beratungen zu Absatz 4 im Stande-
rat waren meines Erachtens missverstandlich. Der Strei-
chungsantrag, wie er vom Bundesrat eingebracht worden
ist, ist meiner Meinung nach vollig unbegrindet, und ich
hoffe, dass Herr Bundesrat Koller in dieser Frage eine Kla-
rung vorbringen wird.

Ich bitte Sie, aus umwelt-, energie- und konsumentenpoliti-
schen Grinden an Absatz 4 festzuhalten.

Hess Otto: Die Fraktion der SVP hat mit grossem Mehr
beschlossen, an der Fassung des Nationalrats festzuhalten.
In diesem Absatz 4 soll dem Bundesrat — im Sinne einer
Kompetenznorm ~ die Méglichkeit gegeben werden, auch
den Treibstoffverbrauch feststellen zu lassen und ihn,
zusammen mit den Abgas- und Larmwerten, zu verdffentli-
chen. Es handelt sich hier um eine Kann-Formulierung.
Wenn die Autoindustrie von sich aus aktiv wird, die entspre-
chenden Werte ermittelt und sie auch veréffentlicht — was
sie zwecks Verkaufsforderung und Aufklarung ihrer Kunden
sicher durchftihren wird —, muss der Bundesrat im Hinblick
auf die Erhebung des Treibstoffverbrauchs nicht aktiv wer-
den. Dann passiert nichts. Solite diese Aufklarung des Kun-
den plétzlich ausbleiben oder mangelhaft sein, so ist im
Gesetz die Méglichkeit gegeben, dass der Bundesrat den
Treibstoffverbrauch der Fahrzeuge ermitteln lassen kann.
Ich erinnere Sie daran, dass der Anstoss zur Aufnahme
dieser Bestimmung von zwei Motionen ausging; diese wur-
den vom Nationalrat als Motionen angenommen, vom Stén-
derat aber als Postulate beider Réte Uberwiesen. Nebenbei
méchte ich bemerken, dass beispielsweise im Traktorenbau
erstaunliche Unterschiede zwischen den Messwerten unse-
rer Forschungsanstalt fir Landtechnik in Tanikon und den
firmeneigenen Messwerten zutage traten.

Aus all diesen Ueberlegungen bitte ich Sie, dem Beschluss
der Kommission zu folgen und an der nationalréatlichen
Fassung festzuhalten.
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Frey Walter: ich méchte Sie nicht mit einem schon einmal
gehaltenen Votum langweilen. Sie rennen mit dem Festhal-
ten an Absatz 4 offene Tiren ein. Ich spreche fiir eine kleine
Minderheit der SVP, die herausgefunden hat, dass die Auto-
mobilwirtschaft diese Daten bereits erfasst hat und sie auch
zur Verfiigung steilt. Wenn man nun diese Daten noch
einmal erfassen wollte, hiesse das nicht, dass der Konsu-
ment besser informiert wére oder dass der Umweltschutz
davon profitieren wiirde. Das wirde lediglich mehr Birokra-
tie bedeuten und damit mehr Kosten flir den Konsumenten.
Wenn Sie also fiir mehr Kosten und fur mehr Birokratie
sind, mussen Sie an Absatz 4 festhalten. Sie kénnen ohne
weiteres das an sich bereits repressive Strassenverkehrsge-
setz noch weiter verschérfen; ich habe vorhin von Koliege
Meier-Glattfelden gehért, dass der VCS das Referendum zu
ergreifen gedenkt. Es gabe da vermutlich ganz interessante
Allianzen zu verzeichnen.

Scherrer: Ich empfehle Ihnen ebenfalls, Artikel 12 Absatz 4
abzulehnen, also dem Sténderat zuzustimmen. Die Abgas-
und Larmwerte der Motorfahrzeuge werden heute bereits
aniasslich der Typenprifung ermittelt; sie sind in den Fahr-
zeug-Typenscheinen deklariert, und dem erwéhnten, zur
Diskussion stehenden Artikel wird insofern bereits Folge
geleistet, als diese Werte auf Anfrage jedem Konsumenten
zugénglich sind.

Anders ist es beim Treibstoffverbrauch. Dieser kann in der
Schweiz bei der Typenprifung nicht ermittelt werden, denn
er kann nicht in der Praxis «erfahren» werden, weil die
Verhéltnisse immer wieder wechseln. Er muss also im Labor
ermittelt werden. Beim Treibstoffverbrauch haben aber
Laborwerte keinen direkten Bezug zur Praxis, sind also
eigentlich wertlos. Wenn Sie hin und wieder Autotests lesen,
werden Sie bezliglich der Angaben des Treibstoffver-
brauchs erstaunliche Unterschiede zu den Labortests fest-
stellen. Die Messverfahren in den Labors sind zudem nicht
gleich. Ich erwahne nur den US-Zyklus und den Europa-
Zyklus; die Werte, die in diesen beiden Zyklen ermittelt
werden, sind so wenig vergleichbar wie Aepfel und Birnen.
Ich habe bereits erwéhnt, dass der Kunde in der Praxis mit
diesen Verbrauchswerten nichts anfangen kann. Im Gegen-
teil: Sie sind flr ihn irreflhrend, denn sie gaukeln ihm in der
Regel einen viel zu tiefen Verbrauchswert vor. Der Kunde
informiert sich besser an den Autotests in der Praxis.

Der ganze Aufwand zur Ermittlung des Treibstoffverbrauchs
ist demzufolge sinnlos. Wir wirden einen Gesetzesartikel
schaffen, der in gewissen Punkten in der Praxis nicht durch-
fuhrbar wére, und solche Artikel haben wir bereits genug.

Ich beantrage lhnen also, Artikel 12 Absatz 4 abzulehnen.

Prasident: Es liegt kein schriftlicher Antrag vor, abgesehen
vom Antrag der Kommission auf der Fahne. Frau Leuteneg-
ger Oberholzer beantragte am Rednerpult miindlich, es sei
dem Sténderat zuzustimmen. Ich mache Sie darauf aufmerk-
sam, dass auch solche Antrége schriftlich zu steilen und zu
verteilen sind. Die Kommissionssprecher kénnen erkléren,
ob sie dennoch bereit sind, zu diesem Antrag Stellung zu
nehmen und ihn zur Abstimmung zu bringen.

Basler, Berichterstatter: ich méchte lediglich darauf hinwei-
sen, dass es nicht Sitte ist, hier mindlich Antrége einzubrin-
gen. Herr Scherrer méchte streichen statt festhalten; das
wiirde einer Zustimmung zum Sténderat gleichkommen.
Wenn wir aber dem Standerat zustimmen, lehnen wir auch
den bundesritlichen Text ab, der jetzt noch im Strassenver-
kehrsgesetz steht.

Es war unser Rat, der 1979 die Larm- und Abgaswerte ins
Gesetz einbrachte. Wenn wir Absatz 4 streichen, zieht das
einen ganzen Rattenschwanz nach sich.

Es hat keinen Sinn, hier mindlich Fahnen zu bereinigen. Es
liegt nur ein schriftlicher Antrag vor, derjenige der Kommis-
sion des Nationalrates; er lautet auf Festhalten an unserem
friiheren Beschluss, was wir |hnen auch empfehlen
mochten.

M. Perey, rapporteur: Les deux modifications proposées
par le Conseil fédéral concernaient I'ancienne obligation de
publier les résultats des mesures qui deviennent normes de
compétence et la possibilité de faire mesurer également la
consommation de carburant.

Alors que le Conseil national a approuvé ces propositions
sans discussion, le Conseil des Etats a suspendu I'ancienne
disposition, tout en refusant la nouvelle.

Par conséquent, notre commission vous propose, sans avis
contraires, de s'en tenir & sa premiére décision. En effet, il
est difficile de comprendre comment nous allons voter sur
des propositions de biffer qui n’ont pas été déposées, cequi -
est tout a fait contraire & ce qui se passe actuellement dans
notre conseil. C'est pourquoi la commission vous invite a
maintenir la position adoptée lors du premier débat.

Bundesrat Koller: Der Bundesrat beantragt thnen, in diesen
Artikel neu, neben den Ldrm- und Abgaswerten, den Treib-
stoffverbrauch einzubeziehen. Da dieser beziglich der Wirt-
schaftlichkeit eines Motorfahrzeuges und als Entschei-
dungsgrundlage flr das Energiesparen eine wichtige
Grosse ist, beantragen wir lhnen, am Beschiuss des Natio-
nalrates festzuhalten. Ich stimme zwar Herrn Walter Frey
ohne weiteres zu, dass die Automobilimporteure seit dem
1. Oktober 1987 auf allen Preislisten und Anschriften in
Verkaufsrdumen diese Zahlen bereits selber freiwillig
bekanntgeben. Ich kann lhnen sogar versichern, dass wir
auch in Zukunft auf diese Werte der Automobilimporteure
abstellen mussen, weil wir gar nicht dber die eigene Bun-
desinfrastruktur verfugen, nachdem das Parlament das °
geplante eidgendssische Typenprifzentrum abgelehnt hat
und die schweizerischen Abgaspriifstellien bei der Empa in
Dabendorf und bei der Ingenieurschule in Biel bereits
anderweitig ausgelastet sind. Trotzdem méchte ich Sie bit-
ten, diese grundsétzliche Kompetenz im Gesetz zu belassen.
Es handelt sich um eine reine Kompetenznorm, von der wir
keinen Gebrauch machen werden, solange die Automobil-
importeure das aufgrund dieser Bestimmung zu Regelnde
freiwillig tun.

Frau Leutenegger Oberholzer: In Korrektur zu den Ausfiih-
rungen des Prasidenten méchte ich festhalten, dass ich auf
keinen Fall den Antrag gestellt habe, dem Standerat zu
folgen, sondern ich bitte Sie im Gegenteil, der bisherigen
Fassung des Bundesrates und des Nationalrates zuzustim-
men und damit die Deklaration und Ermittlung der Larm-,
Abgas- und Energieverbrauchswerte festzuhalten.

Abstimmung — Vote

offensichtliche Mehrheit
Minderheit

Fir den Antrag der Kommission
Far Zustimmung zum Sténderat

Art. 15 Abs. 1
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Sténderates

Art. 15 al. 1
Proposition de la commission
Adhérer 3 la décision du Conseil des Etats

Angenommen — Adopté

Art. 16 Abs. 3 Bst. g (neu)
Antrag der Kommission
Festhalten

Art. 16 al. 3 let. g (nouvelle)
Proposition de la commission
Maintenir

Zwygart: Wenn man den anderen Antrag des Standerates
betrachtet, kann man bei Artikel 16 Absatz 3 Buchstabe g
wenig Unterschiede feststellen. Es geht hier darum, dass wir
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uns klar werden, was man eigentlich will. Deswegen kam die
Kommission zum Antrag «Festhalten». Nach wie vor beste-
hen gewisse Unsicherheiten, wie und wann ein Fahrer, der
sich in angetrunkenem Zustand befindet oder vielleicht
befinden kénnte, von den Behdérden angegangen werden
kann.

In unserer Gesellschaft ist es ein Kavaliersdelikt, wenn man
trinkt und anschliessend doch féahrt. Beim neuen Gesetzes-
artikel darf aber kein Zweifel offengelassen werden, dass
verantwortungslos ist und bleibt, wer sich in alkoholisiertem
Zustand an das Steuer setzt. Die Anzahl der Unfille und
betroffenen Personen auf diesem Gebiet — trotz oder gerade
wegen des Rilckganges der Verkehrsunfélle ganz aligemein
— darf nicht weiter ansteigen. Massnahmen dagegen mis-
sen deshalb auch auf gesetzlichem Gebiet besser verankert
werden. Die verantwortlichen Organe und ihre Kompeten-
zen diirfen nicht eingeschrénkt und die Schiupflécher nicht
offengelassen werden. Fast jeder dritte Ausweisentzug war
im letzten Jahr durch Angetrunkenheit begriindet, oder
anndhernd jeder fiinfte Verkehrstote — letztes Jahr immerhin
181 — ist das Opfer eines angetrunkenen Lenkers.

Wir wissen, dass es sich hier um eine Spitze des Eisberges
handelt. Wenn es aber letztlich um Leib und Leben geht,
darf die neue Fassung im Gesetz kein Ausgangspunkt far
die weiche Welle sein. Um dies zu ermdglichen, unterstiitze
ich den Antrag, dass eine Differenz zum Standerat bestehen
bleibt. So kann tberprift werden, welche die klarere und
stérkere Fassung ist.

Basler, Berichterstatter: Mit diesem Artikel 16 Absatz 3
Buchstabe g, weicher den Entzug der Ausweise betrifft,
behandeln wir auch die ndmliche Differenz in Artikel 91
Absatz 3, wo die Strafbestimmungen fiir Fahren in angetrun-
kenem Zustand festgehalten sind.

Wie sie von Herrn Zwygart hérten, handelt es sich um eine
folgenschwere Neuerung mit einer schwierig zu interpretie-
renden Differenz zum Standerat. Sowohl der Stianderat als
auch die Nationalratskommission teilen die Ansicht des
Bundesrates, dass eine Vereitelung der Blutprobe den obli-
gatorischen Flhrerausweisentzug bewirken soll. Nur — und
das ist die Frage —: riskiert nun jeder, der sich nach einem
Unfall nicht umgehend meldet, wegen Vereitelung der Blut-
probe bestraft zu werden? Hier wollte der Standerat prazi-
sieren, ndmlich «nur, wenn er mit deren Anordnung rechnen
musste»,

lhre Kommission empfiehlt Ihnen jedoch, die Differenz zum
Standerat stehen zu lassen, denn ohne Erlduterung war uns
zu vieles unklar. Fihrt beispielsweise diese stinderétliche
Ergénzung nicht zu einer Umkehr der Beweislast? Ist diese
Differenz eine Verschérfung oder eine Erleichterung fir den
Fahrzeuglenker? Uns wurde erklart, der Standerat hatte sich
den Bundesgerichtsurteilen angepasst. Andererseits hdrten
wir zur Zeit der Kommissionsberatung, dass das Bundesge-
richt jemanden freigesprochen hat, der sich von der Polizei
verfolgt flihlte, das Auto parkierte und zu Fuss im Laufschritt
davonlief.

Sie sehen: Wir sollten und wollten eigentlich dem Justiz-
und Polizeidepartement die Méglichkeit einrdumen, hier mit
weiteren Unterlagen kldrend zu wirken. Das kénnten wir in
einer Differenzbereinigung nur tun, wenn die Differenz auf-
rechterhalten bliebe. Das war die Idee der Kommission.
Nun habe ich zur Vorbereitung auf den heutigen Tag letzte
Woche den Direktor des Bundesamtes fur Polizeiwesen
gebeten, mir noch Unterlagen zu diesen zwei neuesten
Bundesgerichtsentscheiden zu senden. Urteile, die Ubrigens
in der Presse unter dem Titel «Parkieren und weglaufen —
Keine Vereitelung der Blutprobe» bzw. «Das Bundesgericht
auf Abwegen?» erschienen sind. Er hat mir dazu auch die
von der Kommission gewlnschte zusétzliche Information
geliefert. Diese ist nun klar und eindeutig.

Hétte diese der Kommission schon zur Verfligung gestan-
den, als sie tagte, hitten wir wohl empfohlen, dem Sténderat
zuzustimmen. Es stelit sich namlich heraus, dass unser
Bundesgericht nicht eine Praxisdnderung, sondern eine
erwiinschte Prazisierung vorgenommen hat: Ein Fahrzeug-
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flhrer ist vom Vorwurf der Blutprobevereitelung freizuspre-
chen, wenn keine gesetzliche Meldepflicht nach Artikel 51
unseres Strassenverkehrsgesetzes verletzt worden ist, das
heisst, wenn bei einem Unfall niemand verletzt wurde und
keine Person einen Schaden erlitten hat.

Zur Beflirchtung unserer Kommission, die sténderéatliche
Fassung bringe eine Umkehr der Beweislast, schreibt der
Direktor des Bundesamtes fur Polizeiwesen: «Diese Be-
frchtung ist jedoch unbegrindet. Es obliegt nicht dem
beschuldigten Fahrzeugfihrer, den negativen Beweis zu
erbringen, sondern es wére — wie bisher — Sache der
Entzugsbehdrde bzw. des Strafrichters, den positiven Nach-
wels zu erbringen, dass der betreffende Fahrer aufgrund der
Umstdnde mit der Anordnung einer Blutprobe rechnen
musste.»

Da lhre Kommission diese klare Interpretation der Praxis von
seiten unseres Bundesgerichtes nicht kannte, hat sie befun-
den, die Differenz zum Sténderat sei bis zur Kldrung dieser
Frage aufrechtzuerhalten. Sie liegt nun vor, wenigstens mir.
Ich selber sehe keinen Grund mehr, der Fassung des Stan-
derates, die diese Prézisierung des Bundesgerichtes enthait,
noch zu opponieren, aber wir haben jetzt keinen anderen
Antrag. Ich muss es daher lhnen Uberlassen, wie Sie heute
entscheiden wollen. Ich halte aber fest, dass es nicht die
Absicht unserer Kommission ist, die verniinftige Praxis des
Bundesgerichtes zu dndern oder diese, wie bis anhin, ohne
gesetzliche Grundlage zu lassen.

M. Perey, rapporteur: A l'article 16, le Conseil des Etats a
complété la proposition du Conseil fédéral selon ce que
vous avez sur le dépliant et qui avait été accepté sans
discussion par le Conseil national.

La commission du Conseil national a décidé de maintenir la
divergence dans le seul but de recevoir des explications
supplémentaires de I'administration, spécialement— comme
vient de I'expliquer e président de la commission — concer-
nant deux arrétés du Tribunal fédéral. Le président vient de
le déclarer, il a regu la semaine derniére les explications et
un rapport traitant de ce probléme, ce qui permet de dire
gue, si nous avions été en possession de ce document en
commission, nous n'aurions trés certainement pas main-
tenu la divergence. Celle-ci avait uniquement pour but de
permettre & 'administration de justifier et d’éclaircir certains
points, {a commission n'en a pas eu connaissance pour
pouvoir lever cette divergence, mais il semblerait - comme
vient de le déclarer le président — que maintenant plus rien
ne s’opppose et plus rien ne justifie de la maintenir.

Voila pourquoi, en mon nom personnel, puisque la commis-
sion n’a pas pu traiter ce projet, nous vous demandons de
vous rallier a la proposition du Conseil des Etats.

Bundesrat Koller: Ich beantrage lhnen, der Version des
Sténderates zuzustimmen. Die Fassung des Sténderates
bertcksichtigt — wie lhnen die Kommissionsreferenten aus-
geflihrt haben — die heute geltende Praxis des Bundesge-
richtes. Wie die Kommissionssprecher lhnen dargelegt
haben, sind die Bedenken, die in der Kommission noch
bestanden haben, unterdessen ausgerdumt, denn es ist jetzt
kiar, dass mit einer Blutprobe nicht gerechnet werden muss,
wenn bei einem Unfall keine gesetzliche Meldepflicht
besteht. Andererseits fuhrt diese Version des Standerates
auch nicht zu einer Umkehrung der Beweislast, indem etwa
der Fahrzeugfiihrer beweisen musste, dass er nicht mit siner
Blutprobe rechnen musste. Dies trifft eindeutig nicht zu:
Auch nach der Fassung des Sténderates obliegt es nicht
dem beschuidigten Fahrzeugfiihrer, den negativen Beweis
zu erbringen, sondern es ist Sache der Entzugsbehdrde
bzw. der Strafbehérde, den positiven Beweis zu leisten, dass
der betreffende Fahrer nach den gesamten Umsténden des
Falles mit der Anordnung einer Blutprobe rechnen musste.
Da die Version des Sténderates — wie gesagt - nichts ande-
res umfasst als die Uebernahme der heutigen bundesge-
richtlichen Praxis, wiirde ein Festhalten am Antrag des
Bundesrates und des Nationalrates eindeutig einen Ruck-
schritt darstellen, der abzulehnen ist.
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Angenommen gemdéss Antrag des Bundesrates

Adopté selon la proposition du Conseil fédéral

(Entscheid siehe Seite 139 hiernach — Décision voir page
139 ci-apreés)

Art. 18

Président: Bevor wir Artikel 18 bereinigen kénnen, behan-
deln wir den Ordnungsantrag Féh. Herr Féh hat das Wort zur
Begriindung.

Ordnungsantrag Féh

Die Bestimmungen in den Artikeln 18 und 70 (Fahrradkenn-
zeichnung und Haftpflichtversicherung) stehen in engem
Zusammenhang. Sie sind miteinander zu behandeln. Da der
Entscheid {ber die Art der Haftpflichtversicherung der
Schllusselentscheid ist, ist zuvor darGber zu entscheiden.
Danach ist Gber das Problem Fahrradkennzeichnung zu
befinden.

Motion d’'ordre Fih

Les articles 18 et 70 (signes distinctifs officiels pour cycles et
assurance-responsabilité civile des cyclistes) ont un rapport
étroit et doivent étre traités concomitamment.

Les décisions concernant les modalités de I'assurance-res-
ponsabilité civile étant prioritaires, elles doivent étre prises
avant d’aborder la question du signe distinctif.

Féh: Ich beantrage lhnen, die Artikel 18 und 70 zusammen
zu behandeln. Das haben wir schon in der ersten Lesung so
gemacht. Und ich beantrage lhnen, zuerst Gber Artikel 70 zu
entscheiden — weil der Entscheid (iber die Haftpflichtversi-
cherung far mich der Schlisselentscheid ist — und danach
dber Artikel 18.

Basler, Berichterstatter: Wir sind mit diesem Ordnungsan-
trag einverstanden.

M. Perey, rapporteur: La commission se rallie & la motion
d’'ordre de M. Fah.

Angenommen — Adopté

Art. 18
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Ant. 70 Abs. 2 -7
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Sténderates

Antrag der Minderheit

(Bircher, Leuenberger Moritz, Longet, Neukomm, Ruffy,
Zwygart)

Abs. 2a (neu)

Die Kantone miissen auf ihre Kosten flr alle Radfahrer mit
Wohnsitz in ihrem Kanton eine pauschale Haftpflichtversi-
cherung abschliessen.

Hauptantrag Féh

Art. 18 Abs. 1

Streichen

Art. 70Abs. 2-7

Streichen

Art. 77 Abs. 1

Wenn ein Kanton Fahrzeugausweise und Kontrollschilder
fur Motorfahrzeuge abgibt, ohne dass ....

Eventualantrag Fdh

{falls die Hauptantriage abgelehnt werden)

Art. 18 Abs. 1

... den Vorschriften entsprechen und ein Versicherungs-
kennzeichen tragen .... Schweiz.

Art. 70 und 77

Die Begriffe «Fahrradkennzeichen» und «Kennzeichen»
sind durch «Versicherungskennzeichen» zu ersetzen.

Art. 18
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Art.70al.2a7
Proposition de la commission
Adhérer & la décision du Conseil des Etats

Proposition de la minorité

(Bircher, Leuenberger Moritz, Longet, Neukomm, Ruffy,
Zwygart)

Al. 2a (nouveau)

Les cantons doivent conclure a leurs frais une assurance-
responsabilité civile forfaitaire pour tous les cyclistes domi-
ciliés sur leur territoire.

Proposition principale Féh

Art. 18 al. 1

Biffer

Art. 70al. 2a7

Biffer

Art. 77 al. 1

Si un canton délivre des permis de circulation et des pla-
ques de contrble pour véhicules automobiles sans que ....

Proposition subsidiaire Féh

(en cas ou les propositions principales sont rejetées)

Art. 18al. 1

... répondre aux prescriptions et porter un signe distinctif
officiel attestant que I'assurance-responsabilité civile a été
conclue. .... Suisse. (Biffer le reste)

Art. 70 et 77

Le terme «signe distictif pour cycles» doit étre remplacé par
«signe distictif attestant que [I'assurance-responsabilité
civile a été conclue».

Président: Wir behandeln somit die Artikel 18 und Artikel 70
gemeinsam. Nachher wird im Sinne des Ordnungsantrages
zunéchst Artikel 70 bereinigt und sodann Artikel 18.

Féh: Zwei Grinde veranlassen mich, im Differenzbereini-
gungsverfahren, also in einem fortgeschrittenen Zeitpunkt
der Beratung, nochmals Antrége zu den Artikeln 18 und 70
zu stellen:

1. Die Diskussionen und Abstimmungen in beiden Réten
zeigten klar auf, dass die Vorschldge des Bundesrates auf
etwelches Unbehagen stossen. So hat der Nationalrat vor
Jahresfrist dem Antrag Schiile mit 80 zu 54 Stimmen zuge-
stimmt, obwohl Antragsteller und wir wussten, dass dies
noch nicht die optimale L&sung ist. Im Standerat vereinigte
unser Beschluss immer noch elf Stimmen gegen zwanzig
auf sich. Zusammengezéhlt haben 91 Parlamentarier gegen
die Losung des Bundesrates votiert und nur 74 dafdr.

2. Die auf dem Tisch des Hauses liegenden Lésungen sind
far mich nach wie vor nicht vollauf befriedigend. Dies vor
allem, weil bisher nur «verklausiert», aber nie klar und
eindeutig tber die Frage «Fahrradhaftpflichtobligatorium: ja
oder nein?» entschieden worden ist, aber auch, weil — falls
wir das Obligatorium beibehalten — das Problem der Fahr-
radkennzeichnung nach wie vor nicht optimal geldst ist. Ich
werde also nochmals zu den Fragen des Haftpflichtobligato-
riums und der Fahrradkennzeichnung Stellung nehmen.
Zum Haftpflichtobligatorium: Ich weiss, dass diese Frage
diskutiert worden ist. Ich weiss auch, dass man — nicht
zuletzt gestiitzt auf Vernehmlassungen — mehrheitlich zur
Ansicht gelangte, das Obligatorium misse beibehalten wer-
den. Ich habe zwar flir die Argumente Verstandnis, die far
diese Auffassung ins Feld gefiihrt werden; sie Gberzeugen
mich aber nicht. Aus meiner Sicht kénnte auf das Obligato-
rium durchaus verzichtet werden, und zwar aus folgenden
Grinden:

Die Haftungsverantwortung ist im Obligationenrecht gere-
gelt. Diese Bestimmungen gelten fiir jedermann, also auch
fir Radfahrer. Wer Schaden verursacht, kann dafiir haftbar
gemacht werden. Die Frage ist lediglich, ob und wie er den
Schaden bezahlt.
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Es gibt x Ereignisse im Leben, in denen jemand haftpflichtig
werden kann. Versicherungsobligatorien gibt es deswegen
aber nur wenige. Anders gesagt: Ein Verzicht auf ein Haft-
pflichtobligatorium fir Radfahrer liesse sich auch im Licht
der gesamten Hafipflichtproblematik durchaus verant-
worten.

Jahrlich werden in der Schweiz rund 2000 Radfahrer far
Schéden verantwortbar gemacht; dies bei 2,5 Millionen
immatrikulierten Velos! Das ist knapp 1 Promille. Wie viele
dieser 2000 Radfahrer dann tatséchlich, gestitzt auf OR-
Bestimmungen, haftbar gemacht werden, entzieht sich mei-
ner Kenntnis. Es dirfien jedoch nicht alle 2000 sein!

Ein weiterer Aspekt: Gemdéss einer Umfrage sollen rund
80 Prozent der Fahrradhalter — vielleicht sind es auch nur
60 Prozent— bereits heute freiwillig eine Privathaftpflichtver-
sicherung abgeschlossen haben. Die Fahrradhaftpflicht
liesse sich da problemlos integrieren.

Verbénde — ich denke an den SRB - versichern ihre Mitglie-
der schon heute pauschal. ich bin davon (iberzeugt, dass sie
dieses Angebot auch bei einem Nichtobligatorium aufrecht-
erhalten wirden, vielleicht gar in verstarktem Ausmass.
Denn da beginnen marktwirtschaftliche und Verbandsinter-
essen zu spielen.

Soliten sich dennoch Hartefélle ergeben — was es flr die
Geschadigten immer wieder gibt, wenn kein Obligatorium
vorhanden ist —, liesse sich dieses Problem so 16sen, wie es
in andern Féllen auch gel&st wird, namlich mit einem spe-
ziellen Fonds.

Ich bin mir bewusst, dass diese Argumente etwas theore-
tisch sind. Sie gentigen wahrscheinlich nicht, um Beftirwor-
ter des Obligatoriums zu einer Meinungsanderung zu bewe-
gen. Fur mich war denn auch ein ganz anderes Argument
hauptséchlich entscheidend dafiir, dass ich meinen Antrag
auf Aufthebung des Obligatoriums stelle: nédmilich die Tatsa-
che, dass unsere Nachbarlénder die obligatorische Haft-
pflichtversicherung nicht kennen. Ich wiederhole: Weder in
Deutschland noch in Frankreich noch in Oesterreich noch in
ltalien kennt man die obligatorische Haftpflicht. In all diesen
Landern gibt es keine Velokennzeichen. Ich bitte daher all
jene, die gegen meinen Antrag sind, und vor allem den
Vertreter des Bundesrates, mir zu erklaren, weshalb im
gesamten Ausland etwas méglich ist, das bei uns nicht
mdglich sein soll. Sie haben zu entscheiden zwischen einer
freiheitlichen, européischen Regelung, die auf Selbstverant-
wortung basiert und ein gewisses Risiko enthalt, und der
staatlich-bilirokratischen, typisch schweizerischen Losung
ohne Risiko.

Zur Fahrradkennzeichnung: Sollten Sie es nicht tibers Herz
bringen, meinem Antrag zuzustimmen, so bitte ich Sie,
wenigstens meinem Eventualantrag Folge zu leisten. Wenn
wir das Obligatorium beibehalten, haben wir, was die Kenn-
zeichnung betrifft, zwei Mdglichkeiten. Wir kdnnen dem
Antrag Bircher zustimmen. Dann kénnen wir auf jede Kenn-
zeichnung verzichten, denn Diebstahlgefahr ist kein Argu-
ment fiir Kennzeichnungspflicht. Erstens kann jeder selbst-
verantwortlich etwas dagegen tun, und zweitens sind es
nicht die gestohlenen Velos, die wiedergefunden werden,
sondern die ausgeliehenen.

Wenn wir den Antrag Bircher ablehnen — ich empfehle lhnen
aus grundsétzlichen Ueberlegungen, dies zu tun —, braucht
es meines Erachtens eine Versicherungsbescheinigung,
sofern man das Obligatorium will. Diese Versicherungsbe-
scheinigung hat jedoch so kundenfreundlich wie méglich zu
sein. Die jetzt vom Justiz- und Polizeidepartement vorge-
schlagene, reflektierende Grundplatte aus Aluminium, auf
der man jedes Jahr einen Kleber anbringen kann, ist nicht
die kundenfreundlichste Losung. Ich habe mir dies auch
vom Strassenverkehrsamt bestatigen lassen. Meiner Ansicht
nach geniigt ein Kleber ohne jegliche weitere Vorschrift.
Damit dies sichergestellt wird, habe ich meinen Eventualan-
trag eingereicht. Er lehnt sich an den Beschluss des Stinde-
rates an, ersetzt einfach «Kennzeichen» durch «Versiche-
rungskennzeichen». Somit ist auch gesetzlich klar, was
gemeint ist.

Ich fasse zusammen: Aus all den erwahnten Griinden bean-
trage ich Ihnen, auf die obligatorische Haftpflichtversiche-
rung zu verzichten und meinen Streichungsantrdgen zu
folgen. Sollten Sie sich nicht dazu durchringen koénnen,
bitte ich Sie, zumindest die Kennzeichnungspflicht so kun-
denfreundlich wie mdglich zu regein. Dies tun Sie dann,
wenn Sie meinen Eventualantrag gutheissen.

Art. 16 Abs. 3 Bst. g (neu)
Art. 16 al. 3 let. g (nouvelle)

Président: Bevor wir den Minderheitsantrag Bircher begriin-
den lassen, bitte ich Sie, nochmals auf Artikel 16 Absatz 3
Buchstabe g (neu) zuriickzukommen. Der Kommissionspra-
sident macht mich darauf aufmerksam, dass wir hier abstim-
men soliten, nachdem der Bundesrat den Antrag auf Zustim-
mung gestellt hat und die Berichterstatter der Kommissio-
nen ihren Antrag formell aufrechterhalten, jedoch ebenfalls
bereit waren, zuzustimmen.

Abstimmung — Vote

Minderheit
offensichtliche Mehrheit

Far den Antrag der Kommission
Fir den Antrag des Bundesrates

Art. 18 und 70
Art. 18 et 70

Bircher, Sprecher der Minderheit: Wir behandeln jetzt die
Artikel 70 und 18, so ist gemdss Ordnungsantrag Fah
entschieden worden. Es ist wahrscheinlich sinnvoll, dass wir
immer beides im Auge behalten, sowoh! die Regelung der
Nummernfrage als auch die Regelung des Versicherungs-
obligatoriums.

Wir mdssen in Erinnerung rufen, dass unser Entscheid letz-
tes Mal im Nationalrat — welcher ndmlich die Kompetenz zur
Kennzeichnung der Fahrréader, also zur Regelung der Velo-
nummernfrage, und der Haftpflichtversicherungsfrage ein-
fach den Kantonen uberlassen wollte — sicher unglicklich
war. Da sind wir uns im nachhinein einig. Das war wahr-
scheinlich auch eine Folge des Abstimmungsverfahrens. Es
ist in unserem kleinen Land nicht sinnvoll, die 26 Kantone
einzeln entscheiden zu iassen, ihnen die Kompetenz zu
Uberlassen: Wollen wir eine Fahrradkennzeichnung, wollen
wir Nummern abgeben, wollen wir ein Versicherungsobliga-
torium, oder wollen wir die Uebernahme der Versicherungs-
prémien? Wir hétten dann — theoretisch gesehen — am
Schluss 26 verschiedene Systeme. Es wird also unsere Auf-
gabe sein, eine Bundeslésung zu finden. Wir miissen uns
heute zu einer Bundeslésung durchringen.

Eine Bundesldsung sollte meines Erachtens auch wirkliche
Vereinfachungen bringen; denn nur wenn wir diese Ver-
einfachungen auch jetzt in dieser Schlussberatung einbrin-
gen kénnen, hat die Gesetzesrevision dieser zwei Artikel
wirklich einen Sinn. Prioritdr solite sein, dass wir nicht jedes
Jahr wieder eine Nummer I6sen mussen. Ob diese Nummer
ein Aluminiumschild oder eine Vignette ist, ist nicht die
Hauptfrage. Aber wir miissen den Biirger von der Schikane
befreien, dass er jedes Jahr den Gang an den Schalter
machen muss. So fallen Tausende von Schalterstunden
weg, also gibt es einen Abbau der Blrokratie.

Ich habe soeben die Aluminiumschilder angesprochen: Es
kénnte jéhrlich eine Menge von gegen 20 t Aluminium ein-
gespart werden. Aber es geht auch — wie gesagt — um den
Abbau der Blirokratie. Die Leute jedes Jahr wegen dieser
Nummer einen Gang machen zu lassen, ist von mir aus
gesehen eine Schikane.

Wir sollten uns durchringen — wenn Gberhaupt — zu einer
einmaligen Registrierung, zu einem einmaligen Abgeben
eines amtlichen Kennzeichens. Dieses einmalige Abgeben
eines amtlichen Kennzeichens sei ein grosser Vorteil im Fall
eines Diebstahls, sagen verschiedene Verbdnde, ganz im
Gegensatz zu dem, was Herr Fah meinte; denn so bestlinde
eine Identifikationsmdglichkeit: Man kénne mit dieser auf
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dem Velo vorgegebenen Nummer den rechtméssigen Besit-
zer des Fahrrades ausfindig machen. Die Verbdnde haben
uns auch Zahlen genannt: Von hundert entwendeten Velos
konnten auf diese Weise 40 bis 50 Prozent den Weg zum
rechtmassigen Besitzer zurlckfinden. Wenn wir das nicht
hétten, wiirde ein verschwindend kleiner Prozentsatz — zwei,
drei Prozent — zuriickkommen. Das ist wahrscheinlich der
Grund, weshalb das Velo doch noch ein einmaliges Kennzei-
chen tragen sollte.

Artikel 18 in der Fassung des Sténderates ist in etwa eine
solche Lésung. Vielleicht kann der Bundesrat auf meine
Bemerkung hin — dass es eben nur ein einmaliges Kennzei-
chen brauchen wirde — diese Standeratsfassung noch
etwas kommentieren. Aber ich glaube, das wire ein gangba-
rer Weg, der diesem Abbau von birokratischen Hemmnis-
sen entgegenkommen wiirde.

Nun zur Versicherungsfrage. Wir moéchten nicht, dass
wegen der Haftpflichtversicherungsfrage weitere unnétige
birokratische Hindernisse bestehenblieben und nur wegen
dieser Versicherungsfrage weiterhin eine jéhrliche Registra-
tionspflicht nbtig ware. Deshalb sollen geméss unserem
Minderheitsantrag bei Artikel 70 die Kantone die Haftpflicht-
versicherung fiir alle Velohalter pauschal tibernehmen.
Heute schon ist ja stossend, dass je nach Kanton ganz
unterschiedliche Velohaftpflichtversicherungspramien er-
hoben werden. Es gibt in einzelnen Kantonen Dutzende von
Gemeinden, wo diese Pramie bereits vom 6ffentlichen
Gemeinwesen Gbernommen wird. Es macht also den Wirr-
warr relativ gross, wenn wir hier bei der Haftpflichtpramien-
frage auch die kantonale oder die Gemeindeinitiative spie-
len lassen. Der Burger, der Velofahrer, fuhlt sich schikaniert,
wenn er bemerkt, dass in seiner Nachbargemeinde diese
ganze Versicherungsfrage vom Gemeinwesen geldst wird.
Deshalb kommen wir zu diesem Antrag, dass in Zukunft die
Kantone obligatorisch und pauschal fiir alle ihre Velohalter
diese Haftpflichtversicherung einmalig abschliessen und
Ubernehmen solien.

Beispielsweise hat im Kanton Zlrich eine Behérdeninitiative
— die Behérdeninitiative braucht mehr als die Halfte der
Parlamentarierstimmen — genau das verlangt. Sie méchte
alle in Betrieb stehenden Velos «pauschal durch den Kanton
versichern lassen». Das ist der Wortlaut dieser Behérdenin-
itiative,

Es wird etwa argumentiert, dass wir bei einer solchen obli-
gatorischen Uebernahme der Haftpflichtversicherungspra-
mie durch die Kantone dem Verursacherprinzip entgegenar-
beiten wirden, dass also der einzelne Velofahrer gemass
Verursacherprinzip selbst flr seine Versicherung sorgen
solle. Es scheint mir doch etwas kleinlich, in dieser Frage —~
es geht um Velofahrer, die, wie Sie alle wissen, unser Ver-
kehrsnetz minimalstens beanspruchen, aber der Luftver-
schmutzung maximal entgegenwirken — von Verursacher-
prinzip zu sprechen.

Ich bitte Sie, hier in dieser Frage etwas grosszligig zu sein
und beim Artikel 70 eine pauschale Versicherungslésung zu
wiahlen, die fir den Blrger in Zukunft keine blrokratischen
Aufwénde mehr bringt.

Zwingli: Diese beiden Artikel 18 und 70 betreffen einerseits
die Kennzeichnung der Fahrrader und andererseits die
Sicherstellung der Haftpflichtversicherung. Die FDP-Frak-
tion nimmt in diesen Fragen mehrheitlich folgende Stellung
ein:

1. Sie erachtet ein Versicherungsobligatorium ais zweck-
méssig und notwendig. Sie stimmt also mehrheitlich dem
Obligatorium einer Haftpflichtversicherung zu. Damit diffe-
renziert sich die Stellungnahme zum Antrag Fah.

2. Die FDP-Fraktion ist jedoch der Ueberzeugung, dass mit
den heute vorliegenden Losungen die zweckméssigste und
einfachste offenbar noch nicht gefunden ist.

Aus diesem Grunde ist die FDP-Fraktion bei Artikel 18
Absatz 3 und bei Artikel 70 Absétze 2 bis 7 mehrheitlich fur
Festhalten. Dadurch bleibt die Differenz zum Sténderat
bestehen, und damit bleibt der Weg zu einer besseren
Lésung offen. Wir sind kaum in der Lage, hier im Rat eine

technisch einwand- und widerspruchsfreie Lésung fir die
Fahrradkennzeichnung zu finden.

Scherrer: Ich spreche zu Artikel 70 Absatz 2. ich empfehle
lhnen, hier dem Sténderat und der Kommissionsmehrheit
zuzustimmen, also den geltenden Text beizubehalten. Auch
Fahrrader stellen im Strassenverkehr eine potentielle Gefahr
dar, wenn auch eine kleine. Deshalb bezahlen sie eine relativ
kleine Haftpflichtversicherung.

Diese potentielle Gefahr wird aber wie bei allen Verkehrsmit-
teln vom Benutzer des Fahrrades geschaffen, und deshalb
soll der Fahrradhalter nach dem Verursacherprinzip, das
immer wieder zitiert wird, fiir die Haftpflichtversicherung
auch selbst aufkommen, Der Gang zu einem Schalter ist
kein Argument, auf diese obligatorische Haftpflichtversiche-
rung zu verzichten, denn auch Motorfahrzeugbesitzer mus-
sen sich zum Bezahlen der Haftpflichtversicherung in der
Regel an einen Schalter begeben. Auch der Bezug der
Autobahnvignette fiir Motorfahrzeuglenker bedingt einen
Gang an den Schalter.

In diesem Sinne empfehle ich Ihnen Zustimmung zur Kom-
missionsmehrheit bei Artikel 70 Absatz 2.

Fierz: Im Namen der griinen Fraktion, glaube ich, sagen zu
kénnen, dass wir den Minderheitsantrag Bircher unterstuit-
zen. Ich méchte darauf hinweisen, dass die Gefdhrdung
durch die Radfahrer fir Drittpersonen wirklich ganz ver-
schwindend gering ist. Wenn Sie die Personenschiden —
das sind die grossen Haftpflichtschaden — anschauen,
machen die Radfahrer einen verschwindend kleinen Anteil
aus. Es gibt fast niemand, der durch ein Fahrrad getétet
wird. Die Radfahrer selber sind schon fiir Todesfatle gefahr-
det, aber Drittpersonen werden praktisch nicht getétet. Was
Verletzungen betrifft, sind es meistens nur Bagatelien.
Wegen diesen Haftpflichtschaden — es ist eine kleine
Summe, nur einige wenige Millionen Franken im Jahr —
setzen wir nun diesen «Zirkus» in Betrieb, wonach dreiein-
halb Millionen Fahrradhalter jedes Jahr einmal eine Vignette
I6sen missen und eine Haftpflichtversicherung damit kau-
fen kénnen. Der barokratische Aufwand, den wir betreiben,
ist viel grosser als die Haftpflichtschaden, die wir am
Schluss zu berappen haben. Es ware fir die meist jugendli-
chen Radfahrer wirklich eine grossziigige Lésung, wenn wir
auch ihren Anteil an der Entlastung der Luft von Schadstof-
fen bericksichtigen, wenn wir jetzt einmal funf gerade sein
und einfach durch den Staat diese Haftpflichtpramien Uber-
nehmen lassen wirden.

Das wurde soviel vereinfachen, wirde Rechtssicherheit
schaffen. Ich sehe nicht ein, wieso wir hier nicht einmal
grossziigig sein kénnen.

Ruckstuhl: ich bitte Sie, bei diesem Artikel der Fassung des
Sténderates zuzustimmen. Es scheint mir gerade flir junge
Verkehrsteilnehmer und solche, die sich finanziell nicht
derart absichern kénnen, wichtig zu sein, festzuhalten, dass
sie nicht ohne Versicherungsnachweis auskommen. Wir
missen ihnen diesen Schutz vorschreiben. Die Haftpflicht-
versicherung, wie sie heute besteht, Ist gerade bei diesen
Féllen notwendig. Wir wissen, in welcher Héhe sich Unfall-
folgekosten bewegen kénnen. Auch wenn es, wie Herr Fierz
sagte, selten zu Todesféllen kommt, wissen wir, dass auch
die iibrigen Unfélle sehr teuer zu stehen kommen. Es geht
also nicht darum, eine Regelung aufzuheben, die Gberflis-
sig erscheint, sondern es geht darum, dass wir auch dem
Verkehrsteilnehmer, der sich neben Radfahrern befindet,
ebenfalls dem schwécheren Verkehrsteilnehmer, dem Fuss-
génger, diesen Schutz zugestehen, falls es zu einem Unfall
kommt. Deshalb brauchen wir auch die Kennzeichnung der
Fahrréder, abgesehen davon, dass es andere Griinde — auch
die gegenwartige Lage betreffend Diebstahl der Fahrzeuge
—rechtfertigen, die Kennzeichnung der Fahrzeuge zu veran-
lassen. Wir liegen gut, wenn wir dem Standerat zustimmen.
Was die Kosten fir die Fahrradversicherung betrifft, konnen
wir die offene Losung beibehalten, wir missen den Kanto-
nen also nicht vorschreiben, dass sie die Kosten tberneh-
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men. In diesem Sinne glaube ich, auch den Antrag Bircher
ablehnen zu missen.

Ich empfehle Ihnen deshalb, dem Stédnderat zuzustimmen
und die Haftpflichtversicherung bestehen zu lassen.

Fischer-Seengen: Auch ich bitte Sie, dem Sténderat und der
Kommissionsmehrheit zuzustimmen. Herr Fierz, auch wenn
die Gefahr, die von einem Fahrrad ausgeht, relativ gering ist
— das gebe ich ohne weiteres zu —, so besteht doch immer-
hin eine potentielle Gefahr. Mit Bezug auf diese Gefahr und
die Haftpflicht, die sich daraus ergibt, muss eine Vorkehr
getroffen werden, und zwar mit einer Haftpflichtversiche-
rung. Ich erachte eine Haftpflichtversicherung dem Grund-
satz nach auf alle Falle als notwendig.

Es stellt sich dann die Frage, wer diese Haftpflichtversiche-
rung abschliessen soll. Ist es so, wie Herr Bircher will, dass
die Kantone das generell fiir alle machen kdnnen? Das wére
tatséchlich eine einfache Losung.

Es widerspricht aber meiner Grundauffassung des Verursa-
cherprinzipes: Wer die Gefahr potentiell verursacht, soll
auch die Versicherung abschliessen; das ist keine staatliche
Aufgabe, das ist Aufgabe des Fahrzeughalters, genau wie
beim Motorfahrzeug.

Nun gibt es aber auch hier durchaus einfache Lésungen.
Wenn man die L6sung mit einem Kleber wahlit und dieser
Kleber gleichzeitig auch der Versicherungsnachweis ist,
kann man das problemlos machen; der Kieber kann wie die
Autobahnvignette irgendwo erworben werden. Es ergibt
sich kein grosser administrativer Aufwand und keine Biiro-
kratie daraus. Deshalb lasst sich diese Losung, die auf dem
Verursacherprinzip basiert und diesen Versicherungsschutz
gewadhrleistet, ohne weiteres verwirklichen.

Ich schlage deshalb Zustimmung zum Sténderat und zur
Kommissionsmehrheit vor.

Basler, Berichterstatter: In dieser Kombination zwischen
Haftpflichtversicherung und Kennzeichen der Fahrrader
(Art. 70 bzw. 18) liegen nun drei Konzepte vor:

1. das Konzept Sténderat, das dieser in Zusammenarbeit mit
unserer Verwaltung und mit der Konferenz der kantonalen
Justiz- und Polizeidirektoren, aber auch mit den Haftpflicht-
versicherern ausgearbeitet hat. Es sieht folgendes vor: Die
Fahrréader werden mit einer festmontierten, reflektierenden
Grundplatte als Basis fir selbstklebende Versicherungsvi-
gnetten, die man auch an Poststellen beziehen kann, ausge-
ristet.

2. das Konzept Bircher, eigentlich ein Zusatzantrag Bircher.
Dieser mochte die Kennzeichnung der Fahrréader durch
Nummernschilder aufrechterhalten, aber nicht wegen der
Haftpflicht eine jahrliche Registrierung sehen. Die Kantone
sollen diese kleine Haftpflichtprdmie gesamthaft {ber-
nehmen. °

3. Schliesslich das Konzept Fah: der «Langschuss», wenn
Sie so wollen, hinsichtlich Vereinfachung. Kollege Féh sieht
die endgultigen Konsequenzen aus dem bemihenden
Suchen nach Vereinfachung im Verzicht auf ein Versiche-
rungsobligatorium.

Ich beantrage lhnen, bei der Bereinigung so vorzugehen:
bei Artikel 70 ist — wie das Ubrigens mit dem Ordnungsan-
trag Fah beschlossen worden ist — in einer ersten Abstim-
mung die Kommissionsmehrheit, die dem Stadnderat
zustimmt, der Minderheit Bircher gegeniiberzustellen. Das
heisst also: Versicherung bundesrechtlich geregelt oder
durch die Kantone bezahlt. Und was immer obsiegt, ist dann
dem Antrag Fiah betreffend Artikel 70 gegeniiberzusteilen,
der im Grunde genommen ein Streichungsantrag ist, eben
kein Haftpflichtversicherungsobligatorium.

Wenn der Streichungsantrag Fah obsiegt, ist auch Gber
Artikel 18 Absatz 1 (das Kennzeichen) entschieden; Arti-
kel 18 Absatz 1 wiirde gestrichen. Wenn nicht, stimmen wir
Uber die Eventualantrage Fah zu Artikel 18 Absatz 1 noch
ab. Wiederum ist dort nur eine Abstimmung Uber die Kenn-
zeichen nétig. Die Kommissionsmehrheit beschrénkte sich
auf «Kennzeichen», wahrend Nationairat Fah im Artikel nur
das Wort «Versicherungskennzeichen» aufnehmen méchte.

Das Ergebnis wird fiir die Artikel 70 und 77 beziiglich dieser
Begriffe Konsequenzen haben.

M. Perey, rapporteur: Lors du premier débat, le Conseil
national avait accepté une solution simplifiée, cantonale. Le
Conseil des Etats est revenu & une solution fédérale. En ce
qui concerne la proposition de la minorité Bircher, présen-
tée en séance de commission et demandant & ce que les
cantons soient responsables de la RC, elle a été repoussée
au sein de la commission par 12 voix contre 6. Les proposi-
tions Fah n’étant pas connues de la commission n'ont donc
pas été traitées. Nous sommes tous d’accord sur un seul
point, a savoir qu’il faut simplifier le systéme de contréle des
cycles, mais personne n'a encore trouvé la solution adé-
quate.

Nous sommes en présence de trois propositions: celle du
Conseil des Etats nous demandant d’en rester a une solu-
tion fédérale, celle de M. Bircher qui impose aux cantons la
prise en charge de la responsabilité civile et les propositions
Fah qui vont beaucoup plus loin et qui demandent la sup-
pression de ia RC.

Comme f'a expliqué e président, nous vous proposons de
voter d’abord la solution de [a majorité de la commission
qui, faute de mieux, se rallie a la solution du Conseil des
Etats, et d’opposer cette décision a la proposition de la
minorité Bircher. Le résultat de ce vote sera ensuite opposé
a la proposition de M. Fah.

Bundesrat Koller: Der Bundesrat beantragt lhnen, sowohi
die beiden Antrage von Herrn Féh als auch den Antrag von
Herrn Bircher abzulehnen und dem Sténderat zuzustimmen.
Herr Fah m6chte mit seinem Hauptantrag die obligatorische
Fahrradhaftpflichtversicherung abschaffen und konsequen-
terweise damit auch das als Zeichen der bestehenden Versi-
cherung abgegebene Fahrradkennzeichen.

Wir lehnen diesen Antrag zundchst aus politischen Grinden
ab. Im Rahmen der Vernehmlassung haben sich die Befrag-
ten fast einhellig fur die Beibehaltung der obligatorischen
Fahrradhaftpflichtversicherung ausgesprochen. Gegen den
Antrag Fah sprechen aber vor allem auch sachliche Griinde:
Die Konsequenzen einer Abschaffung dieses Versiche-
rungsobligatoriums waren héchst unerwiinscht, und zwar in
bezug auf die Person des Schédigers wie in bezug auf die
Person des Geschédigten. Bei den Schadigern ist vor aliem
an junge Fahrradhalter zu denken, die bei einem Unfall, der
aufwendige Spitalkosten verursacht, leicht zahlungsunféhig
werden kénnten. Andererseits hatte das dann zur Foige,
dass das Opfer sehr aufwendige Spitalkosten allenfalls sel-
ber bezahlen miisste. Beide Effekte sind unerwiinscht, wes-
halb wir lhnen beantragen, an der obligatorischen Fahrrad-
haftpflichtversicherung festzuhalten.

Der Bundesrat beantragt lhnen aber auch, den Antrag von
Herrn Bircher abzulehnen. Herr Bircher méchte die Kantone
verpflichten, fur alle Fahrradhalter mit Wohnsitz in ihrem
Kanton eine unentgeltliiche Fahrradhaftpflichtversicherung
abzuschliessen.

Gegen diesen Antrag sprechen verfassungsrechtliche und
politische Bedenken. Artikel 37bis Absatz 1 der Bundesver-
fassung halt fest, dass der Bund befugt ist, Vorschriften tiber
Automobile und Fahrrdder aufzustellen. Nach Auffassung
von alt Bundesrichter Steiner in einem bis heute massgebli-
chen Rechtsgutachten hat der Bund aufgrund dieser Verfas-
sungsbestimmungen aber keine abgabenrechtlichen Kom-
petenzen. Da der Bund den Kantonen wegen ihrer verfas-
sungsmaéssigen Abgabenhoheiten somit im SVG nicht vor-
schreiben kann, bei allen Fahrrddern auf die Erhebung von
Geblihren zu verzichten, kann er ihnen unseres Erachtens
auch nicht verbieten, die Fahrradhalter mit den Pramien der
Kollektivhaftpflichtversicherung zu belasten. Eine solche
gesetzliche Anordnung hétte keine ausreichende Verfas-
sungsgrundlage.

Aber neben diesen verfassungsrechtlichen Griinden spre-
chen auch politische Griinde gegen den Antrag von Herrn
Bircher. Im Rahmen der Vernehmlassung haben sich die
Befragten wiederum ganz klar fir die Bezahlung der Versi-
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cherungspramien durch den Halter — wie bisher — ausge-
sprochen. Die Grinde sind denn auch einleuchtend. Wah-
rend die Lasten fir die 6ffentliche Hand gesamtschweize-
risch doch bedeutsam wéren — etwa 13 Miilionen Franken —,
fallen die Haftpflichtpramien fiir die einzelnen Fahrradhalter
im Betrag von 3 bis 6 Franken Gberhaupt nicht ins Gewicht.
Aus diesen Griinden méchte ich Sie bitten, auch den Antrag
von Herrn Bircher abzulehnen.

Wenn Sie diese Antrédge ablehnen, bleibt noch die Frage der
Fahrradkennzeichen. Fur diesen Fall beabsichtigt mein
Departement, dem Bundesrat noch vor den Sommerferien
eine Verordnungsanderung vorzulegen, die die Verwirkli-
chung des sogenannten VSA-Modells auf den 1. Januar
1990 zum Gegenstand hat.

Dieses Modell wurde von der Arbeitsgruppe der Vereinigung
der Strassenverkehrsdmter unter Mitwirkung des Bundes-
amtes flir Polizeiwesen ausgearbeitet und ist in der Ver-
nehmlassung auf breite Zustimmung gestossen. Die vorge-
sehene Neuregelung briachte Verbesserungen sowoh! far
die Kantone, indem der administrative Aufwand (Fahrradpa-
piere und -register) wedgfiele, als auch fur die Fahrradhalter,
die — wegen des Wegfalls der fiir die Registrierung der
Fahrrader und die Abgabe der Fahrradpapiere erhobenen
Gebtihren — von den geringeren Kosten profitieren wiirden.
Es ist auch vorgesehen, das Versicherungskennzeichen
breitest zugénglich zu machen, voraussichtlich bei jeder
Poststelle. Gleichzeitig kénnte auch ein wichtiger Rohstoff
eingespart werden, da das bisherige Aluminium-Kennzei-
chen durch eine selbstklebende Versicherungsvignette
ersetzt wirde.

Aus all diesen Griinden und im Hinblick auf diese Aende-
rung der Verordnung, wie ich sie lhnen hier kurz skizziert
habe, beantrage ich lhnen, die Antrége der Herren Fah und
Bircher abzulehnen und dem Sténderat zuzustimmen.

Fih: Herr Bundesrat Koller, Sie haben die Griinde geschil-
dert, weshalb das Obligatorium beibehalten werden soll;
politische Griinde und Unfallgriinde. Unfall kann man auch
Uber die Nichtbetriebsunfallversicherung regeln, dafur brau-
chen wir dieses Gesetz nicht. Aber ich habe nicht deswegen
das Wort ergriffen. Ich habe in meinem Votum um eine
Erklarung gebeten, weshalb ganz Europa keine obligatori-
sche Haftpflichtversicherung hat, aber die Schweiz sie
haben muss. Diese Erklidrung sind Sie uns schuldig geblie-
ben; ich hatte sie gerne.

Zu meinem Eventualantrag: Sie haben jetzt selbst davon
gesprochen, dass Sie Versicherungskennzeichen einfiihren
wollen, also dann bitte ich, das im Gesetzestext auch
entsprechend zu schreiben.

Bundesrat Koller: ich glaube nicht, dass es anginge, im
Hinblick auf dieses Obligatorium der Fahrradhaftpflichtver-
sicherung einen Vergleich mit anderen Landern Europas zu
machen, ohne dass man das gesamte Haftpfiichtrecht und
das gesamte Versicherungssystem dieser Lénder verglei-
chen wirde. Weshalb wir welche Wertungen unserem
Entscheid zugrunde legten, Herr Fah, habe ich lhnen im
einzelnen ausgefihrt.

Was die Frage lhres Eventualantrages betrifft, so scheint uns
eine Aenderung des Textes nicht notwendig, weil auch das
heutige Fahrradkennzeichen bereits ein Versicherungszei-
chen ist. Wenn Sie lhre Préazisierung vornehmen, dann
schaffen Sie nur das Problem, dass dann der Ausdruck fir
die Fahrradkennzeichen der Bundesfahrréader nicht mehr
angemessen ist, weil dort nédmlich keine Versicherungs-
pflicht besteht! ich gebe zu, das ist ein eher formeller Grund,
aber er zeigt Ihnen, dass diese Aenderung unnétig ist.

Abstimmung — Vote

Eventuell - A titre préliminaire
Far den Antrag der Mehrheit
Fir den Antrag der Minderheit

79 Stimmen
65 Stimmen

Definitiv — Définitivement
Fir den Antrag der Mehrheit
Fir den Hauptantrag Fah

offensichtliche Mehrheit
Minderheit

Prisident: Damit haben wir Uber den Eventualantrag von
Herrn Fah abzustimmen. Kommission und Bundesrat lehnen
ihn ab.

Abstimmung — Vote

Minderheit
offensichtliche Mehrheit

Fir den Eventualantrag Fah
Dagegen

Art. 25 Abs. 2 Bst. i und Abs. 3 Bst. e
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Sténderates

Antrag Féh

Abs. 2 Bst. i

.... berufsmassiger Motorfahrzeugfihrer sowie allenfalls fir
Fahrzeuge von Personen, die wegen zu schnellen Fahrens
bestraft wurden.

Der Fahrtschreiber darf nur bei Verkehrskontrollen oder
Unfalltatbestdnden als Beweismittel fiir Geschwindigkeits-
Obertretungen herangezogen werden.

Art. 25 al. 2let.ietal. 3let. e
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Proposition Féh

Al 2let i

.... sur les véhicules conduits par des chauffeurs profession-
nels, pour permettre de contréler la durée de leur travail,
ainsi que, le cas échéant, sur les véhicules conduits par des
personnes qui ont été condamnées pour excés de vitesse.
Le tachygraphe ne pourra étre utilisé que lors des contrbles
de circulation ou en cas d’accident.

Abs. 2Bst. i—Al 21let. i

Fah: Sie haben gestern meinen ersten Antrag und heute
meinen korrigierten Antrag zu Artikel 25 Absatz 1 Buchsta-
be i bekommen. N
lch erkldre zuerst kurz, weshalb ich den Antrag korrigiert
habe: Ich habe mich tiberzeugen lassen, dass die Méglich-
keiten im Differenzbereinigungsverfahren enger zu interpre-
tieren sind, als ich dies urspriinglich getan habe. Ich habe
deshalb ~ und nur deshalb — die Teile1 und 3 meines
urspriinglichen Antrages zurtickgezogen. Ich betone aber:
Ich tue es nur aus formellen Griinden. Materiell bleibe ich
bei meiner Ansicht, und es wird mir nichts anderes Ubrig-
bleiben, als tiber einen Vorstoss zu versuchen, diese Aende-
rung zu erreichen. -

Zum Antrag «Fassung heute»: Der Beschluss des Nationai-
rates will die Verwendung des Fahrtschreibers als Beweis-
mittel bei Geschwindigkeitsiibertretungen einschranken.
Der Standerat will dies offenbar geméss Fahne nicht. Ich bin
etwas erstaunt, dass aus der Kommission kein Antrag
gestellt wird, es sei an unserem Beschluss festzuhalten. Ich
bin deshalb erstaunt, weil der Beschluss unseres Rates — der
Obrigens auf eine Motion Eggli-Winterthur, mitunterzeichnet
von prominenten Sozialdemokraten, zurlGickgeht — vor Jah-
resfrist diskussions- und oppositionslos hier gefasst worden
ist. Jetzt will man nicht daran festhalten. Das erstaunt mich.
Ich beantrage Ihnen deshalb, es sei an unserem Beschluss
festzuhalten.

Die nationalratliche Version ist zwar nicht zwingend notwen-
dig; denn fir Taxis — um ein Beispiel zu nennen — tritt die
entsprechende Einschrankung, Gber die wir jetzt beraten,
gemadss neugefasstem Artikel 33 der Verordnung Gber Bau
und Ausrlstung der Strassenfahrzeuge, gestitzt auf die
bestehende Rechtsgrundlage, bereits auf den 1. Mai 1989 in

.Kraft. Wenn ich dennoch beantrage, an der Version Natio-
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‘nalrat festzuhalten, dann einfach deshalb, damit auch auf
Gesetzesebene Klarheit besteht.

Ich bitte Sie also:

1. die redaktionellen Aenderungen gutzuheissen, die ich
aufgeschrieben habe. Das bedeutet einfach, dass der
Nebensatz «.... sowie allenfalls flir Fahrzeuge von Personen
usw. ....» oben und nicht unten angehéngt gehért. Das wird
auch die Redaktionskommission merken, das ist eine rein
redaktionelle Aenderung.

2. ich bitte Sie aber vor allem, wenn Sie bei der Version des
Nationalrates, also bei unserer Version, bleiben sollten, die
beiden Worte «oder Unfalltatbestdnde» einzufiigen. Bis jetzt
heisst es: «Der Fahrtschreiber darf nur bei Verkehrskontrol-
len als Beweismittel fir Geschwindigkeitsibertretungen
herangezogen werden.» «Nur» ist eine abschliessende For-
mulierung. Das gentigt aber nicht; denn es ist logisch, dass
Fahrtschreiber als Beweismittel fir Geschwindigkeitsiber-
tretungen auch bei Unfalitatbestédnden herangezogen wer-
den darfen. Nicht etwa, um das gegen den Lenker zu ver-
wenden, sondern das kann sehr oft auch fiir den Lenker
verwendet werden.

lch bitte Sie also, meinem Antrag zuzustimmen. Er muss
richtig heissen — ich sehe, dass er hier nicht richtig gedruckt
ist —: «Der Fahrtschreiber darf nur bei Verkehrskontrollen
oder Unfalltatbestdnden als Beweismittel fir Geschwindig-
keitstibertretungen herangezogen werden.»

Basler, Berichterstatter: lhre Kommission hat es in der Diffe-
renzbereinigung — wie der Bundesrat und der Sténderat —
als falsch erachtet, Vorschriften aufzustellen, damit die bei
einer Kontrolle der Fahrtenschreiberaufzeichnungen festge-
steliten Geschwindigkeitstiberschreitungen nicht verfolgt
oder geahndet werden dirfen. Die Meinung ist die, dass der
Gesetzgeber den Polizeiorganen die Moglichkeit geben soll,
in krassen Féllen die Fahrzeugfhrer zur Verantwortung zu
ziehen. Man soll ihnen diese Instrumente nicht aus der Hand
nehmen. Das Verfahrensrecht ist zudem kantonale Doméne.
Der Bundesgesetzgeber sollte also nicht ohne Not in das
strafprozessuale Legalitatsprinzip und den Grundsatz der
freien Beweiswirdigung eingreifen. Das erklart, warum wir
den Antrag Fih als unnétig erachten. Die Kommission bean-
tragt also Zustimmung zum Sténderat und Bundesrat.

M. Perey, rapporteur: La commission a étudié la proposition
de M. Fah et elle la considére comme superfiue et inutile. Il
faut laisser la possibilité de contréler pour avoir des preuves
d’exceés de vitesse lorsqu'il y a accident. Par conséquent, la
commission propose de se rallier & la version du Conseil des
Etats.

Bundesrat Koller: Der Bundesrat beantragt thnen, den
Antrag von Herrn Fah abzulehnen, und zwar aus folgenden
Grinden: Er wiirde einen schweren Eingriff in den Grund-
satz der freien Beweiswiirdigung darstellen, der unser Pro-
zessrecht beherrscht. Er bedeutete zudem einen entschei-
denden Einbruch in das kantonale Strafverfahrensrecht, das
eindeutig eine Doméne der Kantone ist. Im {ibrigen scheint
uns der Antrag auch sachlich nicht notwendig zu sein, weil
némlich die kantonalen Vollzugsorgane nur in ganz krassen
Fallen Geschwindigkeitsverletzungen, die sie nachtréglich
aufgrund von Fahrtschreiberaufzeichnungen festgestelit
haben, (iberhaupt anzeigen. Vor ailem aber aus den zuerst
genannten juristischen Bedenken miissen wir Sie um Ableh-
nung dieses Antrages ersuchen.

Abstimmung — Vote

Minderheit
offensichtliche Mehrheit

Farden Antrag Fah
Flir den Antrag der Kommission

Abs. 3Bst.e—Al. 3 let. e
Angenommen — Adopté

Art. 91 Abs. 3
Antrag der Kommission
Festhalten

Art. 91 al. 3

Proposition de la commission
Maintenir

Angenommen ~ Adopté

Art. 96 Ziff. 3

.Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Stdnderates
(Die Aenderung bef(rifft nur den franzdsischen Text)

Art. 96 ch. 3

Proposition de la commission

Adhérer a la décision du Conseil des Etats
Angenommen — Adopté

An den Stdnderat — Au Conseil des Etats
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Strassenverkehrsgesetz. Aenderung
Loi sur la circulation routieére. Modification

Botschaft und Gesetzentwurf vom 27. August 1986 (BBI Iii, 209)
Message et projet de loi du 27 aoGt 1986 (FF i, 197)

Beschluss des Nationalrates vom 9. Mérz 1988
Décision du Conseil national du 9 mars 1988

Antrag der Kommission
Eintreten

Proposition de la commission
Entrer en matiére

Lauber, Berichterstatter: Die heute zur Diskussion stehende
Botschaft wurde am 27. August 1986 vom Bundesrat verab-
schiedet. Der Nationalrat hat das Geschéft im Mérz 1988
behandelt.

Die Revision umfasst eine ganze Reihe von Punkten. Am
wichtigsten ist eindeutig die Erhdhung der grundsatzlich
zulédssigen Maximalbreite von 2,30 m auf 2,50 m. Ich werde
mein Eintretensreferat auf diese Aenderung beschréanken
und Uber die tibrigen Revisionspunkte in der Detailberatung
orientieren.

Die Breite ist auf 2,30 m festgesetzt. Der Bundesrat kann
jedoch aufgrund von Artikel 9 Absatz 2 des SVG im Einver-
nehmen mit den beteiligten Kantonen bestimmte Strassen
fir Fahrzeuge bis zu 2,50 m Breite fur offen erkiaren.

Der Bundesrat hat von dieser Kompetenz sehr grossziigig
Gebrauch gemacht. In Artikel 64 der Verordnung des Bun-
desrates vom 13. November 1962 Uber die Strassenverkehrs-
regeln wird festgehalten: «Auf Hauptstrassen und in den von
Hauptstrassen beriihrten Ortschaften dirfen Motorwagen
und Anhanger mit einer Breite bis zu 2,50 m Breite verkeh-
ren. Abweichende Signale sind vorbehalten».

Als Hauptstrassen gelten nicht nur die Nationalstrassen und
Hauptstrassen im Sinne von Artikel 36ter der Bundesverfas-
sung, sondern alle Strassen, die in der Verordnung Gber die
Durchgangsstrassen vom 6. Juni 1983 aufgefihrt werden.
Als Durchgangsstrasse gilt z. B. die Stasse von Eggiwil nach
Kemmeriboden. Die Kantone kénnen regelméssig neue
Strassen als Durchgangsstrassen beantragen und diese
werden dann auch in die Liste aufgenommen.

Die Verordnung tiber die Strassenverkehrswege sieht vor,
dass auf allen Strassen in Ortschaften, die von Hauptstras-
sen im Sinne dieser Verordnung berihrt werden, Fahrzeuge
von 2,50 m verkehren durfen.

In der Gemeinde Tasch sind zum Beispiel generell Fahr-
zeuge von 2,50 m zugelassen, es sei denn, die Gemeindebe-
hérden verfligten eine Verkehrsbeschréankung aufgrund von
Artikel 3 Absatz 4 des Strassenverkehrsgesetzes.

Die heute gliltige Regelung der Maximalbreiten war flr den
Bundesrat immer eine Uebergangslosung. In seiner Bot-
schaft vom 24, Juni 1955 zum Entwurf eines Bundesgeset-
zes (ber den Strassenverkehr schrieb er: «Die Schweiz ist
im Strassenverkehr so eng mit dem Ausland verbunden,

dass wir die Hochstbreite, wenn auch mit Bedauern, auf
2,50 m erhéhen missen. Zwischen Geselischafts- und Last-
wagen kann kein Unterschied gemacht werden. Dies wiirde
vom Ausland als transportpolitische Diskriminierung emp-
funden und mit Gegenmassnahmen beantwortet. Anderseits
durfen die Schweizer nicht schlechter gestellt werden als
die Auslander. Das wiirde unserem Rechtsstaat in Grundsét-
zen widersprechen.»

Die heutige Formulierung von Artikel 9 Absatz 2 im Stras-
senverkehrsgesetz von 1958 entsprach dem damaligen
Antrag des Bundesrates. Mit der Botschaft vom 26. Mai 1971
beantragte er die maximale Breite auf 2,50 m festzulegen.
Die Begrindung des Bundesrates fir diese Aenderung war
etwa gleich wie in der heute zur Diskussion stehenden
Vorlage. Der Nationalrat stimmte damals dem Antrag des
Bundesrates zu. Der Stinderat lehnte ihn aber ab und im
Differenzbereinigungsverfahren schloss sich der Nationalrat
dem Sténderat an, so dass diese Erh6hung der zul&ssigen
Breite damals nicht zustande kam.

Die Grinde lhrer Kommission, fiir die Breite von 2,50 m
einzutreten, sind folgende:

Heute sind alle Nationalstrassen, schatzungsweise 80 Pro-
zent der Kantonsstrassen und 65 Prozent der Gemeinde-
strassen fur 2,50 m breite Fahrzeuge gedffnet. Das fir
2,50 m breite Fahrzeuge offene Hauptstrassennetz wird auf
Antrag der Kantone laufend erweitert, und zwar recht gross-
zigig. Die geltende Breite wirkt sich im internationalen
Verkehr besonders nachteilig aus, denn in ganz Europa, mit
Ausnahme der Schweiz, gilt eine hochst zuldssige Fahr-
Zeugbreite von 2,50 m.

Mit der Zulassung der Hochstbreite von 2,50 m soll in erster
Linie ein Entgegenkommen gegeniiber den européischen
Gemeinschaften gezeigt werden. Hingegen soll an der
Gewichtsbeschrdnkung von 28t strikte festgehalten
werden.

Nachteilig wirkt sich die geltende Breiteregelung auch auf
den schweizerischen Fremdenverkehr aus. Gesellschaftswa-
gen sind schon aus Griinden des Fahrkomforts fir die
Passagiere meistens 2,50 m breit, die Zufahrisstrassen zu
gewissen Orten sind jedoch zum Teil nicht fir 2,50 m offen,
z. B. die Strasse nach Grachen. Solche Orte werden daher
meist gemieden, vor allem von ausléndischen Carunterneh-
men. Dies bedeutet eine gewisse Diskriminierung. Die
Umsétze aus dem Cartourismus sind recht gross. Beispiel:
Nach Grindelwald fahren an einem schonen Tag etwa
60 Cars, die Hélfte davon kommt aus dem Ausland. Die
Gaste wollen skifahren, sie wollen essen, sie wollen trinken.
Die wenigen Touristenorte, die das Pech haben, dass ihre
Zugangsstrasse noch nicht far 2,50 m gestattet ist, kiagen
deshalb zu Recht (iber diese Diskriminierung.

Vom Ausbaustand der Strassen ldsst sich meistens die Diffe-
renzierung von 2,30 m auf 2,50 m nicht rechtfertigen.

Im Giterverkehr wiirde die Heraufsetzung der Fahrzeug-
breite auf 2,60 m in den Ortschaften abseits von Hauptstras-
sen eine bessere Ausniitzung der modernen Transporttech-
niken ermdglichen, z. B. die Einfiihrung des Systems Trans-
lift, bei welchem fast Gberail Grosscontainer direkt vom
Lastwagen auf die Bahn verladen werden kénnen und
umgekehrt, und dies ohne Kran oder andere aufwendige
Umladevorrichtungen.

Heute braucht es eine Sonderbewilligung, um einen Contai-
ner von 2,50 m Breite in eine Ortschaft, die nicht far diese
Breite frei ist, transportieren zu kénnen. Das macht das
ganze Transportsystem zu kompliziert.

Far die grossere Breite spricht auch die Mébglichkeit, mehr
Paletten gleichzeitig zu transportieren. Auf einer 7 m langen
Ladebriicke kann man bei 2,50 m Breite 17 Paletten unter-
bringen, bei 2,30 m Breite 13 Paletten, weil bei der gréssern
Breite eine optimale Anordnung méglich ist, d. h. fir das
gleiche Transportvolumen sind weniger Fahrten nétig.

Das ist im Sinne des Umweltschutzes. Im ganzen bedeutet
die neue Regelung eine Umkehrung. Statt theoretisch eine
Limite von 2,30 m im Gesetz zu haben, die aber praktisch
weitgehend nicht gilt, werden bei Annahme dieser Bestim-
mung Kantone und Gemeinden entsprechende Verkehrsbe-
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schréankungen erlassen missen. Die Kantone und Gemein-
den kénnen sogar mehr Strassen fir 2,50 m-Fahrzeuge
sperren und eine bisher allzu grossziigige Oeffnung wieder
rickgdngig machen, wenn ihnen das nétig erscheint. Die
Rechtsgrundlage dazu bietet namlich Artikel 3 Absatz 4 des
Strassenverkehrsgesetzes. Die Bundesversammliung hat
1984 diesen Absatz geédndert und die entsprechenden Még-
lichkeiten geschaffen. Er lautet heute wie folgt: «Andere
Beschrénkungen oder Anordnungen kénnen erlassen wer-
den, soweit der Schutz der Bewohner oder gleichermassen
Betroffener vor Lérm und Luftverschmutzung die Sicherheit,
die Erleichterung oder die Regelung des Verkehrs, der
Schutz der Strasse oder andere in den &rtlichen Verhéltnis-
sen liegende Griinde dies erfordern.» Aus solchen Griinden
kénnen insbesondere in Wohnquartieren der Verkehr
beschrénkt und das Parkieren besonders geregelt werden.
Gegen solche Massnahmen kann in letzter Instanz beim
Bundesrat Beschwerde erhoben werden, was oft sehr viel
Zeit beansprucht. Es ist zu hoffen, dass der Bundesrat die
Gemeinden und Kantone, die Strassen flr 2,50 m breite
Fahrzeuge sperren wollen, nicht im Stich lasst. Die Kantone
und Gemeinden missen auch rechtzeitig die entsprechen-
den, allenfalls notwendigen Beschrénkungen vorbereiten,
so dass sie bei Inkrafttreten der neuen Gesetzesbestimmun-
gen wirksam sind.

Die Kommission beantragt lhnen mit 8 zu 2 Stimmen, dem
Bundesrat in dieser Bestimmung zu folgen. Der vom Natio-
nalrat beschlossene Zusatzantrag Longet, im Nationairat mit
84 2u 82 Stimmen angenommen, ist unndtig, weil, wie
bereits ausgefiihrt, schon heute die Kantone aufgrund von
Artikel 3 Absatz 4 durchaus die nétigen Kompetenzen haben
und signalisierte Beschrankungen der Hochstbreite nach
Artikel 9 Absatz 7 in jedem Fall vorbehalten sind. Ueber die
Ubrigen Kommissionsberatungen und Kommissionsbe-
schlisse werde ich, wie gesagt, in der Detailberatung
berichten. lhre Kommission beantragt, nachdem Eintreten
unbestritten war, einstimmig, der Gesetzesrevision mit den
Aenderungen [nrer Kommission zuzustimmen.

Gadient: [ch bin f(r Eintreten auf die Vorlage, méchte
jedoch die Gelegenheit nutzen, namentlich auf die in der
Praxis festgestelite Entwicklung im Straf- und Administrativ-
bereich des Strassenverkehrsrechts hinzuweisen. Im Rah-
men dieser Revision wurde lediglich ein neuer Tatbestand
des zwingenden Flhrerausweisentzugs, bei Artikel 16
Absatz 3, eingeftihrt. Wir haben jedoch in der Kommission
auf Antrag von Herrn Schonenberger dartber diskutiert, ob
die Artikel 16 und 17 richtigerweise nicht aus dem SVG
herausgelost und in das Nebenstrafrecht integriert werden
mussten, damit der Strafrichter auch Uber die Massnahmen
des Entzugs und der Verwarnung befinden kann. Diese
Massnahmen werden heute vom Empfinden her — manch-
mal noch mehr als die Busse — als eine Strafe wahrgenorm-
men. Unbefriedigend an dieser Regelung ist, dass der urtei-
lende Richter in der Regel keine Ahnung hat, ob eine, und
wenn ja, welche, Massnahme im gleichen Fall zur Anwen-
dung gelangt. Die Durchfithrung zweier Verfahren in der
ndmlichen Sache ist zudem administrativ aufwendig, unné-
tig und ungerechtfertigt. Wir sind deshalb dem Bundesrat
dankbar, wenn er prift, ob der Problemkreis Fiihrerausweis-
entzug in diesem Sinne nicht einer Neuregelung zugefuhrt
werden kann. Auch sollten vielleicht bei dieser Gelegenheit
die Voraussetzungen geschaffen werden zu einer vermehr-
ten Vereinheitlichung der Praxis, die heute in den Kantonen
erhebliche Unterschiede aufweist, die rechtsstaatliche
Bedenken erwecken mussen. in verschiedenen Kantonen
wird bei jeder Uebertretung automatisch auch ein Admini-
strativverfahren eingeleitet. Die Beurteilung ist in der Foige
eine recht unterschiedliche. Freilich bleibt in letzter Instanz
der Weg an das Bundesgericht offen. Aber mancher verzich-
tet ganz einfach auf eine derart aufwendige Ausweitung des
Verfahrens, weil er diesen zusatzlichen Kosten- und Zeitauf-
wand nicht in Kauf nehmen will. Auch zeichnet sich die
bundesgerichtliche Rechtsprechung in diesem Bereich
mehr durch Umfang als durch Klarheit aus. Der einwand-

freie automobilistische Leumund findet in der Praxis nicht
immer die ihm gebiihrende Beachtung. Wie erwéhnt, ist das
in verschiedenen Kantonen, und keineswegs nur vereinzelt,
festzustellen. Wenn man schon zum praktisch reinen
Erfolgsmassnahmenrecht zuriickgekehrt ist, dann sollten im
Lande wenigstens einigermassen gleiche Grundsétze zur
Anwendung gelangen. Es ist daher zu priifen, ob nicht ein
gesamtschweizerisch geltendes Punktesystem nach bun-
desdeutschem Vorbild vorzuziehent wire.

Ich habe einen Antrag auf Modifikation der Entzugsgrinde
in der Kommission zuriickgezogen, um einer umfassenden
Priifung des Massnahmenrechts den Weg zu ebnen, und ich
hoffe, dass dies geschieht. Mit der enormen Zunahme der
ausgefaliten und taglich neu dazukommenden SVG-Bussen
fragt es sich auch, ob nicht mindestens die Eintragungs-
grenzen flr Bussen anzuheben sind, denn heute erfolgt in
den kantonalen Strafkontrollen bereits ein Eintrag von Bus-
sen ab 80 Franken. Es geht keineswegs darum - ich méchte
das betonen —, Uebertretungen im Strassenverkehr zu baga-
teliisieren. Aber wenn man die Strafempfindlichkeit mit ihrer
bedeutsamen prophylaktischen Wirkung erhalten will, muss
man, um es vereinfachend zu sagen, bei den gravierenden
Féllen entsprechend rigoros einschreiten und bei Bagateli-
féllen von einer Kriminalisierung absehen. Ich gebe der
Erwartung Ausdruck, dass das Justizdepartement diese
Gedanken weiterverfolgt und prift, inwieweit ihnen im Rah- ~
men einer kinftigen Revision des SVG Rechnung getragen
werden kann.

Schoch: Wir haben es bei der Revision des Strassenver-
kehrsgesetzes offenkundig mit einem Geschift zu tun, des-
sen politischer Stellenwert sehr durchschnittlich, geradezu
unterdurchschnittlich ist. Effektiv steht eine rein technische
Nachschreibung eines Gesetzes zur Diskussion, das zwar
30 Jahre alt ist, sich im allgemeinen aber sehr bewéhrt hat.
Die Revision, Uber die wir uns unterhaiten, gibt demgemaéss
auch keine wirklich brisanten politischen Probleme mehr
auf. Ich kann mich bei dieser Sachlage in der Eintretensde-
batte auf zwei Hinweise beschrénken.

Vorerst méchte ich festhalten — und Sie werden das beim
Studium der Vorlage auch lhrerseits festgestellt haben —,
dass der Bundesrat darauf verzichtet hat, uns Ergdnzungen
des Strassenverkehrsgesetzes vorzuschlagen, die neue,
strengere, restriktivere Verhaltensregeln fiir die Verkehrs-
teilnehmer bringen wiirden. Ich meine, das sei gut so und
der Bundesrat sei gut beraten gewesen, wenn er darauf
verzichtet hat, die Fussgénger, die Radfahrer und auch die
Automobilisten in ein noch dichteres Netz von Vorschriften
einzubinden. Schon die heutige Regelungsdichte gibt uns
im Bereich des Volizugs echte Probleme auf, Probieme, die
wir haufig nicht zu l6sen vermégen, Probleme, die teilweise
so gravierend sind, dass zum Teil der Vollzug des Strassen-
verkehrsgesetzes schon in seiner bisherigen Form geradezu
in Frage gestellt ist. Ich habe im Zusammenhang mit dieser
Volizugsproblematik Verbindung aufgenommen mit der
appenzell-ausserrhodischen Kantonspolizei und dort erfah-
ren, wie gravierend, wie ernst die Vollzugsprobleme tatsach-
lich sind. Ich habe erstaunt zur Kenntnis nehmen missen,
dass an eine umfassende Durchsetzung des Strassenver-
kehrsgesetzes effektiv gar nicht mehr zu denken ist. Es ist
immerhin erfreulich, dass wir bei dieser Sachlage nicht Giber
eine Verdichtung der geitenden Verkehrsregeln verhandeln
mussen; aber der Bundesrat wird sich so oder so friher
oder spéter im Hinblick auf einen sinnvollen, auch dem
Grundsatz der Rechtsgleichheit gerecht werdenden, Vollzug
des Strassenverkehrsgesetzes irgendetwas einfallen lassen
missen. Dabei ware es erfreulich, wenn dem Bundesrat
etwas Originelleres einfallen wirde als einfach eine Aufstok-
kung der kantonalen Polizeikorps ad infinitum.

Mit dem Hinweis auf die gravierende Vollzugsproblematik ist
bereits auch das Stichwort gegeben fir meine zweite
Bemerkung, ndmlich zur Frage der Breite von Lastwagen
und Gesellschaftswagen. Das Problem ist an sich durch den
Kommissionsprasidenten umfassend und erschopfend
abgehandelt worden; es sind nur noch zwei, drei kurze
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Hinweise zu machen, zur Situation in meinem eigenen Kan-
ton. Anders als im gesamtschweizerischen Durchschnitt
sind im Kanton Appenzell Ausserrhoden, einem Drittwelt-
Kanton, wenn ich das so formulieren darf, ndmliich nicht
80 Prozent des Strassennetzes auf eine Fahrzeugbreite von
2,50 m ausgelegt, sondern nur etwa die Héifte. Das kanto-
nale Strassennetz misst genau 231,5 km. Davon sind 116 km
effektiv so schmal, dass sie mit Fahrzeugen von 2,50 m
Breite nicht befahren werden kénnten. Tatsache ist aber,
dass auch diese 116 km, die eigentlich zu schmal sind,
regelméssig von Fahrzeugen von 2,50 m Breite befahren
und benutzt werden — von Schweizern und Auslédndern,
Lastwagen und Gesellschaftswagen. Ich stand natirlich
nicht an, den zustdndigen und verantwortlichen Organen
der Kantonspolizei gegenliber meine Verwunderung aber
diesen Sachverhalt zum Ausdruck zu bringen, erhielt aber
die lakonische Antwort, das Problem sei schlicht und ein-
fach nicht in den Griff zu bekommen. Wenn mit grossem
Personalaufwand an irgendeinem Sonntag eine breit ange-
legte Kontrolile durchgefiihrt werde, wenn alle ausléndi-
schen Gesellschaftswagen gebuisst wirden, die unberech-
tigterweise die zu schmalen Strassen benitzen, dann habe
man zwar flr einen Sonntag Bussengelder kassiert, am
niachsten Sonntag sei die Situation aber wieder genau
gleich. Man kann und soll diese Kontrollen durchfiihren, am
Grundverhalten kann man damit aber nichts oder fast nichts
andern. Daher kommen die zusténdigen Instanzen in mei-
nem Kanton zur Auffassung, die 2,50 m seien besser gene-
reli anzuordnen, so wie es die Vorlage vorsieht, daflir kénn-
ten aber Ausnahmen ausdricklich signalisiert werden. Das
wird heute nicht gemacht, und dafiir fehlt heute offenbar
auch die Rechtsgrundlage. Die Neuregeiung, wie sie der
Bundesrat vorsieht, ist also den Instanzen, die das Gesetz
vollziehen missen, lieber, willkommener als das, was heute
gilt. Und das— neben den Grlinden, die bereits vom Kommis-
sionsprasidenten genannt worden sind — fiihrt mich dazu,
der Fahrzeugbreite von 2,50 m zuzustimmen — an sich mit
dem gleichen bedauernden Unterton, wie er vom Bundesrat
zu héren war. Ich bin in diesem Sinne fur Eintreten auf die
Vorlage.

Miville: Ich stimme fiir Eintreten auf die Vorlage, aber ich
maéchte mich ganz kurz zu zwei Punkten &ussern, die mich
in der Detailberatung besonders interessieren werden.
Einerseits leiste ich persdnlich den 2,50 m fur Lastwagen
keinen besonders entschlossenen Widerstand mehr, werde
aber dem diesbeziiglichen Antrag von Frau Bithrer zustim-
men. Es bestimmen mich wieder dhnliche Griinde wie in der
Beratung Uber das Aktienrecht bzw. die Vinkulierungsfrage,
und zwar die Riicksicht auf die europapolitische Situation.
2,50 m Lastwagenbreite gelten européisch, sie sind im Hin-
blick auf moderne Container, Paletten und Transportsy-
steme gegeben. Sie gelten bereits auf 80 Prozent unserer
Strassen aufgrund von Ausnahmebewilligungen, die keine
Ausnahmebewilligungen mehr sind. Auf der anderen Seite
kann ich mich den Argumenten der Gefahren des Strassen-
transportes nicht verschliessen, Gefahren, die mit einer Aus-
dehnung der Lastwagenbreite vergrossert werden. Dazu
fallen die umweltschutzbedingten Argumente ins Gewicht.
Wenn Sie aber schon einer Breite von 2,50 m zustimmen,
sollte um so mehr — und dafiir werde ich mich dann noch
einmal wehren, wie schon in der Kommission —der Zusatz in
Artikel 9 Absatz 2, 4 und 6 aufgenommen werden, der Zusatz
des Nationairates mit der Kantonskompetenz in dieser
Frage, mit der Méglichkeit fur die Kantone, im Hinblick auf
die Lastwagenbreite Einschrankungen zu verordnen. Das ist
das eine.

Zum anderen: Ich bin froh dariber, dass die Kommission
betreffend Artikel 18 — Fahrradversicherungen und Fahrrad-
prifungen — zu einer anderen Ldsung gelangt ist als der
Nationalrat (aufgrund eines Antrages von Herrn Kollega
Schiiie). ich glaube, dass ein kantonaler Wildwuchs den
Rechtsschutz, den Versicherungsschutz der Radfahrer ver-
mindert hitte und dass deshalb eine restlose kantonale
Kompetenz nicht akzeptiert werden sollte. Ich mdchte meine

Genugtuung Gber den Vorschlag der Kommission dussern.
In diesem Sinne — wie gesagt — bin ich fiir Eintreten.

M. Delalay: La révision de la loi sur la circulation routiére
qui nous est soumise permettra — enfin allais-je dire ~
d’'adapter la circulation a la situation actuelle et aux néces-
sités des transports. L'introduction dans la loi d’une largeur
maximum de 2,50 métres a la place de 2,30 pour les véhi-
cules lourds ne constitue pas une nouveauté en soi. Depuis
des années, des véhicules utilitaires de 2,50 metres de lar-
geur circulent sur nos routes nationales et principales ainsi
qu'a l'intérieur des localités. En effet, 80 pour cent des
véhicules utilitaires dont le poids total dépasse 3 tonnes et
demie ont aujourd’hui déja une largeur de 2,50 métres. En
ville, ce sont méme 90 pour cent des véhicules (autobus et
cars) en circulation qui sont conformes aux normes euro-
péennes. Avec la situation actuelle, les régions périphéri-
ques qui dépendent plus que d'autres du transport routier
sont encore défavorisées par les colts supplémentaires dus
a la fabrication de véhicules spéciaux pour la Suisse.
Cette appréciation m’engage a combattre la position rete-
nue par le Conseil national et défendue ici par Mme Bhrer,
selon sa proposition a l'article 9, qui tend & laisser aux
cantons la liberté de réduire la largeur des véhicules seion
leur volonté. Une telle formule fédéraliste serait de nature a
créer des distorsions de la concurrence dans les transports
routiers,

Cette révision de la loi sur la circulation routiére propose
aussi de faire en sorte que les dispositions touchant les
bicyclettes soient valables sur tout le territoire suisse. Cela
permettra de supprimer les plaques de contrdle et de simpli-
fier ies procédures administratives en matiére de contréle
des bicyclettes.

La Confédération et les cantons donnent connaissance déja
maintenant des résultats des mesures de bruit et de gaz
d’échappement faites lors des expertises cantonales de
véhicules. Le projet de modification de la loi sur la circula-
tion routiére du Conseil fédéral va trop loin dans ce sens en
prévoyant que ces résultats soient publiés et méme inscrits
sur les véhicules.

A mon avis, de telles tracasseries ne sont pas de mise, car
elles sont colteuses et ne répondent pas a un besoin. C’est
pourquoi je vous invite & soutenir la proposition de la
commission qui revient au texte actuel, lequel est nettement
suffisant pour assurer 'information. En définitive, le projet
tel que retenu par la commission répond tout a fait au
besoin actuel relatif aux modifications a apporter a la loi sur
la circulation routiére. Je voterai donc I’entrée en matigre et
je vous invite & en faire de méme.

Bundesrétin Kopp: Ich mochte zunéchst der vorberatenden
Kommission und ihrem Prasidenten, Herrn Lauber, fiir die
sorgféltige Vorbereitung herzlich danken. Die Kommission
hat mir tatséchlich die Arbeit sehr leicht gemacht, indem sie
in den meisten Féllen, in denen der Nationalrat vom Vor-
schlag des Bundesrats abweichende Antrdge genehmigt
hat, wieder auf den Pfad der Tugend, d. h. zur Lésung des
Bundesrates zuriickgekehrt ist.

Das Strassenverkehrsrecht regelt einen Lebensbereich, der
einem stetigen Wandel unterworfen ist. Daher gilt es, das
geltende Recht immer wieder zu berpriifen und, wenn es
sich als notwendig erweist, die Normen den Gegebenheiten
der Zeit anzupassen. Dies ist um so wichtiger, wenn man
bedenkt, dass praktisch jedermann tiglich vom Strassenver-
kehrsrecht betroffen ist, sei es als Fussgénger, Radfahrer
oder Motorfahrzeugfiihrer. Andererseits muss doch festge-
stellt werden, dass sich das Strassenverkehrsgesetz aus
dem Jahre 1958 als Ganzes gut bewéhrt hat. Es besteht also
Uberhaupt keine Veranlassung, eine Totalrevision vorzuneh-
men. Notwendig sind jedoch wichtige Anpassungen in ein-
zelnen Bereichen des Gesetzes. Die Anregungen dazu sind
von verschiedenen Seiten gekommen, nicht zuletzt auch
aus dem Parlament selber und von den Kantonen. Sie kdn-
nen jedoch versichert sein, dass wir nicht alle Vorschlage
und Aenderungsantrage beriicksichtigt haben, im Gegen-
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teil: Wie dies bereits Herr Stdnderat Schoch dargelegt hat,
haben wir uns Zuriickhaltung auferlegt und der Revisions-
wiirdigkeit einen sehr strengen Massstab angelegt.
Zuriickhaltung bei der Gesetzgebung ist gerade im Bereiche
des Strassenverkehrs absolutes Gebot. Der Strassenverkehr
darf nicht immer starker reglementiert werden mit der Folge,
dass sich immer mehr Leute tiber Regeln hinwegsetzen und
die wichtigste Grundrege!, ndmliich die gegenseitige Riick-
sichtnahme, vergessen.

Ich mochte nur ganz fragmentarisch auf die wichtigsten
Punkte der Revisionsvoriage eingehen, ohne lhrer Detailbe-
ratung vorzugreifen.

Wenn wir in Artikel 3 Absatz4 SVG vorschiagen, den
Gemeinden bei Verkehrsmassnahmen die Beschwerdelegi-
timation zuzugestehen, méchten wir namentlich die kom-
munale [nitiative bei verkehrsplanerischen Zielen, z. B. bei
der Verkehrsberuhigung in Wohnquartieren unterstiiizen;
denn es liegt auf der Hand, dass die Gemeinden diese Ziele
nur unvollstdndig wahrzunehmen vermégen, wenn ihnen
mangels Beschwerdelegitimation ein geniligender Einfluss
auf Verkehrsmassnahmen verwehrt bleibt. Es ist auch wider-
sprichlich, dass die Gemeinden in einzelnen Kantonen,
gestitzt auf kantonales Recht, zwar Rechtsmitte! ergreifen
kdnnen, dass ihnen die Beschwerde an den Bundesrat aber
verwehrt ist. lhre vorberatende Kommission hat unseren
Antrag aus foderalistischen Erwdgungen abgelehnt. Sie
werden in der Detailberatung Gelegenheit haben, sich mit
den Argumenten pro und kontra auseinanderzusetzen. Ich
sage lhnen aber bereits jetzt, dass ich gegen den Strei-
chungsantrag der Kommission Opposition machen werde.
Im zweiten Titel, «Fahrzeuge und Fahrzeugftihrer», schia-
gen wir fir den Begleiter von Lernfahrten neben der mini-
malen Flihrerausweisbesitzdauer von drei Jahren zusatziich
ein Mindestalter von 23 Jahren vor. Wir halten dies fur
notwendig, damit Lernfahrten unter méglichst sicheren Vor-
aussetzungen durchgefiihrt werden kdnnen. im gleichen
Titel schlagen wir eine Verscharfung der Flihrerausweisent-
zugspraxis vor. Gemass geltendem Recht kann der Fihrer-
ausweis nicht entzogen werden wegen Vereitelung der Blut-
probe; im Gegensatz dazu steht der Tatbestand des «Fah-
rens in angetrunkenem Zustand», der mit dem Flhreraus-
weisentzug flir mindestens zwei Monate bestraft wird. Dies
ist um so stossender und wird als ungerecht empfunden, als
beide Tatbestande in strafrechtlicher Hinsicht gleich behan-
delt werden: Bestrafung mit Gefiangnis oder Busse. Die
ungieiche Behandiung der beiden Tatbesténde in admini-
strativer Hinsicht hat dazu beigetragen, dass die Félle von
Fahrerflucht, ein sehr folgenschwerer Verstoss, in den letz-
ten Jahren sténdig zugenommen haben. Es ist eine
bekannte Tatsache, dass die Verlockung, den Unfallort uner-
kannt zu verlassen, bei Personen, die mit einer Blutprobe
rechnen mussen, gross ist. Diese Gefahr ist besonders aus-
gepragt bei Fahrern, die beruflich auf den Flhrerausweis
angewiesen sind.

Herr Gadient hat zu Recht darauf hingewiesen, dass der
Entzug des Fuhrerausweises in der Regel den Betroffenen
mehr trifft als eine Strafe und dass diesbezilglich eine Ver-
einheitlichung der Praxis in der Schweiz durchgefihrt wer-
den sollte. In diesem Zusammenhang wére vor allem zu
prifen, ob sich nicht der Strafrichter anstelle der Admini-
strativbehérden mit diesem Problem befassen solite. Ich
teile die Auffassung von Herrn Gadient, denn es ist tatsdch-
lich so, dass der Fiihrerausweisentzug mehr schmerzt als
eine Busse, und ich bin gerne bereit, diesen ganzen Pro-
blemkomplex sorgfaltig zu bearbeiten.

Wir hoffen, durch die Anregung zum Fihrerausweisentzug
auch dieser unheilvolien Entwicklung entgegenzuwirken.
Gunstige Auswirkungen sind schon deshalb zu erwarten,
weil der FUhrerausweisentzug in der Regel — wie ich bereits
gesagt habe — mehr geflrchtet wird als die Strafe.
Geschwindigkeitsvorschriften sind fur Verkehrssicherheit
uneridsslich und dienen zudem dem Umwelischutz und dem
Energiesparen. Es ist daher stossend, dass sich immer mehr
Fahrzeugfiihrer mit Hilfe technischer Einrichtungen, soge-
nannter Radarwarngeréte, straflos Uiber die Vorschriften hin-

wegsetzen. Deshalb haben wir schon heute die Verwendung
solcher Gerite auf Verordnungsstufe untersagt. Es hat sich
jedoch in der Praxis gezeigt, dass es einer klaren Grundlage
im Gesetz selber bedarf, um solche Gerate in der Schweiz
wirksam zu verbieten. Wir sind (berzeugt davon, dass dies
notwendig ist, und ware es auch nur, um ansténdige Auto-
mobilisten, die sich an die Vorschriften haiten, nicht vor den
Kopf zu stossen.

Ohne Zweifel gibt unser Vorschiag, bis 2,5 m breite Fahr-
zeuge — abweichende Signalisation vorbehalten — auf ailen
Strassen zuzulassen, am meisten Anlass zu Diskussionen.
Dies haben auch die Verhandiungen im Erstrat gezeigt.
Da sich bereits der Kommissionsprésident und auch Herr
Schoch mit dieser Frage einidsslich auseinandergesetzi
haben, beschrinke ich mich auf einige wenige, mehr politi-
sche Aspekte.

Herr Standerat Schoch hat die Frage gestellt, ob die Kan-
tone nicht speziell Strassen signalisieren kénnten, die nicht
fir 2,5 m breite Fahrzeuge geodffnet werden sollen. Diese
Moglichkeit besteht schon heute nach geltendem Recht,
und zwar in Artikel 3 Absatz 2. Dort steht: «Die Kantone sind
befugt, fur bestimmte Strassen Fahrverbote, Verkehrsbe-
schrankungen und Anordnungen zur Regelung des Ver-
kehrs zu eriassen.» Sie sehen, wenn wir auf eine Breite von
2,5 m gehen wirden, hatten die Kantone durchaus die M&g-
lichkeit, Strassen fiir solche Fahrzeuge zu sperren.

Nun zu einem eher politischen Aspekt dieser vorgeschlage-
nen Regelung. Es ist aligemein bekannt, dass die EG bis
1992 den gemeinsamen Binnenmarkt in Europa verwirkii-
chen werden. Die im liberalisierten EG-Markt geltenden
Mass- und Gewichtsnormen sind héher als in der Schweiz.
Die Schweiz bildet in dieser Hinsicht innerhalb Europas
gewissermassen eine Insel. Der Bundesrat beabsichtigt zwar
keineswegs — und er hat das in der Botschaft und seither bei
jeder sich gebenden Méglichkeit immer wieder betont—, von
der in der Schweiz geltenden Gewichtslimite von 28t fir
Lastwagen abzuweichen. Es muss jedoch in Zukunft mit
massivem auslandischem Druck auf unsere Gewichtsrege-
lung gerechnet werden, insbesondere bei den bevorstehen-
den Gespréachen mit der EG. Diesen Druck konnten wir
unseres Erachtens etwas vermindern, wenn wir dort eine
Anpassung an die européischen Normen vornehmen, wo
dies ohne nachteilige Folgen fiir uns ist. Dies ist nach
Meinung des Bundesrates bei der zur Diskussion stehenden
Breiteregelung, aber auch bei der ebenfalls beantragten
Heraufsetzung des Hochstgewichtes flr dreiachsige Motor-
wagen mit nur einer angetriebenen Achse von 19 auf 22 t der
Fall. Die Gelegenheit zu diesem Entgegenkommen sollte
wahrgenommen werden, dies um so mehr, als sich die
Kantone immer mehr Vollzugsprobiemen gegenubergestellt
sehen, wie dies Herr Schoch auch dargelegt hat, und fast
einhellig flr eine Breite von 2,5 m eintreten.

Hinzuweisen ist auch auf eine unerwiinschte Nebenwirkung
der geltenden Breiteregelung. Heute werden immer héufiger
Nebenstrassen zu Hauptstrassen umklassiert, allein um den
Verkehr von 2,5 m breiten Fahrzeugen zu ermdglichen.
Keine Ricksicht wird dabei darauf genommen, dass nur
solche Strassen zu Hauptstrassen bestimmt werden soliten,
die tatsdchlich auch Hauptverkehrsachsen sind.
Gelegentlich besteht in der Oeffentiichkeit der falsche Ein-
druck, heute verkehrten auf den Schweizer Strassen nur
héchstens 2,3 m breite Fahrzeuge. Dies trifft selbstverstand-
lich nicht zu. Ein Blick auf die Karte der fir 2,5 m breite
Fahrzéuge offenen Durchgangsstrassen zeigt, welch gros-
ses Strassennetz flir diese Fahrzeuge bereits gedffnet ist. Es
wird auch immer wieder behauptet, es missten breitere
Strassen gebaut werden, wenn die Fahrzeugbreite auf2,5 m
angehoben wirde. Auch dies ist unzutreffend; denn ich
habe bereits darauf hingewiesen, dass die Kantone schon
heute die Mdglichkeit haben, ungeeignete Strassen fur
2,5 m breite Fahrzeuge zu sperren.

Ich ersuche Sie, auf die Vorlage einzutreten.

Eintreten wird ohne Gegenantrag beschlossen
Le conseil décide sans opposition d’entrer en matiére
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Detailberatung — Discussion par articles

Titel und Ingress
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Titre et préambule
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen — Adopté

Art. 2 Abs. 4 und 6

Antrag der Kommission

Abs. 4

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates
Abs. 6

Streichen

Art. 2al.4et6

Proposition de la commission

Al 4

Adhérer a la décision du Conseil national
Al 6

Biffer

Abs. 4-Al. 4

Lauber, Berichterstatter: Der Bundesrat beantragt, den Ver-
kehr nicht nur aus militdrischen, sondern auch aus Griinden
des Zivilschutzes, auf bestimmten Strassen voribergehend
beschrinken oder sperren zu kdnnen. Soiche Verkehrs-
massnahmen sollen nur in zwingenden Féllen und daher nur
von Zivilschutzstellen angeordnet werden diirfen, die vom
Bundesrat ausdriicklich dafiir vorgesehen werden. Diese
Regelung hat sich fiir den militdrischen Bereich bewéhrt
und erweist sich auch fir den Zivilschutz als notwendig.
Die Kommission beantragt Zustimmung.

Angenommen — Adopté
Abs. 6-Al 6

Lauber, Berichterstatter: Der Bundesrat beantragt die Auf-
nahme eines neuen Absatzes 6 betreffend Kreuzungen von
Bahnen mit Strassen. Nach Artikel 24 des Eisenbahngeset-
zes vom 20. Dezember 1957 genehmigt das Bundesamt fur
Verkehr den Bau und die Aenderungen der Kreuzungen.
Hierzu zéhlen auch die Signale an den Bahnen. Die Kantone
und/oder die Gemeinden bestimmen Uber die Vorsignale bei
den Strassen. Der Bundesrat schlagt vor, dass die Eisen-
bahnaufsichtsbehérde, also das BAV, bei der Plangenehmi-
gung iber sédmtliche Signale und Markierungen befindet.
Kantone und Gemeinden werden dabei vorher angehdrt.
Ihre Kommission beantragt einstimmig Streichung dieses
Absatzes — Herr Kollege Klchler hatte diesen Streichungs-
antrag in der Kommission eingebracht —, weil dieser Absatz
unndtig ist, zu Doppelspurigkeiten fihrt und allenfalls die
Strassenhoheit der Kantone unterhéhlt. Bei einer Unter-
oder Ueberfihrung wiirde das Bundesamt fiir Verkehr z. B.
Geschwindigkeitslimiten auf der Strasse festlegen. Das bis-
herige Verfahren hat sich nicht schlecht bewéhrt. Wir mis-
sen es nicht &ndern.

Kiichler: Wie Herr Kollege Lauber ausgefiihrt hat, hétte die
Bestimmung, die vom Bundesrat vorgeschlagen wird, ver-
schiedene negative Auswirkungen fir die Kantone. Die
Strassenhoheit der Kantone wiirde namlich eingeschréankt.
Die Kantone verlieren das heute in Artike! 3 SVG verankerte
Recht, auf Strassenstrecken, welche die Bahn kreuzen,
Beschrankungen fur den Motorfahrzeugverkehr zu erlassen.
Dies ist vor aliem bei Strasseniiberfiihnrungen oder bei Stras-
senunterfihrungen stossend, bei denen es sich ja aus-
schliesslich um Strassenkorper handelt, die im Gegensatz
zu den Niveaulbergéngen das Bahngeleise nicht auf glei-

cher Héhe kreuzen und damit offensichtlich zum kantonalen
Strassennetz gehoren.

Zweitens wirden in Zukunft Beschrankungen, die aus-
schiiesslich den Motorfahrzeugverkehr betreffen, durch
Eisenbahnbehdérden erlassen. Dafur besteht meines Erach-
tens kein sachlicher Grund.

Die Beurteilung der Strassenqualitat, z. B. der Tragkraft von
Ueberfithrungen oder von Kurvenradien, die zu allfalligen
Gewichts- oder Geschwindigkeitsbeschrankungen flhren,
ist doch Aufgabe des Strasseneigentiimers. Soweit die
Sicherheit der Bahnanlagen allféllige bauliche Korrekturen
erfordert, geniigen die geltenden Rechtsgrundlagen. Die
Bahnunternehmungen und die Eisenbahnaufsichtsbehér-
den haben hier das volle Mitspracherecht.

Drittens wiirde die vorgeschlagene L.dsung verfahrensmés-
sig zu einer Doppelspurigkeit fithren, weil kiinftig neben den
Kantonen eine zweite Instanz existieren wirde, die Ver-
kehrsbeschrankungen auf kantonalen Strassen erlassen
kénnte. Die daraus resultierende Vermischung der verschie-
denen Beschwerdewege sollte unbedingt im Interesse der
Rechtssicherheit vermieden werden.

Viertens méchte ich Ihnen bekanntgeben, dass wir in der
Kommission in Erfahrung bringen konnten, dass diese
Bestimmung Gberhaupt nicht Gegenstand des Vernehmlas-
sungsverfahrens war, so dass sich also die Kantone nicht
darlber aussprechen konnten, ob sie dieser Beschriankung
ihrer Strassenhoheit zustimmen wollen oder nicht.

Aus all diesen Ueberlegungen beantragt lhnen die Kommis-
sion Streichung der Bestimmung.

Bundesritin Kopp: [ch bin mit dem Streichungsantrag der
Kommission einverstanden.

Angenommen — Adopté

Art. 3 Abs. 4 letzter Satz (heu)
Antrag der Kommission
Streichen

Art. 3 al. 4 derniére phrase (nouvelle)
Proposition de la commission
Biffer

Lauber, Berichterstatter: Der Bundesrat beantragt in diesem
Artikel, die Gemeinden fiir Verkehrsmassnahmen auf ihrem
Gebiet in kantonalen Verfahren und solchen vor dem Bun-
desrat zur Beschwerde zu berechtigen.

Nach heutigem Recht — Artikel 78 des Bundesgesetzes vom
20. Dezember 1968 tber das Verwaltungsverfahren — ist die
Cemeinde mangels ausdricklicher bundesrechtlicher
Ermachtigung nur dann zur Beschwerde legitimiert, wenn
sie wie eine Privatperson durch die angefochtene Verfi-
gung beriihrt ist und ein schutzwirdiges Interesse an deren
Aufhebung oder Aenderung geltend machen kann.

Als politische Organisation konnten aber die Gemeinden in
vielen Féllen nicht Beschwerde erheben. Deshalb soll neu
bei Absatz 4 ergdnzt werden, dass die Gemeinden zur
Beschwerde berechtigt sind, wenn Verkehrsmassnahmen
auf ihrem Gebiet angeordnet werden.

Die Kommission hat diese Aenderung mit 7 zu 3 Stimmen
abgelehnt. Nach Auffassung der Kommissionsmehrheit ist
es Sache der Kantone, die Rechte der Gemeinden zu defi-
nieren, und der Bund soll in diese Zustandigkeit der Kan-
tone nicht eingreifen.

Bundesritin Kopp: Hier méchte ich Sie dringend bitten,
dem Nationalrat und dem Bundesrat zu folgen und den
Beschluss der Kommissionsmehrheit abzulehnen.

Nach der geltenden Rechtslage kénnen Gemeinden gegen
Verkehrsmassnahmen nur Beschwerde fihren, wenn sie
gleich oder dhnlich betroffen sind wie Private. Das ist selten
der Fall, weil sich die Verkehrsbeschrankungen in erster
Linie an die Strassenbeniitzer richten und diese bevorzugen
oder benachteiligen. Die Gemeinden sind immerhin zur
Beschwerde berechtigt, wenn die Massnahme auch gemein-
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deeigene Fahrzeuge betrifft oder wenn sie als Eigentimerin
oder Mieterin einer Liegenschaft direkt betroffen sind.

Wie nun die jingste Praxis klar gezeigt hat, befriedigt dieser
Rechtszustand nicht mehr. Die unaufhaltsame Verkehrszu-
nahme und deren nachteilige Folgen erheischen mehr und
mehr grossflichig wirkende Verkehrsanordnungen, die
Quartiere oder mitunter auch ganze Ortschaften berihren.
Es stehen nicht mehr die Interessen einzeiner, sondern
ganzer Bevolkerungsgruppen auf dem Spiel. Ausserdem
kénnen die Gemeinden ihre ortsplanerischen Ziele — ich
nannte die Verkehrsplanung — nicht vollstdndig verwirkli-
chen, wenn ihnen gleichzeitig ein geniigender Einfluss auf
die notwendigen Massnahmen nach Artikel 3 Absatz 4 SVG
fehit.

Schliesslich ist es unerwilinscht, dass Gemeinden zwar auf-
grund entsprechend weitherziger Vorschriften kantonale
Rechtsmittel ergreifen kénnen, der Beschwerdeweg an den
Bundesrat jedoch versperrt bleibt, weil eine strengere Rege-
lung gilt.

Flr die vom Bundesrat beantragte und vom Nationalrat
beschlossene Verankerung der Beschwerdelegitimation der
Gemeinden im Strassenverkehrsgesetz sprechen folgende
Grinde:

Die Gemeinden sind mit den Ortlichen Verhéltnissen besser
vertraut als kantonale Beh6rden. Aus ihrem unmittelbaren
Kontakt mit den Blirgern vermégen sie deren Anliegen eher
zu beurteilen. Die Gemeinden soliten Interessen vertreten
dirfen, die eine ganze Dorfschaft oder ganze Quartiere
angehen. Wo Gemeinden aufgrund der kantonalen Stras-
senhoheit Rechte und Pflichten haben, namentlich bei Bau
und Unterhalt von Gemeindestrassen, sollten sie auch zur
verkehrsmdssigen Benlitzung ihren Einfluss geitend
machen kdénnen.

Mit der ausdriicklichen Anerkennung des integralen
Beschwerderechtes der Gemeinden entfallen die zeitauf-
wendigen Abklarungen im Zusammenhang mit heiklen Ein-
tretensfragen. Zwar ist anzunehmen, dass der Bundesrat
vermehrt die Interessen der Gemeinden gegendber jenen
der Kantonen abzuwégen hat. Das ist alierdings nicht neu,
denn die Rolle des Schiedsrichters muss er schon heute in
vielen Féllen dbernehmen, wenn auf Beschwerden der
Gemeinden eingetreten wird.

Die Gemeinden haben {ibrigens bereits heute auf anderen
Rechtsgebieten ein integrales Beschwerderecht. So z. B.
nach Artikel 34 des Raumplanungsgesetzes, nach Artikel 57
des Umweltschutzgesetzes und nach Artikel 14 des Bundes-
gesetzes (iber Fuss- und Wanderwege. Es ist deshalb nicht
einzusehen, wieso die Gemeinden in diesen vergleichbaren
Sachbereichen eine Beschwerdebefugnis besitzen, nicht
aber im Strassenverkehrsrecht, wo sie ein ebenso grosses
Interesse geltend machen kénnen. Ich darf zudem noch
darauf hinweisen, dass in der Vernehmlassung zwar die
welschen Kantone gegen diese Bestimmung opponiert
haben, dass aber die grosse Mehrheit der Kantone sowie die
Parteien und angefragten Organisationen diesem
Beschwerderecht der Gemeinden positiv gegeniiber-
standen.

Ilch méchte Sie deshalb bitten, dem Antrag des Bundesrates
und des Nationalrates zu folgen.

Schénenberger: ich muss lhnen, Frau Bundesrétin, doch
den Vorwurf machen, den Pfad der Tugend verlassen zu
haben, den Sie vorhin heraufbeschworen haben. Es gibt
keinen Grund, seitens des Bundes den Gemeinden eine
Beschwerdelegitimation zuzuerkennen, weil staatsrechtlich
gesehen die Kantone Partner des Bundes sind. Der Bund hat
einfach nicht in die Gemeinden hineinzuregieren. Es ist
Sache der Kantone, ihre Gemeinden so oder anders zu
behandeln, aber es geht nicht an, dass der Bund eingreift.
Es stért mich Gberhaupt nicht, wenn es verschiedene Rege-
lungen in den verschiedenen Kantonen gibt, das haben wir
auf allen Gebieten. Auch die Tatsache, dass im Raumplan-
ungsgesetz, im Umweltschutzgesetz und bei den Fuss- und
Wanderwegen die Gemeinden vom Bund her genannt sind,
korrigiert den Fehler nicht: Wenn man dreimal gefalien ist,

soll man kein viertes Mal faflen! Aufgrund des Prinzips der
staatsrechtlichen Verantwortlichkeit empfehle ich lhnen,
dem Antrag der Kommissionsmehrheit zu folgen und diesen
Artikel, der die Gemeinden betrifft, zu streichen.

Riiesch: In Erganzung des Votums von Herrn Schénenber-
ger, das ich voll und ganz unterstitze, bitte ich den Stande-
rat, in Zukunft die Erlasse aus dem Bundeshaus vermehrt
einer sogenannten «Foderalismusvertraglichkeitsprifung»
zu unterziehen (Heiterkeit). Wir haben in der Eidgenossen-
schaft schon die Umweltvertréaglichkeitsprifung eingefihrt.
Die Féderalismusvertraglichkeitsprifung ist ebenso dring-
lich. Wenn man diesen Artike! in der Fassung Bundesrat
dieser Prifung unterzieht, so besteht er die Prifung nicht.
Wir haben die préjudizierenden Félle, von denen Frau Kopp
erzdhlt hat, zwar l&ngstens in unserer Gesetzgebung, aber
Sindenfélle diirfen nicht prajudizierend werden. Es muss
immer wieder versucht werden, die Sinder zu bekehren. In
diesem Sinne bitte ich Sie, der Mehrheit der Kommission
zuzustimmen.

Jagmetti: ich habe gar nichts gegen eine Féderalismusver-
traglichkeitsprifung und wiirde sie gerne mitmachen. Aber
diese Bestimmung besteht meines Erachtens die Foderalis-
musvertraglichkeitspriifung. Gestatten Sie mir, auf folgen-
des hinzuweisen: Wie Herr Schénenberger und Herr Rliesch
bin ich Uberzeugter Vertreter der kantonalen Autonomie in
der Organisation der Gemeinden und in der Bestimmung
ihrer Strukturen. Unsere Gemeindeautonomie macht einen
ganz wesentlichen Teil unseres Staatswesens und unserer
Staatsorganisation aus. Aber es geht ja hier gar nicht um die
Stellung der Gemeinden als solche, sondern um die Legiti-
mation in einem Verwaltungsverfahren, das bundesrechtlich
geregelt ist. Wir sind uns doch einig, dass hier das Bundes-
verwaitungsverfahren Anwendung findet. Da gilt Artikel 48
des Verwaltungsverfahrensgesetzes, wonach neben den
unmittelbar Betroffenen — Herr Lauber hat darauf hingewie-
sen — jede andere Person, Organisation oder Behérde, die
das Bundesrecht zur Beschwerde erméchtigt, zur
Beschwerde legitimiert ist. Es gibt also keine kantonale
Erméchtigung der Gemeinden, im Bundesverwaltungsver-
fahren Beschwerde zu erheben. Wenn wir diesen Weg 6ff-
nen wollen, miissen wir ihn auf Bundesebene &6ffnen, und
ich bin der Meinung, wir leisten den Gemeinden damit einen
Dienst. Ich bitte, dem Bundesrat zuzustimmen.

Bundesratin Kopp: Ich mdchte Sie einfach bitten, auch als
Standesvertreter nicht pépstlicher als der Papst zu sein,
denn es war ja die erdriickende Mehrheit der Kantone, die
diese Beschwerdelegitimation beflirwortete. im Gbrigen teile
ich voll die Auffassung von Herrn Jagmetti. Diese Bestim-
mung kann tatsachlich vor jedem fdderalistischen Gewissen
standhaiten. Ich bitte Sie also nochmals, dem Bundesrat
zuzustimmen.

Abstimmung - Vote

13 Stimmen
26 Stimmen

Fiir den Antrag des Bundesrates
Flr den Antrag der Kommission

Art. 9 Abs. 2, 4und 6

Antrag der Kommission

Abs. 2

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates
Abs. 4

c. Beim Sattelmotorfahrzeug .... 16 m

Der Bundesrat kann diese Lange in Anpassung an eine
internationale Regelung um 50 cm erhéhen oder senken.
Abs. 6

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates



Loi sur la circulation routiére. Modification 540

E 27 septembre 1988

Antrag Bdhrer

Abs. 2

Die Breite darf mit der Ladung 2,30 m nicht Gberschreiten;
der Bundesrat kann jedoch im Einvernehmen mit den betei-
ligten Kantonen Strassen fiir Fahrzeuge bis 2,50 m Breite
offen erklaren und die Kantone zur Abgabe von Ausnahme-
bewilligungen erméchtigen.

Art.9al. 2,4 et6

Proposition de la commission

Al 2

Adhérer au projet du Conseil fédéral
Al 4

c. Pour un véhicule articulé .... 16 m

Le Conseil fédéral peut augmenter ou réduire cette lon-
gueur de 50 cm, conformément a une réglementation inter-
nationale.

Al 6

Adhérer a la décision du Conseil national

Proposition Bihrer

Al 2

La largeur ne dépassera pas 2,30 m, chargement compris;
d'entente avec les cantons intéressés, le Conseil fédéral
peut néanmoins ouvrir des routes aux véhicules ayant jus-
qu’a 2,50 m de largeur et autoriser les cantons a donner des
autorisations exceptionnelles.

Abs.2-Al 2

Frau Bithrer: Mein Antrag Ubernimmt den Wortiaut des
Minderheitsantrages von Herrn Ruckstuhl im Nationalrat,
der dort mit 101 zu 71 Stimmen abgelehnt worden ist. Der
Wortlaut entspricht der heutigen Regelung mit dem Zusatz,
dass die Kantone zur Abgabe von Ausnahmebewilligungen
erméchtigt werden. Ich habe die Botschaft aufmerksam
gelesen — in der Hoffnung, die Vor- und Nachteile einer
Heraufsetzung der Hochstbreite besser abwéagen zu kénnen.
Ich bin enttduscht worden, denn einen stichhaltigen Grund
fir die Neuregelung habe ich beim besten Willen nicht
finden kénnen, wohl aber Gegenargumente, die zu widerle-
gen der Botschaft nicht gelungen ist. Fir die Aenderung
wird schwergewichtig die Anpassung an die aillgemeine
europdische Norm angefihrt. In der Botschaft heisst es:
«Die geltende Breiteregelung wirkt sich im internationalen
Verkehr besonders nachteilig aus.» Der Beweis wird nicht
geliefert. Wie kann sich aber die geltende Regelung beson-
ders nachteilig auswirken, wenn doch sémtliche National-
strassen, schatzungsweise 80 Prozent der Kantonsstrassen
und 65 Prozent der Gemeindestrassen fur 2,5 m breite Fahr-
zeuge gedffnet sind? Und weiter: «Das fir 2,5 m breite
Fahrzeuge offene Hauptstrassennetz wird auf Antrag der
Kantone laufend erweitert.» Dazu kommen die Ausnahme-
bewilligungen, die — so hort man — recht grossziigig erteilt
werden. Lésst nun diese recht verbreitete Zulassung von
2,5 m breiten Fahrzeugen die Schlisse zu, die Regelung sei
insbesondere nachteilig fir den internationalen Verkehr und
der Rest der Strassen, ndmlich die 20 Prozent der Kantons-
strassen und die 35 Prozent der Gemeindestrassen, solle
auch noch gedffnet werden?

Das wiére eine merkwirdige Logik. Die Bedurfnisse kénnen
mit dieser Praxis offenbar bestens abgedeckt werden. inwie-
fern der internationale Verkehr besonders nachteilig tan-
giert werden kdnnte, ist schleierhaft. Wenig stichhaltig wirkt
auch der Hinweis in der Botschaft, dass ausléndische Fahr-
zeuge, die verbotenerweise nicht getffnete Strassen benut-
zen, eher der polizeilichen Kontrolle entgehen als schweize-
rische, die eine Anschrift (iber ihre Breite tragen missen,
was — auch das ein Zitat aus der Botschaft — «faktisch zu
einer Schiechtersteliung der Schweizer Fahrzeughalter
fahrt». Wenn Vollzugsprobleme bestehen — Herr Schoch hat
das angefiihrt —, musste der Hebel doch dort angesetzt
werden. Der Bundesrat verschweigt nicht, dass nicht alle
Nebenstrassen flur 2,50 m breite Fahrzeuge geeignet seien.

Ein Grossteil der 20 Prozent Kantonsstrassen und der
35 Prozent Gemeindestrassen, die nicht gedffnet sind, diirf-
ten dazu gerechnet werden. Der Bundesrat betont aber, es
entstehe aus dieser Nichteignung fiir die 2,50 m keinerlei
Zwang, solche Strassen zu verbreitern. Er empfiehit, wenn
nétig ganze Gebiete — zum Beispiel in den Bergen — fir
2,50 m als nicht gedffnet zu erkldren und mit der geeigneten

- Signalisation zu versehen, also ganze Gebiete fiir 2,50 m

breite Fahrzeuge abzusperren. Diese Argumentation spricht
— genau durchdacht — ganz eindeutig fiir die Beibehaltung
von 2,30 m. Selbstversténdlich entsteht ansonsten ein
Zwang, diese Strassen anzupassen, zu verbreitern, auszu-
bauen. Es wird namlich nach der Einfihrung der neuen
Hochstbreite sukzessive weniger Fahrzeuge geben, die
2,30 m breit sind, und in absehbarer Zeit Uberhaupt keine
mehr. Wie soliten dann diese abgesperrten Gebiete versorgt
werden? Fir sie gilt dann doch ganz besonders das, was der
Bundesrat in der Botschaft Gber Orte schreibt, die nur auf
Nebenstrassen erreichbar sind: Solche Orte —in der Regel in
wirtschaftlich schwachen und durch éffentliche Verkehrs-
mittel nur ungeniigend erschlossenen Gebieten liegend —
werden meist gemieden. Wenn heute ab und zu mit Ausnah-
mebewilligungen oder verbotenerweise ungeeignete Stras-
sen mit zu breiten Fahrzeugen befahren werden, so ist das
nicht dasselbe, wie wenn dereinst ausschliesslich breite
Fahrzeuge dort verkehren werden. Eine Anpassung wird
dann unumgdnglich, sei es aus Sicherheitsgrinden ~ ich
denke an das Berggebiet —, sei es, weil das zu schmale
Bankett Reparaturen notwendig macht, die dann zwangs-
ldufig — man kennt diese Sachzwénge — zu sogenannten

-Sanierungen fuhren.

In diesem Zusammenhang hat mich die Stellungnahme der
Schweizerischen Stiftung flr Landschaftsschutz sehr beein-
druckt. Dort heisst es: «Die Verkehrswege, welche fir brei-
tere Fahrzeuge nicht geeignet wéren, fihren durch meist
hligeliges oder unwegsames Geldnde und erschliessen
hauptséchlich Dérfer und Weiler auf dem Land. Ihre Dimen-
sionen sind zum Teil noch dem natlrlichen Relief ange-
passt, und mit ihrer Linienfihrung und Breite nehmen sie oft
Rucksicht auf das bestehende traditionelle Ortsbild. Eine
Verbreiterung dieser Strecken brachte Gberdurchschnittlich
viele Bricken, Stitzmauern, Aufschittungen und hassliche
Leitplanken mit sich und wiirde den verbliebenen typischen
Landschaftscharakter vieler landlicher Gebiete beeintrach-
tigen.»

So sieht die Zukunft aus! Wofiir und wozu das ailes? Der
Transitverkehr wird durch die heutige Regelung nicht behel-
ligt, im Gegensatz zur Tonnagebeschrankung. Es ist des-
halb auch nicht verwunderlich, dass von der Anpassung der
Breitenorm von EG-Seite kaum je gross die Rede war. Wir
bringen ein sinntoses Opfer — ohne jede Notwendigkeit fur
uns und flr unsere europdischen Nachbarn. Vielleicht
macht sich die EG falsche Hoffnungen, wir kénnten auch
beim Hoéchstgewicht damit aufhéren, das «enfant terrible»
2u spielen.

Inakzeptabel finde ich die Art und Weise, wie Uber die
Besorgnis, es konnten durch die neue Breite Radfahrer,
Motorfahrer und Fussganger, die schwéchsten Verkehrsteil-
nehmer, zusatzlich gefahrdet werden, in der Botschaft hin-
weggegangen wird. Folgende Formulierung signalisiert
doch unterschwellig das Unbehagen, das auch der Bundes-
rat haben muss: «Aufgrund der Erfahrungen in unseren
Stédten, wo schon heute 2,50 m breite Fahrzeuge zirkulie-
ren, erscheint diese Beflirchtung unbegriindet. Die Differenz
von 20 cm spielt beim Ueberholen normalerweise keine
entscheidende Rolle.» (Botschaft S. 8)

Es geht in dieser Frage um Leben und Tod, insbesondere
von schulpflichtigen Kindern. Wenn der Bundesrat sagt:
«Diese Beflirchtung erscheint unbegrundet» — ist sie dann
unbegriindet oder nicht? Was heisst «<normalerweise», was
«keine entscheidende Rolle»? Warum wird nicht gesagt:.
«spielt keine Rolie»? Die Frage ist leicht zu beantworten: Die
Aussage stimmt einfach nicht. Wir alle wissen, dass es bei
den Unfallen, bei denen Rad- oder Mofafahrer von Lastwa-
gen oder von Anhéngern erfasst werden — und das sind
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leider haufige Unfaile —, um Zentimeter geht, nicht um
20 cm, es geniligen ndmlich 5 cm fiir einen Unfall. Kein
Zweifel: Die Sicherheit von Rad- und Mofafahrern und auch
von Fussgangern wird durch die Neuregelung tangiert. Sie
werden noch mehr an den Rand gedréngt, ihr Raum wird
eingeschrénkt, es sei denn, wir verbreitern die Strassen.
Zum Schluss noch eine letzte Frage: Werden nicht auch die
Interessen der Autofahrer, der Privatwagenfahrer bertihrt?
Ich denke ja. Breitere Lastwagen behindern das Fortkom-
men des ganzen Verkehrs. Es ist falsch zu sagen, es gelte
nur, einen bestehenden Zustand zu legalisieren. Auch wenn
tatséchliich vielerorts die breiteren Fahrzeuge bereits zuge-
lassen sind, gibt es immerhin noch 20 000 km Strassen, die
flr breitere Fahrzeuge nicht gedffnet sind, und 70 Prozent
unserer Nutzfahrzeuge sind nicht breiter als 2,30 m.
Beschliessen wir heute die neue Norm, hat das also Auswir-
kungen.

Der Bundesrat hatte bereits einmal — 1971 — die Zulassung
von 2,50 m breiten Fahrzeugen beantragt, und der National-
rat war ihm gefolgt. Der Standerat sprach sich damals dage-
gen aus, und schliesslich folgte auch der Nationairat diesem
Beschluss. Das war ein weiser Beschluss! ich bitte Sie,
meinem Antrag zu folgen.

Lauber, Berichterstatter: Ich habe mich in meinem Eintre-
tensreferat mit diesem Thema sehr ausfihrlich befasst und
will nicht wiederholen, was ich schon ausgefabhrt habe. Die
Kommission hat sehr deutlich, mit 8 zu 2 Stimmen, der Fas-
sung des Bundesrates zugestimmt. Die Kommission ist der
Meinung, dass der Zusatz des Nationalrates — der ja im
Nationalrat mit 84 zu 82 Stimmen sehr knapp, eher zuféllig,
zustande gekommen ist — unnétig ist, weil ja gestiitzt auf
Artikel 3 Absatz 4 des Strassenverkehrsgesetzes die notwen-
digen Befugnisse den Kantonen bereits heute schon gege-
ben sind, und weil es wenig sinnvoll ist, dieselbe Materie in
zwei verschiedenen Gesetzeserlassen zu regeln. Das stiftet
nur Verwirrung.

Zum Antrag von Frau Bihrer, der in der Kommission nicht
vorlag, einige personliche Bemerkungen. Ich halte dafiir,
dass die Verbreiterung der Fahrzeugbreite von 2,3 m auf
2,5m, also um 20 cm, beziglich Verkehrssicherheit kaum
Probleme schafft. Wo solche gegeben wéren, kann die
Breite auf 2,3 m beschrankt und signalisiert werden, so wie
es Herr Schoch einleuchtend dargelegt hat.

Zum Problem des Huckepacks. Wir wollen ja heute versu-
chen, méglichst viele Glter auf die Schiene zu verlegen. Der
Transport Grenze—-Grenze auf der Schiene ist ein Thema,
das uns sehr stark beschéftigt. Der Huckepackverkehr als
Transportkombination Strasse-Schiene arbeitet mit 2,42 m
respektive mit 2,5 m breiten Containern und Wechselprit-
schen. Die Schweiz sollte sich den internationalen Gegeben-
heiten anpassen: Nur die Schweiz kennt in Europa die
Beschrankung auf 2,3 m. Dies ist um so dringlicher, als
dadurch die Gewichtslimitierung von 28 t in keiner Weise
tangiert wird. Umweltpolitisch ist von Bedeutung, dass die
Erhdhung der Maximalbreite bezliglich Larm und Luft-
schadstoffen keinerlei zusatzliche Auswirkungen respektive
Belastungen bringt.

Umgekehrt tragt ein Beharren auf 2,3 m auch nichts zur
Belastungsverminderung bei, im Gegenteil. Bei weniger
Ladekapazitat steigen die notwendigen Frequenzen und mit
ihnen die Belastungen.

Ich halte also dafar, dass der Vorschlag des Bundesrates
den heutigen Erfordernissen und den Rahmenbedingungen
weit besser entspricht.

M. Delalay: Lors du débat d’entrée en matiére, j'ai déja
affirmé étre favorable a la largeur des véhicules & moteur a
2,50 metres, et cela dans la version originale du Conseil
fédéral, c'est-a-dire sans !'adjonction proposée par Mme
Bihrer, a I'alinéa 2.

En tant que représentant d’un canton périphérique, je dois
considérer I'aspect de ia politique des transports qui pénali-
serait les citoyens des communes éloignées et des centres
touristiques, si cette décision sur la largeur de 2,50 métres
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était adoucie, en laissant la compétence aux cantons. La
proposition qui nous est présentée n'apporterait aucune
amélioration au projet.

L'adaptation de la largeur des véhicules aux normes des
Communautés européennes est indispensable, non seule-
ment pour nous rapprocher de nos voisins, mais pour que le
prix d'achat des véhicules ne soit pas démesurément aug-
menté en raison de nos exigences spéciales.

Le transport par cars, nécessaire au développement touristi-
que, doit aussi pouvoir se réaliser avec des véhicules de
2,50 métres. D’ailleurs, dans le transport de personnes, les
PTT 'ont bien compris et n’ont que des véhicules de cette
largeur.

Chacun plaide aujourd’hui en faveur d’une meilleure coopé-
ration entre le rail et la route en matiére de transport de
marchandises. Une telle coopération, fondée en premier lieu
sur |'utilisation en commun de matériaux auxiliaires norma-
lisés tels que palettes, conteneurs, ponts et carrosseries
interchangeables, sera de nature a améliorer la compliémen-
tarité entre le rail et la route. La Suisse fut d'ailleurs la
premiére a normaliser ces palettes, dites palettes CFF, qui
sont en service par millions a travers I'Europe. La majeure
partie des marchandises est transportée sur palettes. Pour la
distribution fine, le camion est indispensable, que ce soit
pour le cargo-domicile ou pour des camions d'entreprises
de transports privées ou professionnelles. Ce sont toujours
les palettes qui aménent les marchandises chez le dernier
client. Un train routier normal de 2,50 métres de largeur peut
embarquer 34 palettes CFF. Le méme train, mais de
2,30 metres de largeur, ne peut en contenir que 26.

Il en va aussi de la protection de notre environnement car,
avec la diminution du nombre de véhicules en circulation —
si les véhicules sont plus larges ils transportent davantage —
la pollution sera moins grande.

*D’aucuns prétendent que désormais fes bicyclettes ne pour-

raient plus circuler dans une ville, entravées latéralement
dans leur liberté de mouvement et menacées qu’elles
seraient par de larges véhicules. Or, il faut savoir que tous
les autobus, trolleybus, cars postaux, véhicules de sapeurs-
pompiers, bennes & ordures, engins de voirie et autres
affectés au trafic urbain ont, depuis des années et sans
exception, une largeur de 2,50 métres. Par ailleurs, la
majeure partie des véhicules utilitaires circulant en ville sont
également larges de 2,50 métres.

Enfin, la Suisse est un pays de tourisme et une grande partie
de nos visiteurs viennent par autocars. |l n’existe cependant
aucun car étranger de 2,30 métres de largeur. Par consé-
quent, de nombreuses stations de notre pays ne seraient
plus accessibles aux autocars. Comment la police devrait-
elle donc se comporter? Interdire le passage a nos hétes et
visiteurs sans exception ou 'autoriser aux étrangers et l'in-
terdire aux Suisses, ou encore verbaliser a I'encontre des
chauffeurs et des exploitants?

Pour toutes ces raisons, je vous invite a soutenir la proposi-
tion tendant a porter ia largeur des véhicules a 2,50 métres,
sans 'adjonction donnant la compétence aux cantons de
régler cette question.

Miville: Ich dussere mich zum Zusatz in der Fassung des
Nationalrates.

Es ist nicht ausgeschlossen, dass Sie den 2,5 m zustimmen
werden. Wenn Sie das tun, so bleibe ich trotz aller Belehrun-
gen juristischer Art, die man mir in der Kommission erteilt
hat, der Auffassung, dass dieser nationalrétliche Zusatz im
Gesetz bleiben sollte. Sie wissen genau, dass diese Frage —
2,3 m oder 2,5 m — den neuralgischen Punkt dieser Geset-
zesrevision darstelit. Falls es zu einem Referendumskampf
kommt, wird diese Ausdehnung der Lastwagenbreite im
Mittelpunkt der Auseinandersetzungen stehen. Ich argu-
mentiere nun nicht vor allem juristisch, sondern politisch
und psychologisch.

lch mdchte Sie dazu ermuntern, dem Beschluss, den Sie im
Hinblick auf die Lastwagenbreite nun wahrscheinlich fassen
werden, eine gewisse Schérfe zu nehmen und ganz aus-
dricklich hier, in diesem Gesetz — und nicht ableitbar aus so
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und so viel anderen Bestimmungen — den Kantonen die
durch den Nationalratsbeschluss zugestandene Kompetenz
zu belassen.

Es ist vorhin in anderem Zusammenhang viel von Féderalis-
mus die Rede gewesen. Hier ist eine Gelegenheit, den Féde-
ralismus zu dokumentieren. Wir sehen uns meiner Meinung
nach hierzu veranlasst — auch aus einer ganzen aktuellen
und immer aktuelleren Bewusstseinshaltung heraus: Es
muss meiner Meinung nach den Kantonen in diesem Gesetz
ganz ausdriicklich die Mdoglichkeit zugesichert bleiben,
dann zu intervenieren — und zwar auf Durchgangsstrassen,
wenn Immissionsgrenzwerte Gberschritten werden —, wenn
Smog-Alarmwerte iberschritten werden.

Man weiss, wie besorgniserregend heute zuweilen der
Zustand der Luft in gewissen Landesgegenden und Agglo-
merationen sich prasentiert. Man weiss das, und man weiss,
was fir eine Rolle der Strassenverkehr bei dieser Luftverun-
reinigung spielt.

Aus all diesen Griinden — und vor allem auch aus politisch-
psychologischen Griinden in bezug auf die Wirkung dieses
Gesetzes nach aussen hin und im Denken daran, dass Sie in
einem spéteren Zeitpunkt aufgerufen sein werden, diese
Vorlage zu verteidigen — bitte ich Sie, den Zusatz des Natio-
nalrates zu billigen. Die Leute der Nationalratsmehrheit
haben sich ja schliesslich auch etwas dabei gedacht, als sie
diese Formulierung gutgeheissen haben.

Gadient: Auch wenn die Argumentation im nichtrechtlichen
Bereich hier durchaus am Platze ist, so muss ich doch noch
einmal darauf hinweisen, dass der Zusatz des Nationalrates
im Prinzip Gberflussig ist; denn der geltende Artikei 3
Absatz 4 SVG gestattet es den Kantonen und den von ihnen
ermachtigten Gemeinden, Verkehrsbeschrankungen auf
einzelnen Strassen zu erlassen, und dazu gehort eben auch
die Breitenbeschrankung.

Vielleicht noch einen Hinweis auf die anderen Argumente,
die fiir die Kommission bestimmend waren — soweit sie nicht
bereits dargelegt worden sind —, der Erhéhung auf 2,5 m
zuzustimmen. Es waren auch praktische und wirtschaftliche
Ueberlegungen. Die vorgesehene Normierung volizieht
bloss die in der Realitat herrschende Situation nach. Es ist
aber unerldsslich, wie das zu Recht gefordert und gesagt
worden ist, dass gleichzeitig eine Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit fir den Zweiradverkehr erfolgt. Das ist vor
aflem in den stédtischen Agglomerationen vordringlich. Da
fallen z.B. Massnahmen wie die Verkehrsentflechtung
sowie die vermehrte Schaffung von Radwegen in Betracht.
Aber diese Kompetenzen sind bereits vorhanden, so dass
dieses Anliegen abgedeckt ist.

Die Bestimmung des Artikels 64 Absatz 1 der Verordnung
tber die Strassenverkehrsregeln, die large kantonaie Praxis
sowie die schwierig durchzufiihrenden Kontrollen haben
dazu beigetragen, dass heute schon auf tiber 90 Prozent der
Schweizer Strassen die Breite von 2,5 m zum mindesten
toleriert wird. Es herrscht ein kaum mehr zu bewaltigender
Wirrwarr in der Bewilligungspraxis mit Ausnahmen, die zur
Regel geworden sind.

Noch einmal ganz kurz einen Blick lber die Grenze. Die
Schweiz droht tatsidchlich eine Insel in der Européischen
Gemeinschaft zu werden. Sie soll daher doch wenigstens
die technischen Normen dort angleichen, wo das machbar
und zumutbar ist. Wir kénnen uns nicht bei jeder sich
bietenden Gelegenheit auf den Sonderfall Schweiz bezie-
hen. Wir haben ihn in anderen Bereichen mit Legitimation
zu vertreten: In der 28-Tonnen-Begrenzung sind wir z. B.
nicht in der Lage nachzugeben, wir wollen es auch nicht,
ebensowenig beim Sonntags- und Nachtfahrverbot. Im vor-
geschlagenen Bereich sollten wir aber diesen Schritt tun.
Ich darf Sie auch auf die technischen Euronormen verwei-
sen. Die Paletten sind ein fur aliemal auf 1,2 m normiert, was
fur den rationellen Transport 2,5 m breite Fahrzeuge
bedingt. Diese Anpassung an die europdischen Normen ist
ganz generell fillig, nicht zuletzt deshalb, weil so die
Beschaffungskosten der Fahrzeuge gesenkt werden kon-

nen. Die Spezialanfertigungen in kieiner Stiickzah! entfallen
dann.

Die neue Bestimmung bringt ebenfalls fiir den Fremdenver-
kehr Erleichterungen, das wurde bereits gesagt. Ich
erwahne vor allem die fiir unser Land wesentliche Bedeu-
tung des Cartourismus. So reisten beispielsweise 1983
138 000 Reisecars mit 5 Millionen Fahrgésten in die Schweiz
ein. Touristische und gastgewerbliche Kreise wiinschen
natlrlich, dass die Schweiz nicht nur Durchreiseland, son-
dern vermehrt auch Reiseziel fir die bequemen, 2,5 m brei-
ten Gesellschaftswagen wird. Heute sind die an sich schon
eher benachteiligten Fremdenverkehrsorte, die nur durch
Nebenstrassen erschlossen sind, auch in dieser Hinsicht
klar benachteiligt.

Sodann ist unter dem umweltschitzerischen und verkehrs-
technischen Gesichtspunkt beizufiigen, dass ein voll besetz-
ter Reisecar eine Personenwagenkolonne von schitzungs-
weise 250 m ersetzt. Schliesslich sind es technische und
sogar sicherheitsméssige Ueberlegungen, die fur eine
Anpassung sprechen. Die Fahrzeugchassis weisen namlich
die gleiche Breite auf, gleichgliltig, ob das Fahrzeug 2,3
oder 2,5 m breit ist. Folge davon ist, dass beim schmalachsi-
gen Fahrzeug die Chassisrahmen beidseitig herausragen
und so eine Gefdhrdung des (ibrigen Verkehrs darstellen.
Dazu kommt ein unginstigeres Stabilitatsverhaltnis.

Wenn durch die Erh6hung der zuléssigen Chassisbreite das
Problem der vorstehenden Achsen entscharft wird, darf
nicht Gbersehen werden, dass durch die neue Héchstbreite
eine zusétzliche Gefdhrdung generell auf schmalen Stras-
sen, in Ortschaften, auf Passstrassen und insbesondere fir
den Zweiradverkehr in Agglomerationen zu befirchten ist.
Aber gerade dort, Frau Kollegin Biihrer, sind es die 6ffentli-
chen Verkehrsmittel, die auch auf eine Breite von 2,5 m
gegangen sind. Die Kantone sind nach Artikel 9 Absatz 7
frei, ob sie dort die Breite auf 2,3 m begrenzen wollen.
Aus all diesen Griinden bin ich der Meinung, dass wir bei der
Kommissionsldsung bleiben soliten.

Bundesréatin Kopp: Ich mdchte zunachst Frau Buhrer bitten,
diese Frage nicht zu dramatisieren. Wenn sie sagt, es gehe
um Leben und Tod von Schulkindern, tént das so, wie wenn
dem Bundesrat, der Kommissionsmehrheit oder dem Natio-
nalrat das Leben der Schulkinder nicht ebenso am Herzen
lage. Das ist eine Unterstellung. Damit gehen Sie zu weit.
Leben von Schulkindern sind dann geféhrdet, wenn Ver-
kehrsteilnehmer, ob das nun PW-Fahrer oder Lastwagen-
fihrer von 2,5 Meter breiten Lastwagen sind, die nétige
Vorsicht nicht walten lassen. Die Breite der Lastwagen spielt
in diesem Zusammenhang ganz bestimmt keine Rolle. Es
wurde mehrfach dargelegt, dass diese Lastwagen bereits
heute in den Stadten und Agglomerationen verkehren und
in allen Ortschaften, die von Hauptstrassen erreicht werden
kénnen.

Ich méchte nicht noch einmal die Argumente, die von den
Herren Lauber, Delalay und Gadient ausfithrlich und prazis
dargelegt wurden, wiederholen. Ich méchte mich auf einen
Aspekt beschranken, der in der Diskussion vielleicht etwas
zu kurz gekommen ist und der dem Standerat besonders am
Herzen liegt, namlich auf den Aspekt der Gesetzestechnik.
Ich habe in der Einleitung gesagt — auch Herr Gadient hat
darauf verwiesen —, dass Artikel 3 den Kantonen und
Gemeinden bereits jetzt die notigen Befugnisse gibt, Ver-
kehrsbeschrankungen auch aus Griinden des Umweltschut-
zes oder der Sicherheit zu erlassen.

Diese Vorschriften im Artikel 3 stehen unter dem Marginale
«Befugnisse der Kantone und Gemeinden», und dort gehé-
ren sie auch hin. Artikel 9 Absatz 2, den Frau Bihrer mit
ihrem Antrag verandern will, steht unter dem Marginale
«Ausmasse und Gewicht». Frau Biihrers Anliegen hat sicher
nicht in Artikel 9 Platz. Die Festschreibung dieses Anliegens
ist auch Uberflissig, denn Artikel 3 gibt den Kantonen und
den Gemeinden die Kompetenzen, alles Nétige — auch aus
Grinden des Umweltschutzes — vorzukehren.

Ich bitte Sie deshalb, den Antrag von Frau Bihrer abzu-
lehnen.
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Was den Antrag von Herrn Miville betrifft, der die Fassung
des Nationarates wieder aufnimmt, gelten die gleichen
Bemerkungen mit Bezug auf die Gesetzessystematik, die ich
bereits dargelegt habe.

Le président: Dans un vote préalable nous allons opposer la
proposition de Mme Bihrer a celle de M. Miville, lequel
soutient 1a version du Conseil national.

Ensuite, nous opposerons le résultat a la proposition de la
majorité de la commission.

Die Abstimmung wird unterbrochen
Le vote est interrompu

Schonenberger: Ich ersuche Sie, die Abstimmung zu wie-
derholen. Herr Miville hat fir den Antrag Biihrer wie auch fur
seinen eigenen Antrag gestimmt. Das geht nicht.

Miville: Ich habe nicht realisiert, dass der Prasident meinen
Antrag offenbar als einen Eventualantrag zum Antrag Bih-
rer aufgefasst hat. ich wiirde das auch nicht fir richtig
halten. Ich muss doch die Méglichkeit haben, mich zuerst
einmal zu den 2,5 m und zu den 2,3 m zu dussern. Das ist die
eine Abstimmung, der Antrag Bihrer. Und dann, wenn Sie
die 2,6 m beschliessen, kommt die weitere Frage, meineich,
namlich ob der Zusatz des Nationalrates nach dem Wort
«(bersteigen» hinzugefigt werden soll oder nicht. Und so
mdchte ich fir mich schon das Recht in Anspruch nehmen,
Herr Schoénenberger, dass ich mich zuerst zur Lastwagen-
breite und nachher zum Zusatz des Nationalrates, Artikel 9
Absatz 2, 4 und 6, dussern darf. Das missen zwei Abstim-
mungen sein.

M. Ducret: Par esprit de conciliation, comme je donne rai-
son a M. Schdnenberger, je reprends la proposition de
M. Miville & mon compte. N'ayant donc pas voté pour Mme
Buahrer les choses sont en ordre et on peut voter sur la
proposition Miville.

Le président: Nous nous exprimons donc d’abord sur la
premiére phrase: largeur du véhicule, ensuite sur le complé-
ment du Conseil national tel que le propose M. Miville.

Abstimmung — Vote

Farden Antrag Buhrer 3 Stimmen
Far den Antrag der Kommission 32 Stimmen
Abstimmung — Vote

Fiar den Antrag Miville 7 Stimmen
Dagegen 28 Stimmen
Abs. 4-Al 4

Lauber, Berichterstatter: Wir haben uns zuerst zu Artikel 9
Absatz 4 Buchstabe ¢ zu dussern. Der Bundesrat hat eine
Reduktion der hochst zuléssigen Lénge der Satteimotor-
fahrzeuge von 16 auf 15,50 m beantragt, und zwar entspre-
chend der 1986 in den Europaischen Gemeinschaften und in
andern europdischen Landern geltenden Norm. In der Zwi-
schenzeit hat sich die Situation geéndert. Das hat das
Departement veranlasst, zwischenzeitlich der Kommission
des Standerates einen neuen Antrag vorzubringen. Die EG
tendiert heute auf 16 oder sogar auf 16,50 m. Der Bundesrat
soli hier die nétige Handlungsfreiheit erhalten. 16 m
entsprechen ohnehin der bisher glitigen Regelung.

Damit wir nicht jedes Mal unser Strassenverkehrsgesetz
andern missen, wenn in der EG eine kleine Aenderung
erfolgt, beantragen wir, dem Bundesrat zuzustimmen, der
damit im Gesetz erméchtigt wird, Gber 50 cm mehr oder
weniger in eigener Kompetenz zu beschliessen.

Angenommen — Adopté

Abs.6—Al. 6
Angenommen — Adopté

Art. 12 Abs. 4
Antrag der Kommission
Streichen (= geltender Text)

At. 12 al. 4
Proposition de la commission
Biffer (= texte actuet)

Lauber, Berichterstatter: Mit diesem Artikel 12 Absatz 4 soll
dem Bundesrat die Mdglichkeit gegeben werden, auch den
Treibstoffverbrauch der Motorfahrzeuge feststelien zu las-
sen, die ermittelten Verbrauchszahlen zusammen mit den
Abgas- und Larmwerten periodisch zu verdffentlichen und
die Kennzeichnung, die Etikettierung der Fahrzeuge mit den
verschiedenen Werten vorzuschreiben.

lhre Kommission ist der Ansicht, dass es keine Vorschrift im
Gesetz braucht, damit der Autokaufer sich Gber den Treib-
stoffverbrauch eines Autos informieren kann. Der Autoher-
steller gibt immer die Verbrauchszahlen an, und diese wer-
den in Tests von Automobilverbinden kontroiliert. Dazu
kommt die gegenseitige Information durch die Automobili-
sten. Eine offizielle Messung des Treibstoffverbrauchs
bringt nur grossen Aufwand fiir den Staat und keine zusatz-
liche Information. Ihre Kommission beantragt Ihnen mehr-
heitlich, diesen Artikel zu streichen.

Bundesratin Kopp: Wir lehnen den Beschluss der Kommis-
sionsmehrheit ab. Eventualiter méchten wir lhnen beantra-
gen, Artikel 12 Absatz 4 ersatzios zu streichen, und zwar mit
folgender Begriindung:

Der geitende Text, den Sie auf der Fahne finden, enthélt
keine Wahlméglichkeit. Die Behdrden sind zur Bekanntgabe
auf Anfrage und zur periodischen Verédffentlichung der
Larm- und Abgaswerte der Motorfahrzeuge verpflichtet.
Diese Pflicht wird in der Neuformulierung durch eine Kom-
petenznorm ersetzt, so dass der Bundesrat auf eine Ver6f-
fentlichung dieser Daten auch verzichten kann; es ist also
eine wesentlich subtilere Losung, die wir vorschlagen.
Gegeniiber dem heute geltenden Text wird neu neben Larm-
und Abgaswerten auch der Treibstoffverbrauch der Motor-
fahrzeuge einbezogen. Seitdem der Bund die strengen
Abgasvorschriften, die US-83-Normen, fur PW eingefihrt
hat, sind, was die Abgasemissionen betrifft, die Unter-
schiede bei den verschiedenen Fahrzeugen ausserordent-
lich gering geworden. Friher war das anders. Da bestand
noch ein erhebliches Interesse an der unterschiedlichen
Sauberkeit der Fahrzeuge. Heute kdnnen wir sagen, dass
alle neu in den Verkehr kommenden Fahrzeuge diesen
strengen Vorschriften entsprechen und entsprechend sau-
ber sind.

Etwas anders ist es beim Benzinverbrauch. Von Konsumen-
tenseite her ist es ausserordentlich erwiinscht, dass man
auch Uber den Benzinverbrauch entsprechende Angaben
erhalten kann. Die Neuformulierung des Artikels 12 Absatz 4
wurde in der Kommission mit der Begriindung abgelehnt,
die umwelt- und konsumentenschitzerischen Grinde fir
diese Regelung seien nicht stichhaltig. Insbesondere sei die
periodische Veréffentlichung dieser Werte Uberflssig.
Gerade diesen Bedenken trégt ja die Neufassung besser
Rechnung als der heute geltende Text, der — wie ich darge-
legt habe — dem Bundesrat die Méglichkeit nicht gibt, auf
die Verdffentiichung zu verzichten.

lch mdchte Sie nochmals bitten, die beiden Texte — gelten-
des Recht und den neuen Vorschlag — miteinander zu ver-
gleichen. Wenn aber die Bekanntgabe, insbesondere die
periodische Veréffentlichung dieser Daten zu einem Auf-
wand fuhrt, wie dies Herr Delalay in seinem Eintretensvotum
dargelegt hat, solite der geltende Text nicht beibehalten,
sondern Artikel 12 Absatz 4 ersatzlos gestrichen werden.

Schénenberger: Ich muss Frau Bundesratin Kopp bezeu-
gen, dass sie sehr flexibel ist. Wenn sie namlich in der



Loi sur la circulation routiére. Modification

544 E

27 septembre 1988

Kommission schon den Antrag gestellt hatte, den geltenden
Text von Artikel 12 Absatz 4 zu streichen, hatten wir ihr volle
Gefolgschaft geleistet. Wir haben in der Kommission den
vom Bundesrat neu vorgeschlagenen Absatz 4 abgelehnt.
Ich schliesse mich aber gerne dem Antrag an, den geltenden
Absatz 4 ebenfalis zu streichen. Das entspricht dem Even-
tualantrag des Bundesrates. Ich brauche die Griinde nicht
zu wiederholen, die flir die Streichung des neuen Textes
sprechen. Aber es gibt sehr gute Griinde, auch den gelten-
den Text zu streichen; denn mehr als Aufwand und Kosten
hat dieser Artikel tatséchlich nicht gebracht.

Ich bitte Sie also, dem Eventualantrag des Bundesrates
zuzustimmen.

Miville: In dem Fall mdchte ich mich nun doch fiir die
Bundesratsfassung von Artikel 12 Absatz 4 aussprechen. Es
scheint mir, dass wir in gewissen Punkten in dieser Debatte
an allem vorbeidiskutieren, was heute die Leute in unserem
Land bewegt und beunruhigt, vor allem im Hinblick auf
Larm- und Abgaszustande. Mir geht es vor allem auch um
den Treibstoffverbrauch, der festgestellt und — je nachdem —
veréffentlicht und gekennzeichnet werden soll. Das ist eine
far die Konsumenten wichtige Schutzbestimmung. Wie ich
die Stimmung in diesem Rate beurteile, ist es so, dass
gerade dann, wenn etwas fiir die Konsumenten gut ist, die
Ausgangslage fiir diesen Antrag im Stidnderat besonders
schlecht ist. Aber das kann mich nicht daran hindern, fir
diese Bestimmung einzutreten und [hnen die Annahme von
Artikel 12 Absatz 4 nach Bundesratsfassung zu empfehien.

Président: Das Wort wird nicht weiter vertangt. Wir stimmen
ab. Zuerst mochte ich den Antrag Bundesrat dem heutigen
Text, in einer zweiten Abstimmung den obsiegenden Antrag
dem Streichungsantrag, gegeniberstellen.

Abstimmung — Vote

Eventuell - A titre préliminaire

Far den Antrag des Bundesrates 20 Stimmen
Fir den geltenden Text 9 Stimmen
Definitiv — Définitivement

Fir den Antrag des Bundesrates 16 Stimmen
Fiir den Streichungsantrag der Kommission 17 Stimmen

M. Reymond: J'ai le sentiment que nous avons fait une
erreur dans le vote. En effet, la commission demandait de
biffer la proposition du Conseil fédéral, de sorte que le texte
actuel subsistait. L'intervention de M. Schdnenberger
demandait aussi de biffer le texte proposé par le Conseil
fédéral et de maintenir le texte actuel.

Le président: M. Schonenberger a déclaré que si le Conseil
fédéral proposait de biffer également le texte actuel, il aurait
adhéré a cette proposition.

M. Reymond: Nous n’avons aucune proposition tendant a
biffer le texte actuel.

Le président: Oui, Mme la conseillére fédérale a proposé de
biffer également le texte actuel, mais a titre éventuel. C'est
pour cela que j'ai décidé de voter ainsi, et il n'y a pas lieu de
procéder a un nouveau vote.

M. Ducret: Je suis du méme avis que M. Reymond. Mme
Kopp a en effet déclaré: «si vous biffez le nouveau texte,
biffez aussi 'ancien». Elle voulait probablement dire: «si
vous refusez le nouveau texte, ensuite vous biffez I'ancien».
Or, nous avons mis ces deux textes en opposition et nous
les avons ensuite biffés les deux. C’est pourquoi je pense
gue nous devrions procéder a un nouveau vote.

Le président: Je voudrais, dans ce cas, connaitre I'avis du
président de la commission.

Lauber, Berichterstatter: Der Antrag, den Frau Bundesréatin
Kopp jetzt eventualiter gestellt hat, wurde in der Kommis-
sion nicht diskutiert. Die Kommission hat mit 6 zu 4 Stim-
men beschlossen, die Fassung des Bundesrates zu strei-
chen und den geltenden Text beizubehalten. Das ist der
Kommissionsbeschiuss, wie auf der Fahne ersichtlich.

Prédsident: Ist im Falle, dass der Text des Bundesrates
obsiegt, die Kommission der Auffassung, man solle strei-
chen oder fiir den Antrag des Bundesrates stimmen?

Lauber, Berichterstatter: ich kann diese Frage nur person-
lich beantworten. Die Kommission hatte ja keine Gelegen-
heit, sich dazu zu &dussern.

Président: Wir werden die Abstimmung wiederholen.

Schoénenberger: Die Angelegenheit ist sehr einfach. Frau
Bundesratin Kopp hat erklart, wenn wir schon Artikel 12
Absatz 4, wie er jetzt vom Bundesrat vorgeschiagen wird,
streichen woliten, sollten wir auch gerade Artikel 12
Absatz 4 im geltenden Recht streichen. Jetzt miissen wir
eigentlich gar nichts anderes mehr machen, als dariiber
abstimmen, ob wir den geltenden Text von Artikel 12
Absatz 4 wollen oder nicht. Wir miissen noch ber den jetzt
gultigen Text abstimmen. Der Vorschlag des Bundesrates ist
vom Rat abgelehnt. Jetzt kommt der Eventualantrag von
Frau Bundesrétin Kopp zur Abstimmung: Ist der geltende
Text zu streichen?

Président: Ist Frau Bundesrétin Kopp mit diesem Vorgehen
einverstanden?

Bundesrétin Kopp: Ich bin mit diesem Vorgehen einverstan-
den. Ich darf ihnen aber noch vielleicht kurz begriinden,
weshalb ich diesen Eventualantrag eingereicht habe. Wenn
Sie den geltenden Artikel 12 lesen, sehen Sie, dass Bund
und Kantone die an der Typenprifung festgestellten Ldrm-
und Abgaswerte der Motorfahrzeuge auf Anfrage hin
bekanntgeben. Der Bund verdffentlicht diese Werte perio-
disch. Dieser Artikel ist im Grunde genommen durch die
strengere Abgasgesetzgebung fast Gberholt worden, denn
heute weisen alle neu zugelassenen Fahrzeuge sehr tiefe
Abgaswerte auf. Heute ist der Bund verpflichtet, aufgrund
dieser Bestimmung ein Verzeichnis zu erstellen — das bringt
Kosten, und kein Mensch interessiert sich fur dieses Ver-
zeichnis —, um dort allenfalls vorhandene minimale Differen-
zwerte bekanntzugeben. Der Hauptantrag des Bundesrates
— das mdchte ich hier deutlich wiederholen — ist, dass der
neue Artikel 12 Absatz 4 in der Fassung des Bundesrates
erhalten bleibt, und zwar deshalb, weil hier nicht nur die
Larm- und Abgaswerte erfasst sind, sondern zusatzlich auch
der Benzinverbrauch. Diese Forderung entspricht auch
mehreren parlamentarischen Vorstéssen und bringt etwas
Neues. Ich mdchte nochmals beantragen, dem Artikel 12
Absatz 4 in der vorgeschlagenen Fassung zuzustimmen.

Lauber, Berichterstatter: Wir sollten trotzdem die Abstim-
mung wiederholen, und zwar ist nun der Antrag Bundesrat
dem Antrag Kommissionsmehrheit gegeniberzustellen.
Anschliessend ist dann noch zu entscheiden — wenn die
Kommissionsmehrheit obsiegt —, ob man den geltenden
Text beibehalten will oder nicht.

Présldent: Zuerst wird der Antrag des Bundesrates dem
Streichungsantrag gegeniibergestellt. Wenn der Bundesrat
obsiegt, ist fiir den Antrag Bundesrat entschieden. Wenn der
Streichungsantrag obsiegt, stellen wir diesen dem gelten-
den Text gegendiiber. Sie sind mit diesem Vorgehen einver-
standen.
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Abstimmung — Vote

Eventuell — A titre préliminaire
Flr den Antrag des Bundesrates
Far den Streichungsantrag der Kommission

17 Stimmen
17 Stimmen

Prasident: Mit Stichentscheid des Prasidenten wird der
Antrag der Kommission angenommen.

Schonenberger: Die Kommission hat daruber gar nicht
befunden. Wir missen einfach abstimmen: Wollen wir den
_ geltenden Text beibehalten oder nicht?

Lauber, Berichterstatter: Herr Schénenberger hat natirlich
recht. Der Kommission war der Eventualantrag von Frau
Kopp nicht bekannt, aiso hat sie unter Nichtbeachtung die-
ses Antrages entschieden. Es geht jetzt nur noch darum, zu
entscheiden, ob man den geltenden Text beibehalten oder
streichen will — unabhéngig von der Kommissionsarbeit.

Abstimmung — Vote
Definitiv — Définitivement

Flr den geltenden Text
Flr dessen Streichung

14 Stimmen
20 Stimmen

Art. 15 Abs. 1 und 4

Antrag der Kommission

Abs. 1

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates
Abs. 4

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Art.15al. 1 et 4

Proposition de la commission

Al 1

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Al 4

Adhérer a la décision du Conseil national

Abs. 1—Al 1

Lauber, Berichterstatter: Im Absatz 1 schlagt der Bundesrat
vor, neben der heute vorgeschriebenen minimalen Fihrer-
ausweisbesitzdauer von drei Jahren fir die Begleiter von
Lernfahrten zusétzlich ein Mindestaiter von 23 Jahren vorzu-
sehen. Der Nationalrat hat die minimale Dauer fiir den Besitz
des Fihrerausweises auf flinf Jahre festgesetzt. ihre Kom-
mission beantragt, dem Bundesrat zu folgen und drei Jahre
vorzusehen. Die Mindestdauer von finf Jahren bringt wenig,
weil keine konkrete Fahrpraxis in Kilometern oder Stunden
vorgeschrieben ist. Wir mussen vernunftige junge Leute
auch nicht mehr einschranken als nétig.

Der Kommissionsheschiuss war eindeutig mit 9 gegen 2
Stimmen fir die Fassung des Bundesrates.

Angenommen — Adopté

Abs. 4-Al 4
Angenommen — Adopté

Art. 16 Abs. 3 Bst. g (neu)

Antrag der Kommission

g. ... Blutprobe, die angeordnet wurde oder mit deren
Anordnung er rechnen musste, oder einer zusétziichen ....

Art. 16 al. 3 let. g (nouvelle)

Proposition de la commission

g. ... a une prise de sang, qui avait été ordonnée ou dont il
devait escompter qu'elie le fat, ou ....

Lauber, Berichterstatter: Hier schiagt der Bundesrat als
neuen Grund flir einen obligatorischen Flihrerausweisent-
zug den Tatbestand der Vereitelung der Blutprobe vor.
Gemadss geltendem Recht ist ein Flihrerausweisentzug nicht

méglich, wenn der Fihrer die Blutprobe verweigert, sich
vorsatzlich einer zusétzlichen &rztlichen Untersuchung
widersetzt'oder den Zweck dieser Massnahmen vereitelt hat.
Hingegen wird er nach bisherigem Gesetz mit Haft oder
Busse bestraft. Der Fuhrerausweisentzug ist aber oft eine
hértere Strafe als eine Busse. Das Bundesgericht hat die
Interpretation, Artike! 16 Absatz 3 Buchstabe b SVG auch
auf die Vereitelung der Blutprobe auszudehnen, abgelehnt
und erklart, es sei Sache des Gesetzgebers, nétigenfalls
einen solchen Entzugsgrund zu schaffen. Ich verweise auf
das Bundesgerichtsurteil BG 104 | B 194,

Die Kommission schliesst sich den Argumenten des Bun-
desrates an, will aber eine Prazisierung, damit nicht jeder-
mann verdéchtigt werden kann, er habe sich einer Blut-
probe entzogen. Sie finden diese neue, von der standerétli-
chen Kommission verlangte Préazisierung auf der Fahne:
«.... sich vorsétzlich einer Blutprobe, die angeordnet wurde
oder mit deren Anordnung er rechnen musste, oder einer
zusétzlichen ....». Das ist die Abénderung, die lhnen die
Kommission einstimmig vorschégt.

Angenommen — Adopté

Art. 17 Abs. 1bis (neu) und 3, zweiter Satz sowie driiter Satz
{neu)

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Art. 17 al. 1bis (nouveau) et 3, deuxiéme phrase, ainsi que
troisliéme phrase (nouvelle)

Proposition de la commission

Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen — Adopté

Art. 18

Antrag der Kommission

Abs. 1

Fahrrader mussen den Vorschriften entsprechen und ein
Kennzeichen tragen. Dieses wird abgegeben, wenn die vor-
geschriebene Haftpflichtversicherung besteht. Es gilt fr die
ganze Schweiz.

Abs. 2

Der Bundesrat erldsst Vorschriften Gber Bau und Ausri-
stung, Kennzeichen und Versicherung der Fahrrader und
ihrer Anhanger.

Abs. 3

Streichen (= geltender Text)

Antrag Ducret
Abs. 1und 3
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Art. 18

Proposition de la commission

Al 1

Les cycles doivent répondre aux prescriptions et porter un
signe distinctif. Ce dernier est délivré si l'assurance-respon-
sabilité civile prescrite a été conclue. Il est valable sur tout le
territoire suisse. (Biffer le reste de I'alinéa)

Al 2

Le Conseil fédéral édicte les prescriptions realtives a la
construction et & I'équipement, au signe distinctif et & 'assu-
rance des cycles et de leurs remorques.

Al 3

Biffer (= texte actuel)

Proposition Ducret
Al 1et3
Adhérer a la décision du Conseil national

M. Ducret: Tout 4 I'heure, M. Delalay, & propos de cet article,
est parti d’'un a priori qui, a mon avis, est erroné: lavignette,
et tout va bien! On économise 18 tonnes d’aluminium, c’est
vraj, encore qu'il convienne de bien préciser qu'on en récu-
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pérait la quasi-totalité. Mais la situation actuelle de la vente
des plaques, comme de la vente des assurances, comme de
la vente des vignettes, n'est pas du tout satisfaisante, et je
regrette que I'administration fédérale ne soit pas chargée de
vendre des plagues de bicyclettes car elle se rendrait
compte que cela ne va pas.

Les cantons dépensent actuellement, approximativement —
j'ai extrapolé les chiffres du canton de Genéve — 5 millions
de francs par année pour vendre des plagues de bicyclettes.
lls dépenseront 5 millions de francs pour vendre des vignet-
tes. En effet, lorsque vous dites, d’'une part, que les gens
n'ont qu'a prendre une assurance RC et, d'autre part, gu’il
faudra, avant de leur vendre la vignette, contrdler qu'ils sont
bien couverts par une telle assurance, cela implique que leur
assurance leur délivre une attestation. Par conséquent, les
bureaux de tabac — qui seront supposés vendre les vignettes
—les PTT, les administrations, devront vérifier que le cycliste
est bien assuré en responsabilité civile, et si tel n'est pas le
cas, le renvoyer ou lui vendre une RC.

Depuis longtemps, les cantons ont trouvé la seule solution
possible: vendre une assurance responsabilité civile en
méme temps que la plaque. Si vous créez la vignette a la
place de la plaque, nous devrons continuer & vendre la
vignette et la responsabilité civile. Or, cela colte cher en
frais d'administration. Ce ne sont pas des frais d’administra-
tion fédéraux, mais dans mon canton nous engageons,
chaque printemps, trois ou quatre caissiers supplémentaires
pour la vente de 75 000 plaques de vélo. Economiquement,
ce n'est pas trés grave de dépenser une somme de I'ordre de
200 000 francs, comme nous le faisons, mais ce qui plus
grave c'est que les 2 450 362 cyclistes doivent se rendre
chaque année dans un bureau pour acheter une vignette.
Une telle contrainte n’est infligée a personne d’autre, ni aux
piétons, fort heureusement, ni aux automobilistes. Seuls les
2450 362 cyclistes doivent faire la queue, pendant une
demi-heure ou une heure, pour acheter une plaque de vélo.
Economiquement, ce n’est pas raisonnable.

A notre époque, ou tout le monde parle d'écologie, va-t-on
hésiter devant la dépense? Il y a en fait plusieurs solutions
envisageables. La Confédération pourrait, par exemple,
prendre a sa charge l'assurance RC collective pour tout le
monde. Les sondages ont prouvé qu'un cycliste sur trois est
assuré en RC-ménage. Restent donc deux cyclistes a assu-
rer. Par conséquent, grosso modo, au prix de l'assuran-
ce RC — entre 3 et 5 francs par année — cela représenterait
pour la Confédération un dépense de 5 a 8 millions de
francs. Si la Confédération estime que I'écologie ne mérite
pas une telle dépense, on pourrait demander aux cantons de
I'assumer. D’ores et déja, je vous confirme que’le canton de
Genéve est prét a supporter cette dépense, & payer les
assurances RC, & supprimer les plaques et les attestations.
Tout le monde sera assuré, et |'avantage est considérable.
En effet, croyez-vous que tous les cyclistes sont assurés,
que les 2450000 cyclistes vont réellement acheter une
plaque de vélo? C’est une illusion. Il y a notamment tous les
vélos utilisés par les enfants dans les jardins et dans les
parcs, lesquels sortent a I'occasion sur les trottoirs, pouvant
provoquer un accident, qui ne sont pas assurés. Vous avez
déja décidé, il y a longtemps, de couvrir ce risque par le
canal de I'assurance RC automobile. Notez que si I'on faisait
payer aux automobilistes, qui sont souvent des cyclistes, un
supplément d’assurance RC, cela représenterait environ
3 francs par année et par automobile. C'est encore une
solution, qui est utilisée pour tous les accidents non connus,
dont le coupable n'est pas authentifié ou n'aurait pas la
possibilité de faire face a ses responsabilités.

La situation actuelle n'est donc pas satisfaisante. En rempla-
gant la plaque par la vignette, vous ne changez rien, les
inconvénients subsistent. Pour ma part, je vous propose, si
'on accepte I'idée du Conseil national, quelque chose de
nouveau. Le Conseil national renvoie aux cantons, et je ne
vois pas un canton refuser — je vois que M. Miville a un
probléme plus important que le mien & discuter. Je croyais
gue M. Miville était écolo! Il I'est lorsqu’on parle du Rhin,
mais il ne I’est plus lorsqu’on parle des vélos, et il est sourd,

de surcroit! C'est un défaut qui nous menace tous au bout
de quelques années! Je ne comprendrais pas qu’'un canton
refuse de prendre a sa charge ['assurance RC coilective. Le
fait est, comme Mme Kopp, conseillére fédérale, I'a fait
remarquer en commission, que la question n'a pas été
posée aux cantons, ou plutot qu’elle a été mal posée: on leur
demandait de choisir entre la vignette ou la plaque, on ne
leur a pas proposé la solution, a savoir la suppression de
tout signe distinctif, comme c’est {'usage en France, en
Allemagne, en ltalie ou aux Etats-Unis. Allons-nous étre, a
nouveau, le dernier pays au monde a imposer aux bicyclet-
tes une plaque qui est ridicule, qui souvent disparait et qui
est tout a fait inutile. On a évoqué le vol, mais lorsqu’on vole
une bicyclette, ce n'est pas grace a la plaque qu'on la
retrouve, c’est grace au numéro de cadre. La plaque ne sert
a rien du tout, car celui qui a volé un vélo peut aller en
acheter une autre, en indiquant un faux numéro de cadre.
Cela ne pose aucun probléme.

Je demande par conséquent au Conseil des Etats de revenir
sur la décision de la commission, que je considére comme
mauvaise. Je vous demande de vous rallier au Conseil natio-
nal qui avait eu la sagesse, la volonté et I'excellente idée, par
'intermédiaire de M. Schille, de proposer la suppression de
tout signe distinctif. Les autres réglementations concernant
les cycles demeurent.

Lauber, Berichterstatter: Der Nationalrat hat beschlossen,
die Kompetenz zur Kennzeichnung der Fahrréder und zur
Regelung der Fahrradhaftpflichtversicherung den Kantonen
zu Uberlassen. Ich nehme hier Stellung zu Artikel 18, aber
auch zu Artikel 70; sie gehdren zusammen.

Die Kommission des Standerates lehnt dies ab und bean-
tragt sehr deutlich, mit 10 gegen 0 Stimmen, eine neue
Fassung, die Sie der Fahne entnehmen kénnen. Die neuen
Antrage zu Artikel 18 Absatz 1 und Absatz 2 und auch der
Antrag, Absatz 3 des geltenden Textes zu streichen, entspre-
chen den neuen Vorschidgen des EJPD. Frau Bundesratin
Kopp hat diese Vorschlage in der Kommission unterbreitet
und begriindet. Die vom Nationairat beschlossene Kantona-
lisierung, die sowohl vom Bundesrat als auch von der Konfe-
renz der kantonalen Justiz- und Polizeidirektoren abgelehnt
wurde, wird von der sténderatlichen Kommission ebenfalls
nicht unterstatzt.

Die Vorteile dieser neuen Losung, die auf Verordnungsstufe
vorgesehen ist, lagen darin, dass der mit der Kennzeichen-
abgabe verbundene Verwaltungsaufwand erheblich redu-
ziert wirde. FOr den Halter wirde die von den Kantonen
erhobene Gebiihr wegfallen. Ferner wiirden mit der Schaf-
fung eines umfassenden Verkaufsnetzes die Umtriebe fir
den Halter beim Erwerb des Versicherungskennzeichens auf
ein Minimum reduziert. Schliessiich kdnnten, das muss
auch gesagt werden, jéhriich mindestens rund 18 Tonnen
Aluminium eingespart werden.

Ich glaube, die Lésung, die uns das EJPD vorschlagt und der
lhre Kommission die praktisch einstimmige Zustimmung
gibt, ist die richtige Losung.

Ich beantrage thnen, ihr zu folgen.

Kiichler: Zweck der SVG-Revision war ja unter anderem, wie
wir in der Eintretensdebatte gehért haben, einen vermehrten
Schutz der Verkehrsteilnehmer zu erzielen. Zu diesen Ver-
kehrsteilnehmern gehéren zweifelsohne auch die Radfahrer
und die von den Radfahrern allenfalls geschédigten Perso-
nen. Wenn wir nun der Fassung des Nationalrates folgen
wirden — geméss Antrag von Herrn Kollege Ducret -, so
hétten sicher diese Verkehrsteilnehmerkategorien eine
Schlechterstellung zu befiirchten und in Kauf zu nehmen.
Warum? Man wiirde nach dem System des Nationalrates
zum friheren, mangelhaften System zuriickkehren, das
zugunsten einer in der ganzen Schweiz einheitlichen Rege-
lung aufgehoben werden musste, eine zentralistische
Lésung, die sich aber seit 1958 bestens bewéhrt hat.

Ferner wirde die vom Nationalrat vorgeschliagene Lésung
theoretisch 26 verschiedene Systeme erméglichen. Manche
Kantone wiirden die Fahrradkennzeichen einfach abschaf-
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fen, andere sie in der einen oder anderen Form beibehalten.
Als Folge wirde ein Radfahrer ohne Fahrradkennzeichen in
Kantonen, die das Kennzeichen vorschreiben, nicht fahren
kénnen, ohne Palizeikontrollen ausgesetzt zu sein.

Aber ein wichtigeres Argument scheint mir doch die Frage
des Versicherungsschutzes zu sein. in den Kantonen, in
denen das Fahrradkennzeichen abgeschafft wiirde und sich
die Radfahrer individueli versichern mussten, besteht doch
die Gefahr, dass zahlreiche Radfahrer dereinst nicht versi-
chert sein werden. Das wird wiederum in den Kantonen zu
héufigen Polizeikontroilen fahren.

Schiliesslich ist auch an die Opfer von Fahrradunfillen zu
denken, die dann nicht mehr Gber die Vorteile verfligen
wirden, die ihnen die geltende Regelung heute garantiert,
namentlich das Recht auf direkte Geltendmachung der
Anspriiche beim zusténdigen Haftpflichtversichierer.

lch meine also, die vom Bundesrat vorgeschiagene Vignet-
tenlésung weist aile Vorteile der geltenden Regelung auf,
namentlich auch die rechtliche Sicherheit, und schiiesst
gleichzeitig alle Nachteile, vor allem die administrativen
Nachteile, aus.

lch méchte abschliessend darauf hinweisen, dass diese
ganze Frage im Rahmen dieser Revision nicht im Vernehm-
lassungsverfahren stand. Sie wurde erst im Nationalrat ein-
gebracht, und es schiene mir also zweckmassig und not-
wendig, auch hierzu die Meinungen der Kantone zu héren,
bevor wir ihnen quasi neue Kompetenzen zuhalten wollen,
die sie 1958 zugunsten eines einheitlichen Systems abgetre-
ten haben.

Aus all diesen Griinden muss ich Sie ersuchen, der Kommis-
sionsmehrheit zuzustimmen und die Fassung des National-
rates abzulehnen.

Bundesrétin Kopp: Herr Ducret argumentiert so, als wére in
der Zwischenzeit gar nichts geschehen. ich bin mit ihm
durchaus einverstanden, dass die gegenwaértige Situation
unbefriedigend ist. Sie ist administrativ aufwendig, sie wird
als Schikane empfunden, sie fiihrt zu diesem Aluminiumver-
schleiss. Ich glaube, da sind wir uns einig. Aber Sie verges-
sen, Herr Ducret, dass wir in der Zwischenzeit eine Verord-
nungsénderung vorbereitet haben, die all diese Missstédnde
verhindern will.

Die vom Nationalrat beschlossene Aenderung bedeutet ein-
deutig, wie dies auch Herr Kichier zu Recht erwdhnt hat,
einen Rickschritt und keine Verbesserung gegentiber dem
Status quo. Die Rechtsstellung des haftpflichtigen Radfah-
rers bzw. des durch einen Radfahrer Verletzten wird nédmlich
verschlechtert, weil keine Gewadhr mehr fir einen in der
ganzen Schweiz einheitlichen, gewissen Mindestanforde-
rungen enisprechenden Versicherungsschutz im Fahrzeug-
haftpflichtbereich bestlinde.

Ferner wiirde die Rechtsvereinheitlichung aufgehoben. Ein-
zelne Kantone kdnnten ein Fahrradkennzeichen vorschrei-
ben, andere nicht. Bei denjenigen, die ein Kennzeichen
vorschreiben, kénnte dieses je nach Kanton verschieden
sein. Entgegen der Absicht des Antragstellers bieten die
beschlossenen Aenderungen zudem eben keine Gew&hr
dafiir, dass die Kantone auf die jahrliche Abgabe eines
Fahrradkennzeichens verzichten werden. Sie kénnten sogar
das bisherige Aluminiumzeichen beibehalten.

Im einzelnen nehmen wir zu den beschiossenen Aenderun-
gen wie folgt Stellung: In Artikel 8 Absatz 1 wird die Zulas-
sung der Fahrrader geregeit. Die vom Nationalrat beschlos-
sene Streichung des Absatzes wiirde daher Unsicherheit ins
System bringen. Es fehlt die ausdriickliche Verpflichtung,
dass die Fahrrader, die am Verkehr teilnehmen, den bundes-
rechtlichen Vorschriften entsprechen mussen. Die Kantone
kénnten die Gestaltung und die Giltigkeitsdauer des Kenn-
zeichens nach Gutdinken bestimmen. Theoretisch waren
damit 26 verschiedene Losungen denkbar. Dies wiirde nicht
nur die Arbeit der verschiedenen Polizeikorps bei der Versi-
cherungskontrolle erschweren, sondern vor aliem auch die
Stellung des Verletzten ganz erheblich verschlechtern. Letz-
terer ist bei einem Unfall darauf angewiesen, dass er auf-
grund des Kennzeichens die schadendeckende Versiche-

rung zuverlassig eruieren kann. Das war durch die einheitli-
che und damit bundesrechtlich vorgeschriebene Gestaltung
des Versicherungskennzeichens bisher moglich.

Die beschiossene Aenderung geht sogar noch weiter, indem
sie es in Artikel 18 Absatz 3 den Kantonen tberlassen will,
ob sie die Kennzeichnung der Fahrriader regein woilen oder
nicht. Eine Pflicht der Kantone hiezu bestlinde also nicht.
Offen bleibt die Frage, ob der Bundesrat bei Untétigkeit der
Kantone eingreifen sollte und aufgrund welcher Bestim-
mung er dies gegebenenfalls tun musste.

Die vom Nationairat beschiossene Streichung der Absatze 3
bis 7 von Artikel 70 — das Ganze ist ja als Paket zu sehen —
hétte rechtlich sehr unerfreuliche und unabsehbare Konse-
quenzen. Insbesondere wiirde die Garantie des unmittelba-
ren Anspruchs des Geschadigten gegen den Versicherer
und die allgemein geltenden Einreden- und Rickgriffsre-
geln fir das Gebiet des Fahrradhaftpflichtrechtes dahinfal-
len, was flir den Geschédigten — wie gesagt — zu einer
Schlechterstellung flhren wirde.

Herr Klchler hat darauf hingewiesen, dass flir diese Frage
kein Vernehmlassungsverfahren durchgefiihrt wurde. Das
trifft zu. Hingegen hat sich die Konferenz der kantonalen
Justiz- und Polizeidirektoren eingehend mit dieser Frage
befasst. Mit Ausnahme des Kantons Genf haben sich samtli-
che Kantone dafiir ausgesprochen, von dieser Aenderung,
wie sie der Nationalrat beschiossen hat, abzusehen, und uns
gebeten, bei der vom Departement vorgeschlagenen
Lésung zu bleiben. Sie alie haben wahrscheinlich die Ein-
gabe der kantonalen Polizeidirektoren vom 19. April erhal-
ten. Sie bitten darum, die Idee des Bundesrats, ndmlich das
Aluminiumkennzeichen durch eine Vignette zu ersetzen,
weiterhin zu verfolgen.

Dieser Lésungsvorschlag wurde librigens urspringlich von
einer Arbeitsgruppe der Vereinigung der kantonalen Stras-
senverkehrsamter unter Mitwirkung des Bundesamtes fur
Polizeiwesen ausgearbeitet und ist im Vernehmlassungsver-
fahren auf eine sehr breite Zustimmung gestossen. Bereits
fir 1989 hat mein Departement eine Uebergangsregelung
getroffen, welche die definitive Regelung erieichtern soll.
Ich bitte Sie, den Antrag von Herrn Ducret abzulehnen und
der Mehrheit Inrer Kommission zu folgen.

Abstimmung — Vote

20 Stimmen
11 Stimmen

Fir den Antrag der Kommission
Fir den Antrag Ducret

Art. 22 Abs. 1
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Art. 22 al. 1
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen — Adopté

Art. 25 Abs. 2 Bst. i
Antrag der Kommission .
Streichen (= geltender Text)

Antrag Reymond

Abs. 3 Bst. e

e. .... ibertreten haben; der Bundesrat kann fur neue Motor-
fahrzeugfihrer eine Zusatzausbildung vorschreiben, wenn
jene eine Verhaltensregel verletzt haben.

Antrag Bundesrat

Abs. 3 Bst. e

e. .... Ubertreten haben; der Bundesrat kann eine Zusatzaus-
bildung vorschreiben fiir Neufanrer, die in verkehrsgeféhr-
dender Weise eine Verkehrsrege! verietzt haben.
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Art. 25 al. 2 let. i
Proposition de la commission
Biffer (= texte actuel)

Proposition Reymond

Al 3let e

e. Les cours d'éducation routiére destinés a des conduc-
teurs de véhicules automobiles et & des cyclistes qui ont
contrevenu de fagon réitérée aux régles de la circulation; il
peut prescrire une formation compiémentaire pour les nou-
veaux conducteurs, lorsque ceux-ci ont violé une régle de la
circulation. ’

Proposition du Conseil fédéral

Al 3 et e

e.Les cours d'éducation routiére destinés a des conduc-
teurs de véhicules automobiles et & des cyclistes qui ont
contrevenu de fagon réitérée aux régles de la circulation; il
peut prescrire une formation complémentaire pour les nou-
veaux conducteurs, lorsque ceux-ci ont compromis la sécu-
rité routiére par une infraction aux régles de la circulation.

Abs. 2Bst. i— Al 2let. i

Lauber, Berichterstatter: Gestitzt auf Artikel 25 kann der
Bundesrat fiir bestimmte Fahrzeugarten nétigenfalls ergan-
zende Vorschriften aufstellen. Unter Buchstabe i sind die
Fahrtenschreiber aufgefiihrt. Auf Antrag der Kommission
hat der Nationalrat beschlossen, dass der Fahrtenschreiber
nur in ganz speziellen Fallen fir ein Verfahren wegen
Geschwindigkeitsiiberschreitung verwendet werden kann.
Ihre Kommission ist der Auffassung, dass fir den Erlass
einer gesetzlichen Vorschrift anlasslich der Kontrolle der
Arbeits- und Ruhezeit die anhand der Fahrtenschreiberauf-
zeichnungen wahrgenommenen Geschwindigkeitsiiber-
schreitungen nicht verfolgt und geahndet werden dirfen.
Die Kantone haben schon bisher in Anwendung des kanto-
nalen Strafprozessrechts — ausser in krassen Féllen — von
Strafverfolgungen wegen nachtraglich festgestellter Ueber-
schreitung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit abgese-
hen. Der Gesetzgeber sollte den Polizeiorganen die M&g-
lichkeit, in krassen Fallen die Fahrzeugfiihrer zur Verantwor-
tung zu ziehen, nicht aus der Hand nehmen. Das Verfahrens-
recht ist zudem kantonale Doméne. Der Bundesgesetzgeber
sollte nicht ohne Not in das strafprozessuale Legalitéts- und
Opportunitatsprinzip und den Grundsatz der freien Beweis-
wirdigung eingreifen.

Die Kommission beantragt lhnen mit 9 zu 0 Stimmen Strei-
chung dieses Zusatzes.

M. Fliickiger: J'aimerais attirer votre attention sur une
conséquence pratique qu’entrainerait I’application de I"arti-
cle 25, alinéa 2, lettre i, dans la version du Conseil national.
L'expérience des tribunaux chargés d'appliquer les sanc-
tions pénales qu'appeilent les infractions a la loi sur la
circulation routiére a démontré ['utilité d’ordonner, dans
certains cas, I'édition comme moyen de preuve du tachy-
graphe. Etablir les faits dans des cas complexes d’accidents
de la circulation routiére, afin de fixer les responsabilités
pénales et d'attribuer les conclusions civiles, est souvent
laborieux et requiert le concours, 'engagement de tous les
moyens techniques a disposition. Le tachygraphe est un de
ces moyens. On ne saurait prétendre que le fait de se référer
a cet instrument de mesure de la vitesse d'un véhicule
constitue une tracasserie incompatible avec ia philosophie
du droit. En tout état de cause, le juge ne recourt jamais a
I'expertise systématique du tachygraphe, mais uniquement
lorsque des doutes sérieux existent quant a la vitesse du
véhicule lourd impliqué dans un accident.

Le texte en vigueur de l'article 25, alinéa 2, lettre i, n’exciut
pas cette possibilité, il faut donc le conserver sans modifica-
tion.

Bundesrétin Kopp: Der Bundesrat stimmt der Fassung der
Kommission zu.

Angenommen — Adopté
Abs. 3 Bst. e~ Al 3let. e

M. Reymond: Vous constaterez que ma proposition reprend
le texte actuel de l'article 25, alinéa 3, qui prévoit qu’aprés
avoir consulté les cantons le Conseil fédéral édicte des
prescriptions sur I'enseignement des régles de la circulation
a des conducteurs de véhicules automobibles et & des
cyclistes qui ont contrevenu de fagon réitérée a ces régles.
C'est I'expression «de fagon réitérée» qui souléve aujour-
d’hui un probléme puisqu’elie ne permet pas d’imposer un
enseignement particulier a des jeunes conducteurs qui ont
commis des fautes graves.

Devant notre commission, le Département fédéral de justice
et police avait proposé de supprimer cette expression
comme le prouve le texte figurant au bas de la page qui vous
a été remise. La commission I'a refusé pour éviter d'imposer
aux cantons une organisation considérable de cours inévita-
blement trop nombreux. Par 1a, on aurait abouti a la quasi
généralisation d’'une formation complémentaire, voire d’un
deuxiéme examen de conduite, tant il est vrai que tous les
conducteurs et tous les cyclistes contreviennent une fois ou
I'autre aux régles de la circulation. Or, les cantons ne sont
absolument pas armés pour procéder a des séries impres-
sionnantes de cours et d’examens. De plus, une interpréta-
tion rigoureuse de ce texte pourrait conduire & pénaliser
tous les conducteurs par l'obligation de suivre une forma-
tion compiémentaire. C’est donc a juste titre que, par 5 voix
contre 4, la commission a refusé cette version.

Ma nouvelle proposition maintient le texte actuel dans sa
premiére phrase, avec I’'expression «de fagon réitérée». En
revanche, elle ajoute la possibilité d’'imposer une formation
aux nouveaux conducteurs par la phrase: «ll peut prescrire
une formation complémentaire pour les nouveaux conduc-
teurs lorsque ceux-ci ont violé une régle de la circulation».
Ainsi, pour ces nouveaux conducteurs, I'expression «de
fagon réitérée» a disparu. Pourquoi cette proposition? Sim-
plement parce que les statistiques montrent de maniére
éloquente que les accidents de la circulation se produisent
pendant les cing premiéres années aprés I'obtention du
permis. La courbe de ces accidents monte d'ailleurs a son
maximum durant la deuxiéme année de permis, pour retom-
ber totalement dés la cinquiéme année.

Le but de ma proposition est donc de contraindre les jeunes
conducteurs ayant commis des fautes de circulation graves
a une formation spéciale. On parviendrait ainsi a limiter le
nombre des accidents survenant durant les premiéres
années de conduite d’un véhicule. En méme temps, cette
proposition éviterait les cours obligatoires d’auto-école pour
les nouveaux conducteurs.

Enfin, en ne généralisant pas cette formation complémen-
taire qu’aurait souhaitée le Département fédéral de justice et
police dans sa proposition faite en commission, on lutte
uniquement contre les abus, sans donner dans le «trop
d’Etat». Je vous demande de soutenir ma proposition.

Lauber, Berichterstatter: Wir haben diesen Antrag in der
Kommission nicht behandelt. Herr Reymond hat lhnen dar-
gelegt, wieso die Kommission einen weitergehenden Antrag
mit § zu 4 Stimmen abgelehnt hat. Ich kann mich also zu
diesem Antrag im Namen der Kommission nicht dussern.
Personlich halte ich allerdings dafir, dass er sehr weit geht,
wenn jeder, der eine Verhaltensregel im Verkehrsgeschehen
verletzt hat, zu einer solchen Zusatzausbildung verknurrt
wird. Das konnte allenfalls im Vollzug erhebliche Probleme
mit sich bringen.

Kiichler: Ich habe gewisse Bedenken gegeniber dem
Antrag von Herrn Kollege Reymond. Der Antrag ist materiell
verwandt mit jenem, der vom Justizdepartement in der Kom-
mission abgelehnt wurde, wie Herr Kollege Reymond ausge-
fahrt hat. In der Kommission hat man gegen die Vorlage des
Departementes argumentiert, dass die latente Gefahr
bestehe, dass in Kantonen mit einer extensiven Auslegungs-
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praxis sdmiliche Motorfahrzeugfihrer, die irgendeinmal
eine SVG-Uebertretung begehen, zu einem zusétzlichen
Verkehrsunterricht hatten aufgeboten werden kénnen.
Dieses Ablehnungsargument gilt meines Erachtens auch
hinsichtlich der sogenannten «neuen Motorfahrzeugfihrer»
gemdss Antrag von Herrn Kollege Reymond. Herr Kollege
Reymond sieht flr die neuen Motorfahrzeugfihrer eine
Zusatzausbildung vor, wenn sie eine Verhaltensregel verlet-
zen. Eine SVG-Uebertretung muss aber nicht absichtlich
geschehen, sondern kann auch rein fahrlassig, ja sogar
leicht fahrldssig passieren. Aber wir solliten nicht der Mdg-
lichkeit Tar und Tor 6ffnen, dass in Kantonen mit einer
extensiven Auslegungspraxis praktisch jede irgendwie gear-
tete SVG-Uebertretung eine Zusatzausbildung nach sich
ziehen mdsste.

Des weiteren: Was heisst geméss Antrag von Herrn Kollege
Reymond «neue Motorfahrzeugfiihrer»? Sind es solche, die
innert einer Frist — beispielsweise von fiinf Jahren — seit
Erlangung des Fuhrerausweises SVG-Uebertretungen bege-
hen? Wenn man weiss, dass pro Jahr gemass unseren
Kommissionsunterlagen 80 000 neue Flihrerausweise erteilt
werden, also Neufahrer zugelassen werden, wirde das —
wenn man von einer Finfjahresfrist ausginge, nach Antrag
Reymond - 400 000 potentielie Fahrzeugfithrer ausmachen,
die eventuell eine Zusatzausbildung benétigen. In den Kan-
tonen fehlen hiefiir einfach die nétigen Infrastrukturen.
Jedenfalls hatten wir zuwenig ausgebildete Instruktoren.
Wir kommen damit zwangsldufig zu einem Vollzugspro-
blem, wie dies Herr Kollege Schoch beim Eintreten zu Recht
angetént hat. Die Kantone waren grosstenteils Uberfordert,
dieser Bestimmung Nachachtung zu verschaffen.

Diese Bedenken méchte ich thnen vor lhrer Abstimmung
zum Ueberlegen geben. Ich selber kann dem Antrag von
Herrn Kollege Reymond aus diesen Griinden nicht zu-
stimmen.

Bundesratin Kopp: Ich kann dem Antrag von Herrn Rey-
mond zustimmen, denn er nimmt ein Anliegen auf, das wir
seinerzeit in die Kommission einbrachten, das aber von der
Kommission mit der Argumentation abgeiehnt wurde, die
jetzt Herr Kiichler vorbrachte. Ich giaube, dass der Antrag
von Herrn Reymond einen Teil dieser Bedenken ausrdumte,
namlich dass bei Fahrern, die seit langer Zeit im Besitz des
Ausweises sind, eine wiederholte Uebertretung von Ver-
kehrsregeln nétig ist, bis sie zu einer Zusatzausbildung
aufgeboten werden, aber bei einem Neufahrer eine einma-
lige Uebertretung geniigt. Allerdings ist selbstverstédndlich
nicht die Meinung, dass bei einer geringfligigen Uebertre-
tung einer Verkehrsrege! fir einen Neufahrer bereits eine
Zusatzausbildung angeordnet werden sollte. Eine so weitge-
hende Interpretation kdnnte tatsachlich zu Volizugsschwie-
rigkeiten bei den Kantonen fiihren.

Ich méchte deshalb Herrn Reymond anfragen, ob er nicht
allenfalls bereit ware, seinen Antrag etwas zu prézisieren in
folgender Weise: «Er kann eine zusétzliche Ausbildung vor-
schreiben flr Neufahrer, die in verkehrsgefahrdender Weise
eine Verkehrsregel verietzt haben.» Damit wird ausgedriickt,
dass es sich um eine schwerwiegende Verletzung einer
Verkehrsregel handein muss. Aber im Prinzip beantrage ich
lhnen, dem Antrag von Herrn Reymond zuzustimmen.

Prasident: Herr Reymond ist mit dieser Aenderung einver-
standen. Es wird der Wunsch ausgedrtickt, dass die Neufor-
mulierung des Antrags Reymond schriftiich vorgelegt wird.
Ich beantrage lhnen, dass wir die Beratung dieses Artikels
aussetzen, bis der Text — mit franzdsischer Uebersetzung —
geschrieben und ausgeteilt ist.

Art. 27 Abs. 2, 31 Abs. 3, 32 Abs. 4, 33 Abs. 1
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Art. 27 al. 2, 31 al. 3,32 al. 4, 33 al. 1
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil national

16-§

Angenommen — Adopté

Art. 34 Abs. 4, 38 Abs. 4, 56 Abs. 3, 57 Abs. 1 und 4, 57bis,
57b, 69

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Art. 34 al. 4, 38 al. 4, 56 al. 3, 57 al. 1 et 4, 57bis, 57b, 69
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen — Adopté

Art. 70 Abs. 2 bis 7
Antrag der Kommission
Streichen (= geltender Text)

Art.70al.2a 7
Proposition de la commission
Biffer (= maintenir le texte actuet)

Lauber, Berichterstatter: Dieser Artikel wurde materiell bei
Artikel 18 behandelt. Es ertbrigt sich, hier noch einmal
darauf einzutreten. Die Kommission beantragt Ihnen Zustim-
mung zum Bundesrat und Ablehnung des Beschlusses des
Nationalrates. Dies ist eine logische Folge des Entscheides
bei Artikel 18.

Angenommen — Adopté

Art. 77 Abs. 1 zweiter Satz
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Art. 77 al. 1 deuxiéme phrase
Proposition de la commission
Adhérer & la décision du Conseil national

Angenommen — Adopté

Art. 91 Abs. 3

Antrag der Kommission

.... Blutprobe, die angeordnet wurde oder mit deren Anord-
nung er rechnen musste, oder einer zusétzliichen ....

Art. 91 al. 3

Proposition de la commission

... & une prise de sang, qui avait été ordonnée ou dont il
devait escompter qu’elie le fit, ou & un examen médical
complémentaire ....

Lauber, Berichterstatter: Ich glaube, wir missen uns hier
kurz Uber diesen Artikel unterhalten. Er geht auch auf eine
Anregung in der Kommission durch Herrn Standerat Cavelty
zuriick.

Im Artikel 81 Absatz 3 beantragt der Bundesrat, die Worte
«amtlich angeordneten» zu streichen. Gemdss langjéhriger
Praxis des Bundesgerichtes kann der Tatbestand der Verei-
telung der Blutprobe auch erflllt sein, wenn diese noch
nicht angeordnet ist. Dies trifft beispieisweise zu, wenn der
Tater, der eine Blutprobe beflrchtet, nach einem Unfall
filichtet und erst am folgenden Tag aufgegriffen werden
kann.

Die Kommission beantragt grundsétzlich Zustimmung,
beantragt aber eine Aenderung des Textes in dem Sinne,
wie er hier auf der Fahne steht. Damit kann nicht jeder
beschuldigt werden, er habe die Blutprobe vereitelt. Wenn
beispielsweise jemand bei Glatteis um Mitternacht einen
Gartenzaun beschédigt und dies dem Besitzer erstam Mor-
gen meldet, soll er nicht zum vornherein wegen Vereitelung
der Blutprobe angeschuldigt werden. Darum diese Prézisie-
rung.

Die Kommission ersucht Sie um Zustimmung.
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Cavelty: Es handelt sich hier um eine fir die Praxis ausser-
ordentlich wichtige Bestimmung. Darum moéchte ich die
klaren Ausfuhrungen des Kommissionsprésidenten zuhan-
den der Materialien noch etwas ergéanzen.

Nach geltendem Recht wird u. a. jener wegen Fahrens in
angetrunkenem Zustand bestraft, der sich vorsétzlich einer
amtlich angeordneten Blutprobe entzieht oder widersetzt.
Der Bundesrat lasst den Begriff «amtlich angeordnet» weg.
Wer sich demnach einer méglichen Blutprobe entzieht,
kann sich nach dieser Version bereits wegen Fahrens in
angetrunkenem Zustand schuldig machen.

Wie es der Kommissionspréasident ausgefihrt hat, kbnnte
dies dazu fithren, dass Angetrunkenheit schon bei jedem
nicht sofort gemeldeten Unfall angenommen wiirde, ja, dass
Angetrunkenheit gar vermutet wiirde. Angesichts der
schwerwiegenden Folgen einer Verurteilung wegen Fahrens
in angetrunkenem Zustand muss man hier dusserst vorsich-
tig sein. Ein allfalliges Nichtmelden oder nicht rechtzeitiges
Meiden eines Unfalles darf nicht automatisch zur Verurtei-
lung wegen Fahrens in angetrunkenem Zustand fihren,
sondern ist primar nach den Regeln betreffend das Verhal-
ten bei Unfall zu ahnden. Fir die Annahme, jemand habe
sich einer Blutprobe entziehen wollen, miissen objektive
Anhaltspunkte vorhanden sein. In der Kommission stand
deshalb ein Antrag zur Diskussion, wonach «objektive
Anzeichen von Angetrunkenheit» verlangt wurden. Schliess-
lich einigte man sich auf die jetzt vorliegende Formulierung.
Wegen Vereitelung der Blutprobe soll nur bestraft werden,
wer sich einer bereits angeordneten Blutprobe entzieht oder
wer sich einer Blutprobe entzieht, mit deren Anordnung er
rechnen musste. F(r den letzteren Fall miissen objektive
Anhaltspunkte vorhanden sein, d. h., man muss dem Fahrer
nachweisen kénnen, dass und warum er mit einer Biutprobe
hétte rechnen missen. Auch hier sollen demnach die iibli-
chen Beweisregeln ohne besondere Schuldvermutungen
herrschen. Das ist der Sinn der Modifikation durch die
Kommission.

Hefti: Ich kann die Ausfihrungen meines Vorredners sehr
unterstitzen, und ich glaube, dass wir davon ausgehen
diirfen, dass dies die Meinung des gesamten Rates ist.

Angenommen — Adopté

Art. 94 Zift. 3 erster Satz
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Art. 94 ch. 3 premiére phrase
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen — Adopté

Art. 96

Antrag der Kommission

Ziff. 2 Abs. 1

Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Ziff. 3

(Die Aenderung betrifft nur den franzdsischen Text)

Art. 96

Proposition de la commission

Ch.2al 1

Adhérer & la décision du Conseil national

Ch. 3

.... avoir connaissance de l'infraction en prétant ....

Angenommen — Adopté
Art. 99 Ziff. 8 (neu), 106 Abs. 1 letzter Satz und Abs. 9 (neu)

Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Art. 99 ch. 8 (nouveau), 106 al. 1 derniére phrase et al. 9
{nouveau)

Proposition de la commission

Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen — Adopté

Zift. 1
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Ch.ll
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen ~ Adopté
Art. 25 Abs. 3 Bst. e — Art. 25 al. 3 let. e

Fortsetzung — Suite

Lauber, Berichterstatter: Der Antrag von Herrn Reymond
liegt nun vor. ich erlaube mir, doch noch kurz festzuhalten,
dass die Vorbehalte, die die Kommission gegeniiber dem
urspringlichen Antrag des Bundesrates anbrachte, auch
hier durchaus zutreffen. insbesondere kdnnte der Wilikir in
der Gesetzesanwendung Tir und Tor gedffnet werden, und
die Kantone kénnten vor sehr ernsthafte Vollzugsprobleme
gestellt werden.

Ich mdchte Sie bitten, dies zu bedenken, wenn Sie iber den
Antrag Bundesrat in Artikel 25 Absatz3 Buchstabes e
abstimmen. Wir haben immerhin einen geltenden Text, der
heisst: «e. Verkehrsunterricht far Motorfahrzeugfiihrer und
Radfahrer, die wiederholt Verkehrsregeln ubertreten
haben.» Wir haben also eine Bestimmung, die durchaus die
notwendigen Mdglichkeiten gibt.

M. Reymond: Je tiens a préciser que la commission ne
combat pas cette proposition, ne s’étant d’ailleurs pas réu-
nie pour en discuter. De plus, grédce a I'amendement que
Mme Kopp a apporté a ma proposition qui devient donc
proposition du Conseil fédéral, plus rien ne s'oppose, Mon-
sieur Lauber, a ce que nous acceptions ce texte.

En effet, il y a lieu de rappeler ce que nous visons. Nous
connaissons tous ce que sont les accidents du samedi soir,
provoqués par de jeunes conducteurs qui commettent des
fautes graves de circulation. Si, dans quelques cas, on
pouvait détecter certaines de ces fautes, et faire subir une
formation aux conducteurs en cause, on éviterait nombre
d’accidents.

Le code pénal prévoit d'ailleurs, dans les cas intentionnels,
la prison et I'amende. Nous ne demandons pas de telles
sanctions, mais désirons éviter des accidents.

Les statistiques citées par M. Klichler n'entrent pas en ligne
de compte. Il ne s’agit pas de dire que 80 000 nouveaux
permis de conduire sont délivrés chaque année et que, sur
une période de cing ans, 400 000 conducteurs devront subir
des examens complémentaires. Un conducteur sur 10 000,
peut-étre, devra suivre une formation complémentaire. C'est
ce que souhaite le Conseil fédéral, et rien ne s'oppose a
I'adjonction proposée.

Bundesritin Kopp: Ich habe mich bereits fiir den Antrag
Reymond ausgesprochen.

Schmid: Was versteht Herr Reymond unter «Verkehrsge-
fahrdung»? Ist es eine abstrakte oder eine konkrete Ver-
kehrsgefahrdung? Wire es eine abstrakte, so wire prak-
tisch jede schwerere Verkehrsregelverletzung ein Tatbe-
stand, der unter Artikel 25 Absatz 3 Buchstabe e eingeord-
net werden kdnnte. Wenn es eine konkrete Verkehrsgeféhr-
dung ist, kénnte ich mich eher zu diesem Antrag bekennen.
Aber hier miisste schon Klarheit bestehen.
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Gadient: Mir scheint es aufgrund des Wortiautes nahelie-
gend, dass auch die erhdhte abstrakte Verkehrsgefahrdung
einbezogen wiirde. Mindestens glaube ich nicht, dass das
Bundesgericht von seiner im Bereich des Fiihrerausweisent-
zugs entwickelten Rechtsprechung in bezug auf diesen
Gefahrdungstatbestand abweichen wiirde. Aufgrund des
Wortlautes muss also angenommen werden, dass der Tatbe-
stand mit Vorliegen erhbhter abstrakter Geféhrdung als
gesetzt betrachtet wird. :

Bundesritin Kopp: Ich schiliesse mich der Auslegung von
Herm Stinderat Gadient an. ich tetle die Auffassung, dass
das Bundesgericht nicht anders urteilen wirde. Wenn Sie es
vom Standpunkt desjenigen aus betrachten, der eine Ver-
kehrsregel verletzt, ist das Verschulden gleich gross, ob er
den Verkehr konkret oder nur abstrakt verletzt. Er verietzt
eine Verkehrsregel. Und wenn er eine Verkehrsregel in
einem gravierenden Ausmass verietzt, soll die Mdglichkeit
bestehen, ihn noch einmal einen Fahrunterricht absolvieren
zu lassen.

Abstimmung — Vote

Fur den Antrag des Bundesrates 21 Stimmen
Dagegen 14 Stimmen

Gesamtabstimmung — Vote sur I'ensemble

Fiir Annahme des Beschlussentwurfes 33 Stimmen
Dagegen 2 Stimmen

Abschreibung — Classement

Prasident: Der Bundesrat beantragt gemdss Seite 1 der
Botschaft die Abschreibung der Postulate 81.404 und
81.420. Die Kommission beantragt in Uebereinstimmung mit
dem Bundesrat, auch die Motion zu 81.226 als erfiilit abzu-
schreiben.

Zustimmung — Adhésion

An den Nationalrat — Au Conseil natfonal
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Differenzen - Divergences

Art. 3 Abs. 4 letzter Satz (neu)

Antrag der Kommission

Festhalten

Antrag Danioth

Die Gemeinden sind hinsichtlich Verkehrsmassnahmen auf
Gemeindestrassen in Verfahren vor dem Bundesrat zur Be-
schwerde berechtigt.

Art. 3 al. 4 derniére phrase (nouvelie)

Proposition de la commission

Maintenir

Proposition Danioth

Pour les mesures touchant la circulation sur les routes com-
munales, les communes ont qualité pour recourir dans les
procédures devant le Conseil fédéral.

Lauber, Berichterstatter: Unser Rat hat schon vor geraumer
Zeit, némlich am 27. September des letzten Jahres, die Revi-
sion des Strassenverkehrsgesetzes beraten. Dabei sind ver-
schiedene Differenzen zum Nationalrat entstanden. Der Natio-
nalrat hat diese im Februar behandelt und sich weitgehend
dem Standerat angeschlossen. Es verbleiben zwei Punkte:
Zum Artikel 3 Absatz 4: Der Bundesrat wolite eine Bestim-
mung aufnehmen, nach der die Gemeinden in bestimmten
Fallen zur Beschwerde berechtigt sind. Der Nationairat hat
dem zugestimmt. Unser Rat hat die Erganzung mit 26 ge-
gen 13 Stimmen abgelehnt. Der Nationalrat hat mit 108 ge-
gen 33 Stimmen beschlossen, an der Fassung des Bundes-
rates festzuhalten.

Diese Differenz ist von einiger Bedeutung. Ich muss deshalb
darauf eingehen. lhre Kommission ist der Auffassung, dass
die Gemeindeautonomie auch im Bereich des Strassenver-
kehrs funktionsfahig sein muss. Dafiir gibt es heute folgende
Maoglichkeit: Artikel 3 Absatz 2 des heute geltenden Strassen-
verkehrsgesetzes gibt den Kantonen die Befugnis, «fir be-
stimmte Strassen Fahrverbote, Verkehrsbeschrankungen und
Anordnungen zur Regelung des Verkehrs zu erlassen». Die
Kantone kdnnen diese Befugnis den Gemeinden lbertragen
unter Vorbehalt der Beschwerde an eine kantonale Behdrde.
Die Kantone haben diese Kompetenz zum Teil an einzelne Ge-
meinden delegiert oder generell flr bestimmte Strassen oder
far bestimmte Massnahmen an alle Gemeinden.

Im Bereich der Verkehrsbeschrankungen haben die Kantone
recht viele Mglichkeiten. Artikel 3 Absatz 4 hélt fest: «Andere
Beschrénkungen oder Anordnungen kénnen erlassen wer-
den, soweit der Schutz der Bewohner oder gleichermassen
Betroffener vor Lérm und Lufiverschmutzung die Sicherheit,
die Erleichterung oder die Regelung des Verkehrs, der Schutz
der Strasse oder andere in den 6rtlichen Verhéltnissen lie-
gende Griinde dies erfordern. Aus solchen Granden kénnen
insbesanders in Wohnquartieren der Verkehr beschrankt und
das Parkieren besonders geregelt werden.»

Diese Maglichkeiten sind vor allem fiir die Gemeinden von In-
teresse. Solange die Gemeinden selbst aufgrund einer Kom-
petenziibertragung durch die Kantone Verkehrsanordnungen
erlassen kdnnen, besteht kein Problem, und dieser Fall wird
durch die zur Diskussion stehende Bestimmung nicht berthrt.
Das Problem stellt sich erst, wenn der Kanton aufgrund einer
Beschwerde anders entscheidet als die Gemeinde, wenn der
Kanton aufgrund seiner Kompetenzordnung direkt eine Mass-
nahme erlasst oder - und das ist der haufigste Fall - wenn der
Kanton einem Antrag einer Gemeinde fiir eine Massnahme
nicht folgt. Wenn zum Beispiel eine Gemeinde, die keine ei-
gene Kompetenz fiir Verkehrsanordnungen hat, beim Kanton
eine Geschwindigkeitsbeschriankung auf einer Gemeinde-
strasse beantragt und die kantonale Behérde dies ablehnt,
kann die Gemeinde nicht beim Bundesrat dagegen Be-
schwerde erheben. Das Beschwerderecht im Verfahren vor
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dem Bundesrat ist in Artikel 48 des Bundesgesetzes tiber das
Verwaltungsverfahren geregelt. Dieser hat folgenden Wort-
laut: «Zur Beschwerde ist berechtigt

a. wer durch die angefochtene Verfligung berdhrt ist und ein
schutzwiirdiges Interesse an deren Aufhebung oder Aende-
rung hat und

b. jede andere Person, Organisation oder Behdrde, die das
Bundesrecht zur Beschwerde legitimiert.»

Zur Beschwerde im Umweltbereich nach Buchstabe b sind
zum Beispiel aufgrund des Umweltschutzgesetzes Artikel 55
die Umweltschutzorganisationen berechtigt. Hingegen kennt
das Strassenverkehrsgesetz keine Beschwerdelegitimation
nach Buchstabe b. Nach Buchstabe a ist die Gemeinde dann
zur Beschwerde legitimiert, wenn sie wie eine Privatperson
durch eine Verfligung beriihrt ist. Dies ist der Fall, wenn die
umstrittene Beschrankung auch gemeindeeigene Fahrzeuge
benachteiligt, die Gemeinde als Besitzerin oder Mieterin einer
Liegenschaft auftritt, ihr — der Gemeinde - finanzielle Lasten
Uberbunden werden oder schlussendlich Gemeindeaufga-
ben erschwert oder verunméglicht werden. Das Problem stelit
sich aber dort, wo die Gemeinde im offentlichen Interesse eine
Massnahme wiinscht, zum Beispiel eine Parkierbeschran-
kung, ein Teilfahrverbot oder eine tiefere Tempolimite. In die-
sen Fallen kann die Gemeinde nichts unternehmen, wenn sie
mit einem Entscheid des Kantons nicht einverstanden ist.

lhre Kommission hat das Problem sehr eingehend diskutiert
und beantragt lhnen mit 6 gegen 2 Stimmen, am bisherigen
Beschluss des Standerates festzuhalten. Die Kommission be-
trachtet es als selbstverstandlich, dass die Gemeinden bei
Entscheiden Uber Verkehrsmassnahmen auf ihrem Gebiet
einbezogen werden, das Verfahren soll aber den Kantonen
tiberlassen bleiben.

Wir mdchten es dem Nationalrat und dem Bundesrat Gberlas-
sen, eventuell eine weniger weitgehende Beschwerdelegiti-
mation der Gemeinden vorzuschlagen. Die vom Nationalrat
beschiossene Lésung geht zu weit, sie wird dazu fiihren, dass
sich eine Gemeinde und der Kanton vor dem Bundesrat strei-
ten und beide im &ffentlichen interesse ihre Sache vertreten.
Aus diesen Griinden beantragt ihnen die Kommission Festhal-
ten.

Danioth: Zufolge einer Stellvertretung bin ich nachtréglich in
die Kommission berufen worden und habe mich vorab mit die-
ser nicht unwesentlichen Differenz zum Nationalrat beschéf-
tigt, die mir Ausdruck einer unterschiediichen Gewichtung von
zwei staatspolitischen Maximen zu sein scheint. Einerseits ver-
bietet der Féderalismus, dass der Bund in das kantonale Ver-
fahrensrecht eingreift, andererseits gilt unsere Sorge aber
auch der Erhaltung der Gemeindeautonomie. Hier gilt es ab-
Zuwéagen.

Zur Hoheit der Kantone. Das Verfahrensrecht ist vorab kanto-
nales Recht. Die Stellung der Gemeinden ist darin unter-
schiedlich stark gewichtet. Herr Prasident Lauber hat es vorhin
wieder dargestellt. Die Delegationsbefugnis ist unbestritten
und soll weiterhin je nach kantonalem Recht gewéahrt werden.
Dazu kommt, dass die Interessenabwéagung in einem kanto-
nalen Verfahren grundsétzlich den kantonalen Behdrden ob-
liegt. Auch hierin stimme ich der Kommissionsmehrheit zu. Es
ist auch unbestritten, dass in einem solchen Verfahren die An-
liegen der betroffenen Gemeinden angemessen mitberiick-
sichtigt werden. Aber damit ist eben nicht alies geregelt.

Der Autonomiebereich der Gemeinden. Sie erfiillen nicht nur
von den Kantonen oder vom Bund (bertragene Aufgaben,
sondern auch offentliche Pflichten im eigenen, im sogenann-
ten originéren Bereich. Planung und Verwirklichung von Ge-
meindestrassen gehoéren dazu. Die Gemeinden sind es, die
Planung, Bau, Betrieb und Unterhalt von gemeindeinternen
Strassen als wichtige Instrumente der Stadte- und Dorfpla-
nung zu besorgen haben. Sie sind hier also in ihren ureigen-
sten Interessen betroffen. Man denke nur an wichtige Quartier-
erschliessungen, an Wohnstrassen usw., welche heute ja im-
mer gréssere Bedeutung erlangen. Die Gemeindebehdrden
sind an vorderster Front tatig. Sie fihlen den Puls ihrer Bevol-
kerung.

Dem Argument, den Ueberlegungen der Gemeindebehérde

kdnnte auch hier stets durch die kantonale instanz Rechnung
getragen werden, sind zwei gewichtige Vorbehalte entgegen-
zusetzen, die auch vom Kommissionsprasidenten zugegeben
werden, namiich:

1. Wenn eine Gemeinde erfolglos die Anordnung einer Ver-
kehrsmassnahme — beispielsweise einer Sicherheitsvorkeh-
rung, einer Geschwindigkeitsbeschrankung usw. — verlangt
und die kantonale Instanz dies verneint, ist diese Gemeinde
ohne eigenes Beschwerderecht auf eidgendssischer Ebene
machtios.

2. Nach allgemeiner bundesgerichtlicher Rechissprechung
ware eine Gemeinde zur Beschwerde nur legitimiert, wenn sie
wie ein Privater betroffen ist. Dies bedeutet, dass nur Be-
schwerde gefiihrt werden kénnte, wenn Gemeindefahrzeuge
oder gemeindeeigene Liegenschaften auf dem Spiel stehen.
Dass dies vollig ungeniigend ist - in der heutigen Zeit erst
recht—, leuchtet woh! jedermann ein.

Bis zu einem grundsatzlichen Entscheid des Bundesrates
vom Jahre 1984, als er die jahrelange Praxis dnderte, wurden
die Gemeinden auf Bundesebene bei der Anordnung von Ver-
kehrsmassnahmen auf ihren Strassen stets vorbehaltlos auf-
grund der Interpretation durch den Bundesrat zur Be-
schwerde zugelassen.

Mein Antrag bezweckt nichts anderes, als diese jahrelange Ge-
richtspraxis wieder aufzunehmen und gesetzlich zu verankern.
Eine angemessene Berlicksichtigung der Gemeinden aufdem
Gebiete der Verkehrsplanung ist Gibrigens von sehr aktueller
Bedeutung, gerade im Hinblick auf die laufende Bodenrechts-
diskussion. Selbst die jlingsten Revisionsvorschiage des Bun-
desrates zur Raumplanungsverordnung wollen die allseitige
Interessenabwégung bei raumwirksamen Aufgaben bei der
entscheidberechtigten Behdrde belassen. Ichverweise aufArti-
kel 8. Eine Aushdhlung der Gemeindeautonomie wird abge-
lehnt. Gemeindestrassen bilden indessen einen zentralen Be-
standteil gemeindlicher Raumplanung. Es wére geradezu gro-
tesk, den Gemeinden die Verantwortung und damit die Autono-
mie fiir die Planung, den Bau und den Unterhalt - also das Be-
zahlen von Gemeindestrassen — zuzugestehen, ihnen diese
Autonomie aber nachher bei der Verkehrsgestaltung auf eben
diesen Strassen wieder wegzunehmen.

Nun zu meinem Antrag. Er liegt zwischen dem Antrag des Na-
tionalrates und den bisherigen Beschllissen des Sténderates.
Der Nationalrat hat mit 108 zu 33 Stimmen Festhalten be-
schlossen. Die Kommission unseres Rates hat in der Endab-
stimmung Festhalten beschlossen, aber in der Eventualab-
stimmung meinem Antrag gegentiber jenem des Nationalra-
tes — also kommissionsintern — den Vorrang gegeben. Mein
Antrag stellt eine Vermittiung zwischen den Fronten der bei-
den Ratsbeschllsse dar. Er liegt in der Mitte und weist drei Ab-
weichungen gegeniiber der Fassung des Bundesrates auf,
die ich kurz erwdhnen mochte.

1. Er beschlagt nur das Verfahren auf Bundesebene, also vor
dem Bundesrat. Damit wird eine Ungleichheit in der bundes-
rechtlichen Anwendung des Strassenverkehrsrechts, das ja
eidgendssisches Recht ist, vermieden. Vermieden wird damit
aber gleichzeitig — und das zur Beruhigung threr fdderalisti-
schen Bedenken - auch ein unzuldssiger und unnétiger Ein-
griff in die kantonale Verfahrenshoheit. Dieser Antrag greift
nicht in das kantonale Verfahren ein.

Ich verweise diesbeziiglich auf das (iberzeugende Votum von
Frau Z6ich im Nationalrat. Es wird zwar eingewendet, dass die
Zubilligung eines ausdricklichen Beschwerderechtes an die
Gemeinden im bundesrechtlichen Verfahren auch minimale
Verfahrensgarantien im vorangegangenen kantonalen Verfah-
ren bedinge, dass also die Parteistellung im Verfahren auf
Bundesebene Reflexwirkungen auf die kantonale Ebene aus-
Ube. Hierzu mdchte ich erwidern: hoffentlich! Jeder, der Gber
einige Erfahrung im kantonalen Verwaltungsverfahren verfigt,
weiss, dass dem rechtlichen Gehdr heute eine zentrale Rolle
beigemessen wird. Es wére geradezu bedenkiich, wenn es
vorkame, dass eine kantonale instanz Gber den Kopf der Ge-
meindebehdrden hinweg Verkehrsmassnahmen in einer Ge-
meinde anordnen oder verweigern wiirde. Innerkantonale Ver-
fahrensgarantien zugunsten der Gemeinden sind doch gott-
lob heute Selbstverstandlichkeiten.
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2.Das Beschwerderecht gemass meinem Antrag ist be-
schrankt auf Gemeindestrassen, aus den erwahnten Griinden
der besonderen Betroffenheit. Es gilt also nicht fiir Staatsstras-
sen auf dem entsprechenden Gebiet einer Gemeinde, woflr
der Kanton ja auch als Planungsinstanz die Hauptverantwor-
tung tragt. Darum rechtfertigt sich der sachliche Unterschied.
3. Anfechtbar sind sowoh! positive Anordnungen wie auch die
unerwiinschte Unterlassung der Anordnung von Verkehrs-
massnahmen. Diese negative Seite wire hier nicht abgedeckt.
Letzteres dirfte vielleicht sogar der haufigere Fall sein. Die
bundesrétliche und nationalratliche Fassung ware also zu ein-
seitig.

Schiliesslich: Mit einer verbesserten Formulierung gegeniber
dem ersten Antrag habe ich versucht, den diesbeziglichen in
der Kommission gedusserten Begenken Rechnung zu tragen.
Inhaltlich stelit der heutige Text aber keine Aenderung gegen-
iber dem in der Eventualabstimmung in der Kommission gut-
geheissenen Antrag dar, den ich lhnen im Sinne einer sinnvol-
len, gerechtfertigten und iiberzeugenden Erledigung dieser
Differenz empfehlen méchte.

Schoch: ich bin mir natiirlich vollstindig dariiber im klaren,
dass es zu den vornehmsten Aufgaben dieses Rates gehért,
die Fehlentscheidungen des Nationalrates zu korrigieren. Es
darf zweifellos festgestelit werden, dass wir in diesem Bereich
im Verlaufe von vielen Jahren und Jahrzehnten wertvolle Ar-
beit geleistet haben.

Iich mdchte aber auch sagen, dass diese hehre Aufgabe und
Verpflichtung zweifellos ihre Grenzen hat. Wir haben jetzt vor
uns ein Differenzbereinigungsverfahren, eine Diskussion Gber
einen Abschnitt — Absatz 4 von Artikel 3 der Strassenverkehrs-
gesetzrevision —den wir streichen mochten. Wir haben das be-
reits einmal beschlossen, die Kommission hat gleich entschie-
den. Diesen Abschnitt méchte aber der Nationalrat in das revi-
dierte Gesetz aufnehmen, und zwar — der Herr Kommissions-
préasident gestattet mir, dass ich seine Angabe hier korrigiere —
nicht mit einem Stimmenverhaltnis von 108 zu 33 Stimmen -
das gilt namlich fiir die zweite Differenz —, sondern mit einem
Stimmenverhalitnis von 92 zu 18 Stimmen. Nur gerade 18 Na-
tionairate waren also bei der Abstimmung — Amtliches Bulletin
des Nationalrates, Seite 132 - gleicher Meinung wie der Stan-
derat, und das zweimal, beim zweiten Mal in voller Kenntnis
der Stellungnahme des Standerates. Bei einer derartigen Aus-
gangslage missen wir uns zweifellos (iberlegen, ob wir von
der grundsétzlichen Verpflichtung, von der ich eingangs ge-
sprochen habe, nicht auch einmal abriicken oder mindestens
an diese grundsatzliche Verpflichtung sehr hohe Anforderun-
gen stellen missten. Das gilt insbesondere dann, wenn es
auch sachlich zwingende Griinde flir den Entscheid des Natio-
nalrates gibt. Genau das ist bei Artikel 3 Absatz 4 — nach mei-
ner Beurteilung —durchaus der Fall.

Gegen Artikel 3 Absatz 4 sind im Sténderat in erster Linie féde-
ralistische Bedenken vorgebracht worden, auch anlésslich
der letzten Sitzung der sténderatlichen Kommission. Es ist Ih-
nen heute schon dargelegt worden, dass diese fdderalisti-
schen Bedenken unbegriindet sind, und zwar insbesondere
deshalb, weil Artikel 48 des Verwaltungsverfahrensgesetzes
hier bereites eine klare Regelung trifft. Herr Danioth hat so-
eben darauf hingewiesen, dass diese rechtliche Sltuatlon im
Nationalrat durch Frau Zélch sehr iberzeugend dargelegt
worden ist. Ich kann mich diesem Hinweis nur anschliessen
und méchte lhnen sagen, dass wir gar nichts Foderalistisches
mehr zu behandeln haben. Es geht nicht mehr um eine Frage
des Foderalismus. Was heute zur Dikussion steht, ist in Arti-
kel 48 des Verwaltungsverfahrensgesetzes bereits geregeit.
Foderalistische Bedenken kdnnen also der Zustimmung zum
Nationalrat nicht entgegenstehen. Eine Starkung der Gemein-
deautonomie indessen spricht fiir die nationalratliche Fas-
sung, also fiir die Zustimmung zu Absatz 4 von Artike! 3. Denn
dass die Gemeindeautonomie mit einer derartigen Norm ge-
starkt wird, kann keinem Zweifel unterliegen. Das allein
miusste fiir uns eigentlich schon Anlass dazu sein, die Diffe-
renz zu beseitigen und uns dem Nationalrat anzuschliessen.
Es kommt aber dazu, dass wir die Gemeindeautonomie nur
dann stérken, wenn wir den Gemeinden im Sinne von Arti-

kel 48 des Verwaltungsverfahrensgesetzes die entspre-
chende Kompetenz durch einen gesetzlichen Erlass vermit-
teln, und genau das miissen wir machen, denn — das haben
wir festgestellt das hat auch Herr Danioth vorhin zu Protokoll
gegeben—im Bereich des Strassenverkehrsgesetzes fehlt den
Gemeinden bis heute eine solche Kompetenz.

Man konnte sich die Frage stellen, ob es sinnvoll ist, bei dieser
Ausgangslage dem Antrag Danioth zuzustimmen, der durch-
aus einige Argumente fiir sich beanspruchen kann. Es gibt
Ueberlegungen, die fiir den Antrag Danioth sprechen wiirden.
Jedenfalls ist er besser als die vollstdndige Streichung der
durch den Nationalrat beschlossenen Norm. Nachdem wir
das Geschéft bereits zum zweiten Mal bei uns haben und
nachdem der Nationalrat zweimal der entsprechenden Norm
zugestimmt hat, wére es richtiger — eben wegen der Gesetzes-
massigkeiten des Differenzbereinigungsverfahrens —, dem
Nationalrat zuzustimmen und damit auch den Gemeinden
mehr Rechte zu gewéhren, als Herr Danioth das tun mdchte.
Ich beantrage lhnen also, dem Nationalrat zuzustimmen und
nicht mit der Mehrheit der Kommission zu entscheiden.

Miville: Ich bin wie Herr Schoch der Meinung, wir soliten
heute dem Nationalrat zustimmen. Ich mische mich nicht in
die Auseinandersetzung der Juristen und ihrer juristischen Ar-
gumente - fiir diese habe ich beidseits grosste Hochachtung
-, sondern mir geht es um den politischen Gehalt dieser Aus-
einandersetzung. Ich habe es schon bisher in dieser Beratung
gesagt, und ich bleibe dabei.

Politische Entscheide (iber Strassenbauten haben heute eine
ganz andere Bedeutung als noch vor wenigen Jahrzehnten.
Wir stellen dberall fest, dass unter den Gesichtspunkten des
Umweltschutzes die Blirger heute zu Strassenbauten etwas
sagen wollen. Und weil das so ist, und weil ich der Meinung
bin, dass die Gemeinden die Schule der Demokratie sind — in
den Uberschaubaren Verhéltnissen der Gemeinden hat der
Birger noch die Mdglichkeit, Dinge zu beurteiien, die er kennt,
deren Auswirkungen er auch abschatzen kann —, weil ich also
der Meinung bin, wo es nur geht, seien den Gemeinden még-
lichst weite Kompetenzen zuzubilligen, weil ich der Meinung
bin, das sei ein Gewinn fiir unsere Demokratie, stimme ich er-
stens dem Nationalrat zu, und wenn das hier nicht durchge-
hen solite, dann natiirlich dem Antrag Danioth.

Aber sines sollten wir sehen. Herr Schoch hat die Zahlen ge-
nannt, mit denen der Nationalrat dem letzten Satz von Artikel 3
Absatz 4 zugestimmt hat. Es war eine Abstimmung mit Gber-
walitigender Mehrheit. Wir haben doch keine Chance dem Na-
tionalrat gegeniber! Der Nationalrat hat genau gewusst, dass
und warum er hier von den Standeratsbeschliissen abweicht.
Er wird dabei bleiben. Und wenn wir etwas anderes beschlies-
sen, so perpetuieren wir sinfach diese Auseinandersetzung, in
der sich am Ende der Nationalrat durchsetzen wird.

Schoch: Ich habe dem Kommissionsprasidenten unrecht ge-
tan und mochte das korrigieren. Ich habe im Amtlichen Bulle-
tin nachgelesen, dass es sich bei der ersten Behandlung des
Geschéftes im Nationalrat um ein Stimmenverhéitnis von
92 zu 18 Stimmen handelte; beim zweiten Durchgang im Na-
tionalrat war aber das Stimmenverhdltnis in der Tat 108 zu 33
Stimmen. Ich bedaure, dass ich mich hier selbst nicht geni-
gend dokumentiert habe. (Miville: Es bleibt immer noch eine
Uberwialtigende Mehrheit!)

Schénenberger: Die Minderheit befindet sich im Vormarsch.
Ich méchte aber darauf hinweisen, dass wir in der Kommission
nach sehr eingehender Diskussion mit 6 zu 2 Stimmen am
Streichungsantrag festgehalten haben. Es ist richtig, dass der
Antrag Danioth als Eventualantrag - er lautete damals noch et-
was anders -~ mit 6 zu 2 Stimmen dem Antrag des National-
rates vorgezogen worden ist. Das heisst aber bei weitem nicht,
dass er gutist, sondern beweist lediglich, dass er etwas besser
ist als der Antrag des Nationalrates. Die Ldsung liegt aber in
der Streichung des Artikels.

Wenn schon geltend gemacht wird, die Beschwerdelegitima-
tion der Gemeinde sei in Artikel 48 des Verwaltungsverfah-
rensgesetzes geregelt — was richtig ist —, brauchen wir diesen
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Artikel 3 Absatz 4 letzter Satz wirklich nicht, denn wir miissen
ja nicht alles zwei- und dreifach absichern. Es ist unbestritten,
dass die Gemeinden schon heute ihre Beschwerdelegitima-
tion haben, und zwar in den Fallen, wo sie gleich oder ahnlich
betroffen sind wie Private. Jetzt sagen Sie mir doch einmal,
weshalb die Gemeinden eigentlich eine weitere Beschwerde-
legitimation erhalten sollen. Dies ist nicht notwendig. Im Gbri-
gen gibt es ja noch eine ganze Anzahl weiterer Falle, in denen
die Gemeinde Beschwerde filhren kann, beispielsweise wenn
die Verkehrsbeschrankung den Gemeinden finanzielle Lasten
diberbindet, wenn sie Gemeindemassnahmen erschwert oder
verunmoglicht usw. Wesentlich aber ist die Frage, ob es richtig
ist, zweieriei 6ffentliche Interessen gegeneinander abzuwa-
gen oder einander gegeniiberzustelien. Es wird namlich der
Anschein erweckt, es liege auf der einen Seite ein offentliches
Interesse des Kantons und auf der anderen Seite ein solches
der Gemeinde vor. Es werden Beflirchtungen gehegt, die Ge-
meinden wiirden von den Kantonen Ubergangen, das heisst,
die Kantone wiirden {iber den Kopf der Gemeinden hinweg in
den Gemeinden Strassen bauen. Das ist véiliger Nonsens,
wenn man weiss, wie die Verhdltnisse sind. Es ist ganz Klar,
dass Gemeinde und Kanton in solchen Fragen zusammen-
wirken und zusammenwirken mdssen.

Wenn wir die Gemeinde noch speziell zur Beschwerde iegiti-
mieren, missen wir das &ffentliche Interesse des Kantons
demijenigen der Gemeinde gegentliberstellen. Dies darf unse-
res Erachtens nicht stattfinden. Wir sind deshalb der Auffas-
sung, dass der Artikel gestrichen werden muss.

Ich beantrage thnen — mit der Mehrheit der Kommission -
Streichung dieses Satzes.

Bundesrat Koller: Es ist in der kurzen Debatte wiederholt und
zu Recht gesagt worden, dass die Gemeinden nach geiten-
dem Recht - nach Artikel 48 des Verwaltungsverfahrensgeset-
zes — bereits heute zur Beschwerde legitimiert sind. Aber das
ist nur dann der Fall, wenn die Gemeinden durch Verkehrs-
massnahmen genau gleich betroffen sind wie Private. Das
reicht nach Auffassung des Bundesrates heute nicht mehr
aus. Denn die unaufhaltsame Verkehrszunahme und deren
nachteilige Folgen erheischen mehr und mehr grossflachig
wirkende Verkehrsanordnungen, die ganze Quatrtiere betref-
fen kénnen. Es stehen mithin nicht mehr so sehr die interes-
sen einzelner Personen, sondern ganzer Bevilkerungsgrup-
pen im Spiel. Ausserdem kénnen unseres Erachtens die Ge-
meinden ihre ortsplanerischen Ziele — vor allem die Verkehrs-
richtplanung — nicht volistandig verwirklichen, wenn ihnen
nicht gleichzeitig ein genligender Einfluss auf die notwendi-
gen Massnahmen nach Artikel 3 Absatz 4 des Strassenver-
kehrsgesetzes eingerdumt wird. Die Gemeinden sind sodann
mit den &rilichen Verhaltnissen besonders gut vertraut, und
aus ihrem unmitteibaren Kontakt mit den Birgern vermdgen
sie zweifellos deren Anliegen auch besonders gut zu beurtei-
len. Wo sodann die Gemeinden — darauf hat vor allem Herr
Sténderat Danioth zu Recht hingewiesen - aufgrund der kan-
tonalen Strassenhoheit Rechte und Pflichten haben, nament-
lich beim Bau und Unterhalt von Gemeindestrassen, soliten
sie auch zur verkehrsmassigen Bentitzung ihren Einfluss gel-
tend machen kénnen.

Mit der ausdricklichen Anerkennung des integralen Be-
schwerderechts der Gemeinden entfallen zudem kinftig die
zeitaufwendigen Abklarungen von heiklen Eintretensfragen
wie derjenigen, ob die Gemeinde nun tatséchlich wie ein Priva-
ter betroffen sei oder nicht.

Im Gbrigen darf ich Sie doch daran erinnern, dass die Gemein-
den bereits heute auf vielen anderen Rechtsgebieten ein inte-
grales Beschwerderecht haben, so zum Beispiel gemaéss Arti-
kel 34 des Raumplanungsgesetzes, Artike! 57 des Umwelt-
schutzgesetzes und Artikel 14 des Bundesgesetzes Uber
Fuss- und Wanderwege. Es ist daher nicht einzusehen, wieso
die Gemeinden in diesen Bereichen eine generelle Beschwer-
debefugnis besitzen, nicht aber im Strassenverkehrsrecht, wo
sie ein mindestens ebenso grosses Interesse geltend machen
kbénnen.

Nun machen Sie vor allem fdderalistische Bedenken geltend,
und man hat auch die Argumentation gehort, die Kantone, die

weiter gehen mdchten, kdnnten den Gemeinden durchaus ein
generelles Beschwerderecht einrdumegk Das trifft aber nicht
zu. Denn‘das kantonale Recht kann Gemeinden zur Be-
schwerde in Verkehrssachen zwar erméchtigen, eine Gber das
Bundesrecht hinausgehende kantonale Regelung wére aber
fir das Verfahren vor dem Bundesrat nicht massgebend. Da-
fiir ist allein Artikel 48 Litera a des Verwaltungsverfahrensge-
setzes massgebend, der die Legitimation nach einheitlichen,
fiir alle Rekurrenten gleichermassen geltenden Gesichtspunk-
ten regelt. Das verlangt das Gleichheitsgebot. Ein integrales
Beschwerderecht der Gemeinden setzt somit eine entspre-
chende spezialgesetzliche Bundesvorschrift voraus und kann
den Gemeinden nicht etwa durch kantonales Recht einge-
raumt werden.

Das sind die massgeblichen Griinde, weshalb wir Sie bitten,
dem Bundesrat und dem Nationalrat zuzustimmen.

Noch ein Wort zum Vermittlungsvorschiag von Herm Stande-
rat Danioth: Ich habe bereits ausgefilhrt, dass ich fir seinen
Vorschlag Versténdnis habe, sehe aber gegeniber dem An-
trag von Bundesrat und Nationalrat zwei Nachteile:

1. I konkreten Fall kénnte offenbar in vielen Kantonen doch
strittig werden, ob eine Strasse eine Kantons- oder eine Ge-
meindestrasse ist.

2. Es ist unmadglich, nur das Verfahren vor dem Bundesrat zu
regeln, wie es Herr Stdnderat Danioth mochte. Unterliegt ndm-
lich der Entscheid der letzten kantonalen Instanz der Be-
schwerde an den Bundesrat, so ist die bundesrechtliche Re-
gelung der Beschwerdebefugnis nach der Praxis des Bundes-
gerichies und des Bundesrates bereits fiir den kantonalen {n-
stanzenzug massgebend. Das wiirde also heissen, dass die
Lésung, die Herr Danioth vorschidgt, auch im kantonalen Ver-
fahren klar verbindlich ware.

Aus all diesen Griinden mochte ich Sie bitten, dem Bundesrat
und dem Nationairat oder hdchstens als Vermittiungsvor-
schlag — das wére besser als gar nichts — dem Antrag von
Herrn Standerat Danioth zuzustimmen.

Abstimmung - Vote

Eventuell - A titre préliminaire
Fir den Antrag Schoch (Zustimmung zum Nationalrat)

24 Stimmen
Fir den Antrag Danioth 16 Stimmen
Definitiv - Définitivement
Firden Antrag Schoch (Zustimmung zum Nationalrat)

23 Stimmen

Fur den Antrag der Kommission 17 Stimmen

Art. 12 Abs.4
Antrag der Kommission
Festhalten

Art.12al.4
Proposition de la commission
Maintenir

Lauber, Berichterstatter: Die zweite und nunmehr letzte Diffe-
renz betrifft Artikel 12 Absatz 4: Dem Bundesrat soll die Mog-
lichkeit gegeben werden, auch den Treibstoffverbrauch der
Motorfahrzeuge feststellen zu lassen, die ermittelten Ver-
brauchszahlen zusammen mit den Abgas- und Larmwerten
periodisch zu verdffentlichen und die Kennzeichnung der
Fahrzeuge mit den verschiedenen Werten vorzuschreiben.
ihre Kommission war der Ansicht, dass es keine Vorschriften
im Gesetz braucht, die es dem Autokaufer ermoglichen wiir-
den, sich Gber den Treibstoffverbrauch eines Autos informie-
ren zu konnen: Eine offizielle Messung des Treibstoffver-
brauchs bringt nur grossen Aufwand fiir den Staat und keine
zusdtzliche Information.

Die Kommission beantragte dem Standerat, die bisherige Fas-
sung beizubehalten. Die damalige Vorsteherin des Eidgends-
sischen Justiz- und Polizeidepartements beantragte aber, Ab-
satz 4 ganz zu streichen, weil die Unterschiede zwischen den
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Abgasnormen der zugelassenen Fahrzeuge so gering seien,
dass auf diese amtlichen Informationen ganz verzichtet wer-
den konne. Dieser Antrag setzte sich mit 20 gegen 14 Stim-
men durch.

Der Nationalrat will — mit offensichtlichem Mehr — an der Fas-
sung des Bundesrates festhalten, weil es sich um eine Kann-
Vorschrift handle.

Ihre Kommission beantragt wiederum mit 6 gegen 2 Stimmen,
am Beschluss des Standerates festzuhalten: Heute schon lie-
fern die Autoimporteure die Informationen Uber den Treibstoff-
verbrauch. Sollte dies einmal nicht mehr der Fall sein, ist es
zweckmassiger, wenn der Bund die Verkehrsverbénde bei der
Durchflihrung von vergleichenden Tests lber den Treibstoff-
verbrauch finanziell unterstitzt, statt selbst eine teure Infra-
struktur aufzubauen und Personal dafiir anzustellen. Das vor-
gesehene Konsumenteninformationsgesetz wiirde dies erlau-
ben.

Wir beantragen Festhalten am Beschluss des Sténderates.

Jagmetti: Als Nicht-Kommissionsmitglied staune ich: Warum
diese Bestimmung streichen? Ich versiehe das einfach nicht,
es tut mir leid. Es liegt doch genau im Zug der Zeit, dass man
solche Dinge im Interesse der Umwelt wissen will, im Interesse
des sorgsamen Umgangs mit den Resourcen. Da schlagt der
Bundesrat — ich méchte fast sagen: leicht zaghaft — vor, es
solle ihm die Kompetenz gegeben werden, dass er den Ver-
brauch bei der Typenpriifung Gberhaupt ermitteln lassen
kann. Nun kommt die Kommission und sagt nein, er soll das
nicht einmal anordnen dirfen.

Vor vielen Jahren habe ich in den Vereinigten Staaten an einer
Autoausstellung eines Unternehmens gesehen, dass diese
Werte alle angeschrieben waren: Wieviele Kilometer kann ich
mit einem Liter Benzin mit diesem Fahrzeug fahren?

Wir flihren in der Schweiz eine Typenprifung durch, bei der
sehr viele Werte ermittelt werden: Und ausgerechnet diesen
soll man nicht ermitteln konnen. Meines Erachtens ist es Zeit -
es entspricht auch den Vorstellungen der Vernunft und der
Wertung der Umweltgesichtspunkte —, dass wir dem Bundes-
rat diese Kompetenz tibertragen. Ich erlaube mir, wie bereits
Herr Schoch, den mindlichen Anirag zu stellen, uns dem Na-
tionalrat anzuschliessen.

Mivilie: Ich bin Kommissionsmitgiied und habe rechtzeitig die
Hand erhoben. Aber das ist nicht wichtig.

Wenn Herr Jagmetti sagt, als Nicht-Kommissionsmitglied ver-
stehe er das nicht, so geht das noch einigermassen an; aber
ich als Kommissionsmitglied verstehe es auch nicht.

Ich kann nicht verstehen, warum in der heutigen Zeit, in der
von Luftreinhaltung so viel die Rede ist, von Massnahmen, die
in diesem Sinne ergriffen werden missten, diese Bestimmung
gestrichen werden soll: eine Bestimmung, welche uns zu zu-
sétzlichen Kenntnissen in bezug auf den Treibstoffverbrauch
verhilft; eine Bestimmung, die durchaus als Konsumenten-
schutz zu betrachten ist; eine Bestimmung, die vom Nationai-
rat mit eindeutiger Mehrheit gutgeheissen worden ist. Ich
sage: mit eindeutiger Mehrheit, denn es wurde im Nationalrat
nicht ausgezahlt, aber aus dem Protokoll geht hervor, dass die
Bestimmung mit deutlichem Mehr angenommen worden ist.
Ich halte es flr hochst unwahrscheinlich, dass der Nationalrat
hier zur{ickweichen wird, und beantrage |hnen aus diesem
Grund, dem Nationalrat zuzustimmen und die Differenz zu be-
reinigen.

Schonenberger: Ich darf vielleicht erklaren, weshalb die
Kommission diesen Beschluss gefasst hat. Ich begreife Herrn
Jagmetti, dass er bei oberflichlicher Betrachtung des Artikels
nicht begreift; ich begreife aber Herrn Miville nicht, dass er,
nachdem er die Kommissionsberatungen mit mir angehort hat
—ich hoffe es wenigstens —, eben auch nicht begreift.

Ich halte zum vornherein fest, dass beim Kauf eines Autos der
Treibstoffverbrauch eine zentrale Rolle spielt: Das bestreitet
niemand. Deshalb gibt auch jeder Importeur die Verbrauchs-
werte an, die das Fahrzeug bendtigt. Wofir bendtigen wir
dann berhaupt noch einen grossen Bundesapparat?

Herr Bundesrat Koller hat im Nationalrat gesagt: «Ich kann Ih-

nen sogar versichern, dass wir auch in Zukunft auf diese Werte
der Automobilimporteure abstellen missen, weil wir gar nicht
tber die eigene Bundesinfrastruktur verfligen, nachdem das
Parlament das geplante eidgendssische Typenpriifzentrum
abgelehnt hat und die schweizerischen Abgaspriifstelien bei
der Empain Diibendorf und bei der Ingenieurschule in Biel be-
reits anderweitig ausgelastet sind.» Das heisst also: Der Bund
ist gar nicht in der Lage, die Werte zu erheben, die er auf An-
frage bekanntgeben solite.

Herr Hess hat als Vertreter der Verwaltung in der Kommission
erklart: «Wir verfigen weder lber eine eigene Infrastruktur
noch dber Ausweisméglichkeiten, um den Treibstoffver-
brauch zu messen. Wenn wir uns trotzdem fiir die Kann-Vor-
schrift einsetzen, so geschieht dies, damit wir nicht mehr ver-
pflichtet sind, die Abgaswerte bekanntzugeben. Dies wurde
seinerzeit verlangt. Der Aufwand ist indessen sehr gross, die
Nachfrage hingegen sehr gering. Wir haben letztes Jahr unge-
fahr 250 Exemplare zum Teil durch Verkauf, zum Teil durch
Abgabe an die Strassenverkehrsamter der Kantone abgesetzt.
Ein Bedurfnis besteht unserer Ansicht nach nicht mehr. Der
Bundesrat kénnte mit einer Kann-Vorschrift vielleicht einmal
von dieser Uebung absehen.»

Und was ich Thnen jetzt zu sagen habe, ist folgendes: Es be-
steht kein Bedirfnis fir diese Bestimmung; man schreibt et-
was ins Gesetz hinein, damit es auf dem Papier steht, aber
man ist zum vorneherein gar nicht in der Lage, die Vorschrift
effektiv auch zu voliziehen. Das ist doch keine Politik und das
ist keine Gesetzgebung! Deswegen haben wir am Strei-
chungsantrag festgehalten.

Bundesrat Koller: Ich glaube, unbestritten ist auch hier im
Saal geblieben, dass die Angabe des Treibstoffverbrauchs fiir
Motorfahrzeuge heute eine ganz wichtige Angabe in bezug
auf die Wirtschaftlichkeit der Motorfahrzeuge und vor allem
auch im Hinblick auf das Energiesparen ist.

Ich kann Herrn Standerat Schonenberger auch versichern,
dass ermich richtig zitiert hat. Es ist tatsachlich lediglich eine
Kompetenznorm, die wir lhnen hier vorschlagen; wir hoffen, in
unmittelbarer Zukunft keinen Gebrauch davon machen zu
massen, weil die Automobilimporteure seit dem 1. Oktober
1987 auf allen Preislisten und Anschriften diese Treibstoffver-
brauchswerte freiwillig bekanntgeben.

Der Sinn der Bestimmung besteht daher einzig darin, dass wir
entsprechende Bundesvorschriften erlassen kdnnten, wenn
die Automobilimporteure eines Tages diese Bereitschaft nicht
mehr hatten.

Hier besteht nun aber doch vielleicht ein Missverstandnis,
wenn man sagt, Herr Hess halte diese Vorschrift fir Gberfliis-
sig. Das stimmt nur in bezug auf die Abgaswerte, aber nicht in
bezug auf den Treibstoffverbrauch. In bezug auf die Abgas-
werte trifft das zweifellos zu, weil seit der Einfihrung der Kataly-
satoren alle neu zugelassenen Fahrzeuge sehr tiefe Werte auf-
weisen und die Differenzen so minim geworden sind, dass
sich praktisch niemand dafiir interessiert. Die Aussagen von
Herrn Hess hatten also allein Bedeutung fir die Abgaswerte;
beim Treibstoffverbrauch sollten wir diese Kompetenz haben,
denn es wére doch wirklich unverhéitnisméssig, wenn wir, falls
die Automobilimporteure eines Tages nicht mehr freiwillig be-
reit waren, diese wichtigen Angaben zu liefern, einzig deswe-
gen das Gesetz andern mussten. Das war Gbrigens auch der
Grund, weshalb der Nationalrat eindeutig bei dieser Kompe-
tenznorm geblieben ist.

Schénenberger: Ich mbchte nur sagen, Herr Bundesrat, dass
ich das Votum von Herrn Hess wortlich dem Kommissionspro-
tokoll entnommen habe: «Wir verfligen weder (ber eine ei-
gene Infrastruktur noch uber Ausweismoglichkeiten, um den
Treibstoffverbrauch zu messen. Wenn wir uns trotzdem fiir die
Kann-Vorschrift einsetzen, so geschieht dies, damit wir nicht
mehr verpflichtet sind, die Abgaswerte bekanntzugeben; dies
‘wurde seinerzeit verlangt.» Es ist also das wortliche Zitat. ich
mdchte dies klar festhaiten, damit man mir nicht unterschiebt,
ich mache falsche Angaben.

Urspriinglich ging ja der Streit darum, ob es sich um eine
Muss- oder um eine Kann-Vorschrift handeln solite. Der Bun-
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desrat hat eine Muss-Vorschrift aufgestellt, der Nationalrat
eine Kann-Vorschrift; wir haben sie dann gestrichen. Ich bitte
Sie, bei dieser Streichung zu bleiben.

Abstimmung —Vote

Far den Antrag der Kommission 15 Stimmen
Fiirden Antrag Jagmetti 19 Stimmen

An den Nationalrat —- Au Conseil national

Schluss der Sitzung um 19.15 Uhr
Laséance estlevéed 19h 15
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Beschiuss des Nationalrates vom 6. Oktober 1989

Décision du Conseil national du 6 octobre 1989
Schlussabstimmung — Vote final

Fir Annahme des Gesetzentwurfes 34 Stimmen
Dagegen 3 Stimmen

An den Bundesrat — Au Conseil fédéral





