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A. Uebersicht tber die Verhandlungen

Résumé des délibérations

82.017 n Treibstoffzslle. Zweckbindung

Botschaft und Beschlussesentwurf vom 24. Mirz
1982 (BBI I, 1345) iiber die Neuregelung bei den
Treibstoffzéllen.

N Huggenberger, Affolter, Barchi, Basler, Biderbost,
Biel, Bircher, Butty, Christinat, Columberg, Coutau,
Deneys, Frey-Neuenburg, Hofmann, Jost, Kopp,
Lichinger, Meier Werner, Oehler, Riz, Schirli,
Uchtenhagen, Vetsch 23)

S Generali, Arnold, Aubert, Belser, Biirgi, Cavelity,
Donzé, Gadient, Genoud, Letsch, Meier, Piller, Ste-

fani 13
1982 23, Juni. Beschluss des Nationalrates abweichend
vom Entwurf des Bundesrates.

Motionen der Kommission des Stiinderates, vom 31, Au~
gust 1982

1

Treibstoffzollertrag. Starkung regionaler Strukturen

Der Bundesrat wird eingeladen, Bericht und Antrag zur
Revision des Bundesbeschlusses {iber die Verwendung
des flir den Strassenbau bestimmten Anteils am Treib-
stoffzollertrag vom 23, Dezember 1959 in dem Sinne
einzubringen, dass unter die Kategorie der Hauptstras-
sen auch soiche Strassen fallen, die zur Erhaltung und
St&rkstim;g. regionaler Strukturen von wesentlicher Bedeu-
tung

n

Bund und Kantone. Aufgabenteilung

Der Bundesrat wird beauftragt, in seinen Antrigen zur

Neuverteilung der Aufgaben zwischen Bund und Kan-

tonen sowie zur Gesamtverkehrskonzeption den mit der

Neuregelung des Treibstoffzolls erreichten Entlastungen

der Kantone Rechnung zu tragen und ihnen in andern

Aufgabenbereichen angemessene Mehrbelastungen zu

iibertragen.

1982 21. September, Beschiuss des Stinderates abwei-
chend vom Beschluss des Nationalrates,
Die Motion I der Kommission wird angenommen,
Motion II wird abgelehnt.

1982 29, September. Beschluss des Nationalrates abwei-
chend vom Beschluss des Stdnderates.

1982 30. September. Beschluss des Stinderates: Zustim-
mung. ’

1982 8. Oktober. Beschluss des Nationalrates: Der Bun-
desbeschluss wird in der Schlussabstimmung ange-
nommen. — e

1982 8. Oktober. Beschluss des Stinderates: Der Bun-
desheschluss wird in der Schlussabstimmung ange-
nommen.
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82.017 n Taxes sur les carburants. Affectation

Message et projet d’arrété du 24 mars 1982 (FF 1,
1361) a I'appui d’une nouvelle réglementation des
droits de douane sur les carburants.

N Huggenberger, Affolter, Barchi, Basler, Biderbost,
Biel, Bircher, Butty, Christinat, Columberg, Coutau,
Deneys, Frey-Neuchitel, Hofmann, Jost, Kopp,
Liichinger, Meier Werner, Oechler, Réz, Scharli, Uch-
tenhagen, Vetsch (23)

E Generali, Arnold, Aubert, Belser, Birgi, Cavelty,
?onzé, Gadient, Genoud, Letsch, Meier, Piller, ?te-
ani 13)

1982 23 juin. Décision du Conseil pational modifiant le
projet du Conseil fédéral.

Motions de la commission du Conseil des Etats, du
31 aofit 1982

1

Taxes sur les carburants. Renforcement des structures
régionales

Le Conseil fédéral est prié de présenter un rapport et des
propositions sur la révision de P'Arrdté fédéral du
23 décembre 1959 sur I'utilisation de la part du produit -
net des droits de base destinée 4 la construction des rou-
tes de telle maniére que les routes qui sont d’importance
pour le maintien et le renforcement des structures régio-
nales entrent également dans la catégorie des routes
principales.

I
Confédération et cantons. Répartition des tdches
Le Conseil fédéral est prié, dans ses propositions concer-
nant la nouvelle répartition des tiches entre la Confédé-
ration et les canrons et {a conception globale des trans-
ports, de tenir compte des allégements financiers que la
nouvelle réglementation des droits de douane sur les
carburants apporte aux cantons et de leur transférer des
charges supplémentaires appropriées dans d'autres do-
maines,

1982 21 septembre. Décision du Conseil des Etats avec
des divergences. La motion I de la commission est
adoptée; la motion II est rejctée.

1982 29 septembre. Décision du Conseil national avec
des divergences. .

1982 30 septembre. Décision du Conseil des Etats: Ad-
hésion.

1982 8 octobre. Décision du Conseil national: L’arrété
est adopté en votation finale.

1982 8 octobre. Décision du Conseil des Etats: L'arrété
est adopté en votation finale;

Feuille fédérale 111, 109



11.

12,

Detaillierte Uebersicht dber die Verhandlungen

Résumé détaillé des délibérations

Nationalrat

Eintretensdebatte

Antrag der Kommission

Antrag Herczog (Rickweisung
an den Bundesrat)

Huggenberger, Berichterstatter

Conseil national

Débat sur l'entrée en matiére

Frey-Neuchdtel, rapporteur
Herczog

Fraktionssprecher :
Scharli, Cvp

Basler, SVP

Biel, unabh. und evang.
Couteau, lib.

Barchi, FDP

Affolter, SP

Crevoisier
Reiniger
Lichinger
Ganz

Vetsch
Webexr-Arbon
Jost
Uchtenhagen
Martignoni
Kopp
Bircher
Zbinden
Bundi

Oehen

Meier Werner
Huggenberger, Berichterstatter

Frey, rapporteur
Ritschard, Bundesrat

Eintreten

Abstimmung Gber Rickweisungs-
antrag

Detailberatung

Titel und Ingress, Ziff.I Ingress

Proposition de la commission

Proposition Herczog (Renvoi au
Conseil fédéral)

Porte-parocles des groupes
PDC

unpc

indép. et évang.

lib.

" RDC

PSs

Entrée en matiére

Vote sur la proposition de
renvoi Herczog

Discussion par articles

Titre et préambule, ch.I préambule

Seiten/Pages

%]

O O3

10
11

11
12
12
13
13
14
15

15
16
16
17
18
18
18
19
19
20
20

21

21

21
21




Art. 36 bis Abs. 4 und 5

Huggenberger, Berichterstatter
Frey-Neuch&dtel,. rapporteur

Art. 36ter Ingress

Mehrheit

Minderheit I

Minderheit II

Minderheit III

Huggenberger, Berichterstatter
Frey-Neuchdtel, rapporteur
Biel, Sprecher der Minderheit I
Barchi, Sprecher der Minder-
heit II

Couteau

Liichinger

Ritschard, Bundesrat

Abstimmung
Buchstabe a

Buchstabe b

Antrag Pini (Bau von Parkie-
rungseinrichtungen fiir den
Schwerverkehr an der Grenze)

Huggenberger, Berichterstatter
Frey-Neuchdtel, rapporteur
Pini

Biderbost

Linder

Meier Werner

Ritschard, Bundesrat

Abstimmung

- Buchstabe 4

Antrag Loretan (Landschafts-
schutzmassnahmen)
Huggenberger,, Berichterstatter
Frey-Neuchdtel, rapporteur
Loretan

Ritschard, Bundesrat

Abstimmung

Buchstaben e und f

Buchstabe g, Antrag dexr-
Minderheit (Beitrdge an
Fuss—~ und Wanderwege)

Brt. 36 bis al. 4 et 5

Art. 36ter préambule

Majorité
Minorité I
Minorité II
Minorité III

Vote
Lettre a

Lettre b

Proposition Pini (Construction
d'installation de stationnement
pour les poids lourds 3 la fron-
tiére)

Vote

Lettre d

Proposition Loretan (Mesures de
protection du paysage)

Vote

Lettres e et £

Lettre g, Proposition de la minorité
{Contributions aux chemins pédestres

et aux pistes cyclables)

VA

21

22
22

22

22
22
22
22
22
23
23

24
24
24
25

25
25

26

26
26
26
27
27
28
28
28

28

28

28
29
29
29
29

29
30

30



Minderheit

Mehrheit

Huggenberger, Berichterstatter
Frey-Neuchdtel, rapporteur
Bircher, Sprecher der Minderheit
Miller~Scharnachthal

Meier Werner

Uchtenhagen

Ritschard, Bundesrat

Abstimmung

Absatz 2 und 3, Antridge Grobet
(Treibstoffzdlle fir Luftfahr-
zeuge und Schiffahrtsgesell-
schaften)

Absatz 2

Grobet

Chopard

Huggenberger, Berichterstatter
Frey-Neuchdtel, rapporteur
Ritschard, Bundesrat

Abstimmung

Absatz 3

Grobet

Kinzi

Huggenberger, Berichterstatter
Frey-Neuchdtel, rapporteur

Abstimmung

Absatz 2

Mehrheit

Minderheit I

Minderheit II

Antrag Caxobbio

Biel, Sprecher der Minderheit I

Affolter, Sprecher der Minderheit

IT

Carobbio :
Huggenberger, Berichterstatter
Frey-Neuchdtel, rapporteur

Abstimmungen

Prédsidentin

Seiten/Pages

Minorité
Majorité

Vote

Alinéa 2 et 3, Propositions
Grobet (Taxes sur les carburants
des aéronefs et des compagnies
de navigation)

Alinéa 2

Vote

Alinéa 3

Vote

Alinéa 2

Majorité

Minorité I

Minorité II
Proposition Carobbio

Votes

30
30
30
30
30
30
31
31
31

31

32

32

32
32
32
32
32

33

33

33
33
33
33

33

33

33
33
33
34
34

34
35
36
36
36

36



Uebergangsbestimmungen, Art. 18

Dispositions transitoires,

Seiten/Pages

Mehrheit
Minderheit

Antrag Kopp

Antrag Weber-Arbon
Antrige Bonnard
Antrag Basler
Basler

Bonnard
Weber-Arbon

Kopp
Barxchi, Sprecher der Minderheit

Vetsch
~ Butty
Weber Leo
Delamuraz
Hofmann
de Chastonay
Jost
Uchtenhagen
Huggenbarger; Berichterstattex
Frey-Neuchitel, ragggrteur’
Ritschard, Bundesrat '

Abstimmungen

Gesamtabstimmung

Abschreibung

art. 18

Majorité

Minorité

Proposition Kopp
Proposition Weber-Arbon
Propositions Bonnard
Proposition Basler

Votes

Vote sur l'ensemble

Classement

36

36
36
36
36
37
37
37
38
39
39
40
42
42
43
43
44
44
45
45
46
46
47

48
48

48

a



21.

22.

Stédnderat

Eintretensdebatte

Antrag der Kommission

Generali, Berichterstatter
Gadient

Aubert

Cavelty

Letsch

Piller

Genoud

Guntern

Egli

Bauer

Hefti

Ritschard, Bundesrat
Cavelty

Eintreten

Detailberatung

Titel und Ingress, Ziff.I

Ingress, Art. 36 bis Abs. 4 und 5

‘Seiten/Pages

Conseil des Etats

Débat sur l'entrée en matidre

Proposition de la commission

Entrée en matiére

Discussion par articles

Titres et préambule, ch.I préambule

art. 36 bis al. 4 et S5

Art. 36ter Abs. 1 Ingress_und
Buchstabe a

Generali, Berichterstatter
Arnold, Sprecher der Minderheit
Birgi

Gadient

- Genoud

Aubert
Affolter
Generali, Berichterstatter

»Ritschard, Bundesrat

Abstimmung

Buchstabe b
Generali, Berichterstatter

Buchstabe c

Mehrheit

Minderheit I

Minderheit II

Antrag Guntern

Generali, Berichterstatter
Letsch, Sprecher der Minder-
heit I

v

Art. 36ter al. 1l préambule et
lettre a

Vote

Lettre b

Lettre c

Majorité

Minorité I

Minorité II
Proposition Guntern

51
51

51
52
53
54
55
55
56
57
58
58
59
59
60

61

61

61

61

61
61
62
62
63
63
63
63
63

64

64
64

64

64
64
64
64
64

64



Arnold, Sprecher der Minder-
heit II

Guntern

Ritschard, Bundesrat
Letsch

Abstimmung

Buchstaben d und e

Buchstabe £

Mehrheit
Minderheit
Generali, Berichterstatter

Seiten/Pages

Vote

lettres d et e

lettre f

Cavelty, Sprecher der Minderheit

Ritschard, Bundesrat

Absatz 2

Mehrheit

Minderheit

Angenommen gemdss Antrag der
Mehrheit

Majoriteé
Minorité

Alinéa 2

Uebergangsbestimmungen, Art. 18

Majorité

Minorité

Adopté selon la proposition de la
majorité . ’

Dispositions transitoires, art. 18

Antrag Stucki, Abs. 2 (neu)
Abs. 1
Abs. 2

Abs. 2 (neu)

Stucki
Generali, Berichterstatter
Ritschard, Bundesrat

Abstimmung

Ziffer II

Absatz 2 (neu)

Generali, Berichterstatter

Gesamtabs timmung

Abschreibung

Motionen der Kommission

Proposition Stucki, al. 2 (nouveau)
aAl. 1
al., 2

Al. 2 (nouveau)

Vote

Chiffre II

Al. 2 (nouveau)

I. Treibstoffzollertrag. Starkung

regionaler Strukturen

Vil

Vote sur l'ensemble

Classement

23. Motions de la commission

I. Taxes sur les carburants.
Renforcement des structures
régionales

64
65
65
65

65
65

65

65
65
65
66
66

66

66
66
66

66

66

66

66

66

67
67
67

68

68

68
68

68

68

68



31.

32.

II. Bund und Kantone. Aufgaben-
teilung

Motion I
Generali, Berichterstatter

Motion II

Generali, Berichterstatter
Meier

Letsch

Ritschard, Bundesrat

Abstimmung

Differenzen

Nationalrat

Huggenberger, Berxichterstatter
Frey-Neuchdtel, rapporteur

Art. 36ter, Abs.l Einfiihrungs-
satz und Buchstabe ¢

Rest von Art. 36ter und Ziff.IT

Seiten/Pages

II. Confédération et cantons.
Répartition des tiches

Vote

Divergences

Conseil national

Art. 36te; al. 1 phrase introduc-
tive et lettre c

Reste de l'art. 36ter et ch.IIl

Motion des Standerates (Kommis-

Motion du Conseil des Etats

sion)

Treibstqffzollertrag. Starkung
regionaler Strukturen

Bircher

Huggenberger, Berichterstatter
Frey-Neuchdtel, rapporteur
Ammann-St.Gallen

Biderbost

Uchtenhagen

Jost

Alder

Huggenberger, Berichterstatter
Frey-Neuchdtel, rapporteur

Abstimmung

Stdnderat

Art. 36ter Abs. l Einfiihrungs-
satz und Buchstabe c

Generali, Berichterstatter

(Commission)

Taxes sur les carburants. Renfor-
cement des structures régionales

Vote

Conseil des Etats

Art. 36ter al. 1 phrase introductive

et lettre ¢

68

68
68
69
69
69

69
70

70

73

73

73
74

74

75

75

75
75
75
75
76
76
76
76
76
77

77

81

81



Seiten/Pages

4 Schlussabstimmungen Votes finales
41. Nationalrat Conseil national
Fraktionserkl&rungen Déclarations des groupes
Biel, unabh. und evang. indép. et évang. 83
Herczog, PAA/PSA/POCH PAt/PSA/POCH 83
Schlussabstimmung Vote final 83
42. Sténderat Conseil des Etats 85

.



Rednerliste - [Liste des orateurs

Nationslrat — Conseil national

Affolter 11.3%
Alder 76
Ammann T5
Barchi 10,2L4,k40
Basler 7,37
Biderbost 27,76
Biel 8,23,34,83
Bircher 17,30,75
Bonnard 38

Bundi 18

Butty 42
Carobbio 35

de Chastonay L4l
Chopard 32
Coutau 9,2h
Crevoigier 11
Delamuraz L3

Frey-N'tel, rapporteur

Ganz

Grobet

Herczog

Hofmann

Huggenberger ,Berichterstatter

Jost

Kopp

Kiinzi

Linder

Loretan

Liichinger
Martignoni

Meier, Werner
Miiller—-Scharnachtal
Oehen

Pini

Reiniger

Ritschard, Bundesrat
Schérli
Uchtenhagen

Vetsch

Weber, Leo
Weber-Arbon

5,20,23,26,29,30,32,33,36,46,74,75,TT
13

32,33

6,83

Ly
3319’22326a29)30932«)33,36 :)“‘6973375 ’76
15,45

16,39

33

28

29

12.24

16.19

19,28,31

30

18

27

12
20,25,28,29,31,32,u47
T

15,31,45,76

13,k2

43

1k,39

|



Sténderat - ~Consell des Etats

Affolter

Arnold

Aubert

Bauer

Birgi

Cavelty

Egli

Gadient

Generali, Berichterstatter
Genoud

Guntern

Hefti

Letsch

Meier

Piller

Ritschard, Bundesrat
Stucki

63
61,6k
53,63

58

62
54,60,66
58

52,62
51,61,63,64,65,66,67,68,69,81
56,63
57,65

59
55,64,65,69
69

55
59,63,65,66,68,70
67



D. Schwerpunkte der Diskussion

Zweckbindung, grundsdtzlich.

Verursacherprinzip; Eigenwirt-
schaftlichkeit

Finanzpolitisches Motiv der Vorlage

Verkehrspolitisches Motiv
Zweckerweiterung, allgemein
Zweckerweliterung ausschliesslich
fdr die Strasse

Zweckerweiterung fir die Strasse.
Generalklausel

Zweckerweiterung auch fir den
6ffentlichen Verkehr

Strassenbau (Notwendigkeit;
Problematik)

Bevorzugung des Privatverkehrs
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D. Eléments essentiels du débat

Affectation, régle générale

Principe de causalité, autarcie

financiére

Motivation d'ordre financier &
laquelle obéit le projet

Motivation relevant de la poli-
tique des transports & laquel-
le obéit le projet

Extension de l'affectation, en
général

Extension de l'affectation de la
surtaxe & des tiches exclusive-
ment routiéres

Extension de l'affectation de la
surtaxe & des taches routidres.
Principe général

Extension également en faveur
des transports publics

Constructions routiéres (néces-—
sité, problémes)

Mesures visant & favoriser les
transports’ privés

Encouragement des transports
publics

Protection de l'environnement,
pollution des sites et de la
santé

Mesures visant & séparer les
courants du trafic (art. 36ter
al. 1 lettre c)

Part du droit de base affectée aux

routes nationales (en pourcent)

<

a c

b d

f
I
‘Jr
I
|

6d, 8a, 9¢, 9cd, 10cd, llc, lldé-1l2a,
14b, 15e¢, l17a, 17¢c, 18b, 20a, 38d, 40c,
42¢c, 53c-54b, 554, 56ab, 59%9ab, 59c, 62a

3d, 54, 6¢, 7b, 74, 8¢, 1lOc, llb, 1l5¢,
184, 20e¢, 23¢, 254, 26c¢, 26d, 354, 54ab,
544, 55a, 55c¢, 58b, 584, 594, 60a, 604,
69¢c, 83a, 83b

44, 5b, 7b, 8a, 84, 9a, lod, llb, l3d-14a,
17bc, 19b, 21c, 234, 39c, 42b, 43c, 45cd,
46ab, 554, S56a, 69cd, 83a

44, Sa, 5b, 8a, lib, 17bc, 58bc, 69c

54, 7, 74, 94-10a, llbc, l2a, -15c, léc,
18a, 204, 53cd, 56bc, 59a

5d, loa, lOec, léc, 384, 40c, 424, 55b

24a, 244-25a, 25c, 6la-64a, 73c, 744,
81d

11k, 17c, 18e, 19c, 25a, 33d-36c¢c, 58d
6c, 1lb, 15b, 17b, 174, 184, 20a, 20c,

24bc, 35d, 5lcd, 54c, 584, 75bc, 75d

6ab, llb, 17ab, 1l7c, 20d4-2la, 354,
58d-59%a, 75d

6c, 1lib, 20d, 35d, 54b

6b, llbc, 12b, 124, 174, 18d-1%a, 21c,
24bc, 29bd, 34a, 354, 53b, 584, 62c,
75¢c, 76a, 76b, 83b

5b, 74, 13bc, 244, 26b-28d4, 3Cb, 57b,
63a, 64b—-65c, 73d-74a, 74c, 814

5cd; 7, 9%cd, 134, l4a, 1l6b, 1l6d-17a,
18b, 20a, 224, 23a, 23bd, 24c, 554, 59%9ab,
83a



Produit. des droits d'entrée sur
les carburants et emploi de ce-
lui-ci (en chiffres)

Avances de la Confédération en
faveur de la construction des rou-
tes nationales

Maintien de la surtaxe douaniére

Subsidiarité de la surtaxe doua-
niére

Nature juridique des droits d'‘en-
trée sur les carburants et de leur
destination

Conception globale des transports
(CGST)

Fonds de transports prévu par la
CGST

Répartition des taches entre la
Confédération et les cantons

Compensation des cantons; allé-
gement des charges financiéres des
‘cantons

Nouvelles tAches de la Confédération

Trafic régional

Compte routier
Colts sociaux des transports

Initiative populaire du TCS

Solution du compromis prévue par
le projet et tactique de vote

4a, 44, lod, 15b, 22d, 35c, 36ab, 5lc,

52a

5b, 20a, 2la, 23d, 24c, 25¢

3d, 5b, 6a, 7a, 7b, 8a, 9, 1lObc, llb,
lled, 12b, 12bd, 13cd, l4ab, 15ab, 19b,

20c,

52a,
814

2la, 23a, 52a, 52d, 54c, 56a, 57c

54d, 55b, 6la-64a, 66@, 73c, 74b,

7b, 1llc, 14b, 53cd, 56d4-57a, 59ab, 60a,

62a

44, 8bc, 9a, 10b, 1lla, 15a, 164, 19%bc,

20b, 2la, 21b, 23b, 23d, 34bc, 36b, 37c,

3%,
76a,

34b,

394, 40c, 43a, 444, 54b, 58d, 684,
83a

36b, 37c, 54b, 58b

44, 9a, 1lo0b, 12b, 14b, 3le, 37¢, 38c,

39b,
44a,

4ab'
llc,
52b,

3%d, 40a, 40c, 42a, 43a, 43b, 43d-44a,

48a, 58¢, 69b, 70a

6a, b, 7c, 84, %b, loab, lod-lla,
12b, 14b, l6cd, 194, 23d, 36d4-48,
54d, 58a, 58c, 60bc, 68d-70a

74, 104, 38a, 47bc, 54c, 62b

5d" 6C, 7d' lza' 180, 20d, 2]—b, 27d,
344-35a, 35¢, 40b, 40c, 44d, 45bc, 47c,

S3a,

34,
60b

57a, 68cd, 74a, 744, 75b-77a

ilb, 21c, 234, 53b, 55¢, 58b, 59b,

4a, 1l1b, 154, 18b, 1%, 214, 224, 23a,

24a, 244, 31lc, 524, 534, 55ab, 55¢, 56c,

57a,

58b, 604, 62b, 67c

4a, 7a, lobc, 1llc, 124, 154-16a, lebc,

l7ab, 19a, 19b, 20a, 24ab, 29d, 3la, 36b,
36¢c, 40c, 4la, 43b, 44b, 44c, 53a, 56cd,

57a,
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Trelbstoffzille. Zweckblndung
Taxes sur les carburants. Affectation

Botschaft und Bescﬁlussemwurf vom 24. Marz 1982 (BBI 1 1345)
Message et projet d'arrété du 24 mars 1982 (FF | 1361)

Antrag der Kommission
Eintreten

Antrag Herczog

Rlckweisung an den Bundesrat mit dem Auftrag, die:

Zwecksbestimmung fir den Treibstoffzollzuschiag sowie
fir den Reinertrag des Treibstoffzolls aufzuheben.

Proposition de la commission

Entrer en matiére

Proposition Herczog

Renvoi au Conseil fédéral en I'invitant 4 supprimer I'affecta-
tion spéciale de la surtaxe et du produit net des droits de
base sur les carburants,

Huggenberger, Berichterstatter: Die beantragte Verfas-
sungsanderung soll ermdglichen, den Treibstoffzuschiag
von 30 Rappen je Liter auch nach der Tilgung des National-

" strassenvorschusses im Jahre 1983 weiter zu erheében.

Nach der recht spiten Erkenntnis, dass diese bedeutende,
bereits bestehende Einnahmequelle des Bundes nahtlos
erhalten bleiben muss, folgten sich in kurzen Abstanden am
25. November 1981 das Vernehmiassungsverfahren des
Finanzdepartementes, hierauf die Botschaft des Bundesra-
tes - vom 25 Mérz dieses Jahres und schliesslich die
Behandlung des Geschéaftes am 24./25. Mai in unserer
Kommission im Nationalrat. Vier Wochen spater verhandein
wir nun darGber im Plenum. Damit ist bewiesen, dass im
Strassenwesen nicht alles auf die lange Bank geschoben
wird, wenn einmal etwas als vordringlich und reif fir die Ent-
schiussfassung erkannt worden ist.

Seit 1937 betragt der Zolltarif fir Benzin unverindert
Fr. 26.50 pro 100 Kilogramm. Entsprechend der Geldent-
wertung ist diese Belastung heute auf etwa ain Viertel
gesunken. Die daraus resultierenden Treibstoffzélle flossen
bis 1948 voll in die Bundeskasse. Ab 1950 wurden sie zur
Héifte fir die Kosten des Strassenwesens bestimmt. Vor
etwas mehr als 20 Jahren hat man zur Finanzierung des
Nationalstrassenbaus die Treibstoffzélle neu vertsilt. Um
diesen Nationalstrassenbau sicherzustellen, erhéhte man
damals den Anteil der fir das Strassenwesen zweckgebun-
denen Mittel von 50 auf 60 Prozent und ‘schaffte iiberdies
die Mdglichkeit eines Zolizuschlages fir den Bau der Natio-
nalstrassen. Diessr Zuschiag wurde 1962 erstmals erhoben
und sukzessive von-damals 5 Rappen auf 30 Rappen pro
Liter im Herbst 1974 erhdht. Im entsprechenden Bundesbe-
schiuss Ober die Finanzierung der Nationaistrassen wurde
festgelegt, dass der Zoilzuschlag dahinfalie, wenn er nicht
mehr fir den Bau der Nationalstrassen oder die Ruckzah-
lung des Bundesvorschusses dafiir bendtigt werde. Das
wiéire nun ab 1983/84 der Fall.

In den letzten zehn Jahren hat sich immer mehr. die Ansicht
durchgesetzt, dass die Motorfahrzeuge nicht nur ein
Segen, sondern ebensosehr eine Geissel fir den Menschen
bedeuten. Gerade deswegen sei s gerechtfertigt, dass die
immensen Kosten des Strassenverkehrs durch den motori-
sierten Strassenbenitzer weitgehend selbst zu decken
seien, und zwar - und das ist von Bedeutung - nicht nur far
den Nationalstrassenbau, sondern vermehrt fir die Stras-
senkosten auch in den Kantonen und in den Gemeinden.
Diese Uberlegungen haben denn auch dazu gefiihrt, dass
die Beibehaltung des Treibstoffzolizuschlages von 30 Rap-
pen in der Vernehmiassung praktisch unbestritten blieb.
Weitere Grinde dafir sind (dass eben dieser Ansatz unbe-
stritten blieb): Die Belastung des Benzins bleibt wia heute
gleich hoch. Der Benzinpreis ist in der Schweiz im Vergleich
zum Ausland durchaus konkurrenztahig. Mit Ausnahme von
Luxemburg und Spanien haben praktisch alle Staaten (mit
Ausnahme von Deutschland, das anndhernd den gleichen
Preis hat) hthere Benzinpreise und auch hdhere Fiskaibela-
stungen. Solange. die Gesamtkosten - ich denke an die
direkten und indirekten Kosten —, die der Strassenverkehr
verursacht, nicht gedeckt werden kdnnen, besteht kein
Anlass, den Zollzuschiag und damit den Benzinpreis zu
reduzieren; ganz abgesehen davon, dass es gar nicht
sicher ist, ob diese Reduktion dann tatsachlich dem Kaufer
zugute kdme. 30 Rappen Zollzuschlag mit Preisstand 1974
entsprechen heute noch 21 Rappen. Die Geldentwertung
brachte auch da eine deutliche Entlastung, nicht nur beim
Grundzoll.

Andererseits wird nun von weiten Kreisen verlangt, ein Teil
der Treibstoffertrdge sei auch fir den offentlichen Verkehr
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abzuzweigen, wie dies da und dort auch im Ausland der Fail
ist. Die Automobilverbdande haben darauf deutlich negativ
reagiert, insbesondere auch auf den ersten Entwurf des
Eidgendssischen Finanzdepartementes, welicher fir den
Grundzoll keine Zweckbindung mehr vorsah.

Der Vorschlag des Bundesrates, der den Einwinden des
Schweizerischen Strassenverkehrsverbandes stark Rech-
nung getragen hat, stdsst jedoch immer noch auf Wider-
stand, was im Ausmass etwas erstaunt hat; die Ankindi-
gung der TCS-Initiative zeigt das. Aber auch die Umweltor-
ganisationen drohen mit der Nein-Parole.

Schon diese Gegeniberstellung zeigt, dass die Ihnen unter-
breitets Vorlage durchaus ausgewogen ist. Sie trigt insbe-
sondere der durchgefilhrten Vernehmiassung weitgehend
Rechnung. Was will nun diese Vorlage? Sie will keine stér-
kere- Belastung des Treibstoffs durch héhere Abgaben,
jedoch ~ wie gesagt ~ am Zollzuschiag von 30 Rappen fest-
halten. Sie will weiter den Verwendungszweck der Treib-
stoffzdlle neu regeln. Das betrifft auf der einen Seite den
Treibstoffgrundzoll, der zurzeit gesamthaft knapp 1 Mil-
liarde ausmacht, und den Zollzuschiag von etwa 1,3 Milliar-
den. Die Vorlage will an der verfassungsmassigen Zweck-
bindung eines Teils des Grundzolles festhalten, jedoch
leicht reduziert. Sie will ferner die Zweckbestimmungen
erweitern und fir alle zweckgebundenen Ausgaben einen
einheitlichen  strassenbezogenen Verwendungszweck
bestimmen. Uber die bisherigen Verwendungsméglichkai-
ten hinaus solien Treibstoffzolle kinftig auch dienen: fir
den_ Betrieb und Unterhait der Nationalstrassen, Umwelt-
schutzmassnahmen, Massnahmen zur Entlastung von
Strassen, zur Entflechtung des Verkehrs, zur Férderung der
gegenseitigen Ergidnzung der Verkehrsmittel und schliess-
fich fir Schutzbauten gegen Naturgewalten.

Sodann will die Vorlage die verstarkte Beteiligung des Bun-
des .von einer Entlastung des Bundes durch die Kantone in
anderen Bereichen abhidngig machen. Diesem letzten
Gedanken folgte unsere Kommission allerdings lediglich mit
9 zu 8 Stimmen, was nicht représentativ ist. Alle Gbrigen
Beschlisse wurden mit deutlichem Mehr gefasst.

Weiches sind die grossen Differenzen, die zur Diskussion
stehen werden? Einmal der Umfang der Zweckbindung des
Grundzoiles: 50 Prozent, 60 Prozent; dann die einheitliche
Verwendung von zweckgebundenem Grundzoll und Zolizu-
schlag. Auch hier gehen die Meinungen auseinander. Wenig
umstritten ist der Umfang der Zweckerwsiterungen. Hier
wurde weitgehend Einigung. erzieit. Es besteht aber noch
ein Minderheitsantrag — bis heute ~ betreffend die Fuss-
und Radwege, obwohl man sich materiell dort doch weitge-
hen einig ist. Schiiesslich ist, wie angezelgt die Frage der
Kompensation seitens der Kantone in der Ubergangsbe-
stimmung sehr umstritten. Hier ist man wohl der Meinung,
dass den Kantonen eine gewissa Kompensation zugemutet
werden kdnnte, aber uneinig, wie dies verniinftigerweise zu
geschehen habe, da sich die Botschaft hieriber aus-
schweigt. Minderheitsantridge stehen auch hier zur Verfi-
gung, vom Streichen bis zu differenzierteren Lésungen. Zu
all diesen strittigen Punkten nehme ich erst im Rahmen der
Detailberatung Steliung.

Einige weitere Uberlegungen sind aber noch im Rahmen
des Eintretens anzubringen. Da ist die Frage, was in der
Verfassung an Details zu regeln sei, und ob es irn Rahmen
der angestrebten Aufgabenteilung und Liquidation von
Bagatellsubventionen angezeigt sei, dass der Bund immer
mehr Aufgaben {bernehme. Hier ist sinerseits festzuhaiten,
dass der bisherige Artikel 36ter bereits aine Reihe von Ver-
wendungszwecken aufgezéhlt hat, sogar detaillierte Zahien
enthieit bezuglich der Beitrdge an dje Alpenstrassen; ande-

rerseits, dass es sich doch um die Verwendung von recht"

erheblichen Mittein handelt. Die Kommission vertritt die
Meinung, dass es sich nicht darum handelt, neue Bundes-
aufgaben zu schaffen. Die Entflechtung des Verkehrs, zum
Beispiel die Trennung des Radfahrerverkehrs durch Schaf-
fung eines Radweges, wird nicht zur Bundesaufgabe
emporstilisiert, sondern kann einfach durch den Kanton aus
Mitteln des Bundes mitfinanziert werden. Die Kantone soi-

len die Summen bestimmen, die fir einen soichen Verwen-
dungszweck zur Verfigung gestellt werden.

Wie weit der Bund den Kantonen Zollgelder zur Verfligung
stellen kann, ist in einem Bundesbeschiuss zu regein. Mit
solchen Projekten soll der Bund nichts zu tun haben. Es
braucht keine Projektgenehmigung und auch keine Bauab-
nahme. Die Kantone sollen selbstindig die Gelder sinset-
zen und darlber gesamthaft Rechenschaft ablegen. Es
handeilt sich in diesem Artikei 36ter praktisch um eine Auf-
listung jener Massnahmen im Strassenwesen, fir welche
die Kantone fir sich und zuhanden der Gemeinden Mittei
aus den ihnen zugewiesanen Benzinzollanteilen einsetzen
kénnen. Flr die anfallenden Strassenkosten in Kanton und
Gemeinden kénnen die Kantone selbst ja keine Zdlle erhe-
ben. Die Kompetenz dazu liegt beim Bund, der anteiimassig
diese Mittel als Finanzhilfen weitergibt, und zwar weitge-
hend pauschaliert. Es handeit sich also nicht um die Uber-
nahme neuer Bundesaufgaben, wie dles in der Botschaft
gesagt wird.

Relativ wenig zu reden gab in der Kommission die Frage,
weshalb diese Vorlage quasi im Schnelizugstempo an den
diversen brigen Geschiften zur Lésung von Verkehrs- und
Finanzfragen vorbeifahre. Eine ganze Reihe von parlamen-
tarischen VorstGssen befasste sich seit Jahren mit einer
Neuverteilung der Treibstoffzollertrige. Die Motion von
Herrn Standerat Gadient vom 18. Dezember 1980 hat als
erste deutlich auf die Dringlichkeit hingewiesen. Mit der
Rickzahiung der Bundesvorschiisse im Jahre 1983 misste
der Zolizuschlag reduziert werden, falls nicht sofort
gehandeit werde. Damit hat er die Gemuiter geweckt. Wih-
rend in den Richtlinien der Regierungspolitik 1979 bis 1983
dieses Problem unerwéhnt blieb, heisst es im Zwischenbe-
richt vom 5. Oktober 1881: Dringlich einer Lésung harre das
Problem des Treibstoffzolles. Es geite, den Zollzuschiag auf
Treibstoffen zu erhalten, und zwar nicht bloss aus finanziel-
len, sondern auch aus verkehrs- und energiepolitischen
Erwagungen heraus.

Es bestand einige Zeit die Gefahr, dass vor lauter Konnexen
zu anderen Vorlagen auch diese Vorlage verzégert werde.
lch denke an die GVK, die Aufgabenteilung, die Sanierung
des Bundeshaushaltes mit Schwerverkehrsabgabe, Autc-
bahnvignette und Anschiusssparpaket. Ich will mich nicht in
alt diese Querbereiche verlieren; dies ist nicht notwendig.
Die Treibstoffzollvorlage kann ohne weiteres selbstindig ais
vordringlich durchgezogen werden. Davon ist die Kommis-
sion Uberzeugt.

Die Neuregelung der Treibstoffzille enthéit im wesentlichen
zwei Anliegen, einmal dis Beibehaltung des Zolizuschlages
von 30 Rappen und dann die Ausdehnung der Zweckbe-
stimmung. Dabei ist von entscheidender Bedeutung, dass
diese Vorlage ohne Erhebung neuer Steuern oder Abgaben
auskommt. Die Bedeutung dieser Vorlage wird angesichts
der Zahlen, die dahinterstecken, manifest. Der Ertrag aus
dem Zollzuschlag betrigt zurzeit wie gesagt etwa 1,3 Mil-
liarden Franken, den es langfristig zu sichern giit. Ohne
Realisierung dieser Vorlage ergdbe sich in der Finanzrech-
nung des Bundes ein Ausfall von gegen 500 Millionen mit
steigender Tendenz.

Diese Vorlage stort die Gesamtverkehrskonzeption nicht, ja
sie liegt auf deren Linie. Diese Vorlage stért auch die beab-
sichtigte Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen
nicht. Sie schafft vielmehr bessere Voraussetzungen, damit
diese leichter verwirklicht werden kann. Denn mit vorhande-
nen Mitteln lasst sich eine Aufgabenteilung besser realisie-
ren, als wenn soiche Mittel fehlen. Da keine zuséitzlichen
Mittel geltend gemacht werden missen, rechtfertigt es
sich, diese vordringliche Voriage auch vor der Schwerver-
kehrsabgabe und vor der Vignette zu behandein.

Die Vorlage kénnte durchaus als von der Finanzlage des
Bundes unabhingig gesehen werden. Wenn damit aber
gleichzeitig eine Entlastung des Bundeshaushalites mdglich
und auch gerechtfertigt ist, so kann uns allen das doch nur
recht sein. Es handelt sich schiiesslich um eine Vorlage des
Finanzdepartements, denn es geht um Zdlle. Dabei durfte
uns ailen kiar sein, dass diese «Zdlle», insbesondere der
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Zolizuschiag, zu einem schénen Teil keine echten Zbile,
gsondern Verkehrsabgaben sind.

Noch ein Wort zur Anschiussgesetzgebung. An sich wére
es interessant, beim Erlass der Verfassungsbestimmung
bereits die Auswirkungen im Detail zu kennen. Die neue
Verfassungsgrundlage bedingt die Anderung des Bundes-
beschlusses lber die Verwendung des fiir den Strassenbau
bestimmten Anteils am Treibstoffzollertrag. Die Verteilung
der Geider hat dem Rechnung zu tragen, was aus der Ver-
tassungsédnderung resuitiert, wobel auch die Konsequenzen
des Umweltschutzgesetzes miteinzubeziehen sind.

Nach der Behandiung dieser Vorlage durch beide Rite
kann die Botschaft fir dle Anschiussgesetzgebung vorbe-
reitet und nach der Volksabstimmung - wenn mdglich im
Frithjahr 1983 —~ vorgelegt werden.

Die Kommission beantragt thnen Eintreten auf die Vorlage,
und aufgrund dieser Ausfiihrungen und dieses Antrages
beantrage ich lhnen auch, auf die Rlckweisung an den
Bundesrat nicht sinzutreten, wie sie von Herrn Herczog
beantragt wird. .

M. Frey-Neuchétel, rapporteur: Il y a plus d'un milliard et
demi de francs a répartir annueillement. Il y a des volontés
politiques fondamentalement divergentes. Le Conseil fédé-

ral entend saisir 'occasion de cette révision constitution-

nelile pour tendre 4 |'assainissement des finances de la
Confédération. Les cantons s’opposent a la compensation
des charges formulée en termes aussi vagues. Certaines
associations et des partis politiques voudraient que I'argent
payé par les automobilistes serve aussi a financer les trans-
ports publics par le systéme des vases communicants,
D'autres associations et d'autres partis politiques enfin
s'opposent 4 de teiles péréquations. Bref, une fois de plus,
notre Parlement se trouve A Ia croisée-d'intéréts fondamen-
talement opposés. Disons d’'emblée que les discussions au
sein de notre commission ont 8té constructives, Le projet
du Conseil fédéral a toujours été modifié dans un but de
plus grande clartd. Les objectifs ont été précisés. i sub-
siste certes des divergences, parfois importantes, mais
I'entrée en matiére a été votée a 'unanimité. Il en a été de
méme, avec quelques abstentions, du vote d'ensemble.
Enfin, il n'y a pas eu d'opposition au maintien de la surtaxe
-2 30 centimes. Rappelons que chaque centime prélevé rap-
porte annuellement entre 40 et 50 millions de francs. Une
baisse de 5 centimes de la surtaxe ferait ainsi perdre a la
Confadération plus de 200 millions de francs par année, ce
qui n'est souhaitable ni sur le plan financier, ni sur le plan
de la politique des transports.

Avant de rendre compte des résuitats de nos travaux, rap-
pelons la situation actuelle et les raisons de la révision
constitutionneile.

A la fin de 1981, la Confédération avait dépensé 19,3 mii-
liards de francs pour les routes nationaies. Quatre sources
différentes en ont assuré le financement. La part des droits
de base sur les carburants a représenté 3,8 milliards. Le
versement au titre de la surtaxe s'est élevé a 13,7 milliards,
tandis que la contribution fédérale & fonds perdu atteignait
1,2 milliard. Quant a I'avance de la Confédération, elle
n'était plus, en 1981, que de 0,6 milliard alors qu'elle attei-
gnait en 1972 2,8 milliards.

Dés 1973, les recettes affectées aux routes nationales
ayant été supérieures aux dépenses, cette avance a pu étre
réduite 4 un rythme accéiéré. Elle sera compiétement rem-
boursée en 1983, ce qui améne le Conseil fédérai & propo-
ser la modification des articles 36bis et 36t de la constitu-
tion.

L'affectation de la surtaxe, élargie & I'ensemble des tiches
routiéres, provoquera une plus-value annuelle estimée a
160 miilions de francs. La participation de la Confédération
aux frais d'entretien et d'exploitation des routes nationaies
coutera queique 150 millions de francs. Les contributions

destinées a décongestionner le trafic routier et a séparer

les courants de trafic d'importance suprarégionaie s'éleve-
raient 3 40 miilions. .
Enfin, le financement des mesures de protection de I'envi-

ronnement, le long des routes nationales, provoquera une
dépense supplémentaire de 30 millions, ce qui représente
globalement une plus-value de gquelque 400 millions de

francs. La proposition de ramener de 60 a 50 pour cent

I'affectation des droits de base permettrait un versement
supplémentaire 4 la caisse générale de la Confédération
d’'environ 100 millions de francs par année.

Avant de résumer les conclusions de votre commission,
nous ferons trois observations:

1. Les chiffres. que nous venons de rappeler montrent
I'importance de Ia taxe et de la surtaxe sur les carburants
par rapport aux autres projets routiers dont nous avons
déja débattu, la vignette et I'imposition des poids lourds
notamment. Il est de la plus haute importance que l'on
arrive a un consensus, tant du point de vue de la politique
financiére de la Confédération qu'en ce qui concerne la
politique des transports.

2. Sur ce dernier point, la politique des transports, il faut
rappeler qu'un quart du réseau des routes nationales doit"
encore: 8tre construit: en Suisse orientale, en Suisse
romande et au Tessin, les travaux sont loin d'étre terminés.
Il en résultera un investissement estimé a 15 milllards de
francs. A ces montants, il faut encore ajouter les sommes
nécessaires 4 la construction de certaines routes princi-
pales revalorisées — citons notamment, mais [a liste n'est

" qu'exempiative,,la Transjurane, ia route T 20 Le Locle~Neu-

chétel-Beme, et quelques trongons suppiémentaires au
Tessin. La nouvelle affectation des droits de base et de la
surtaxe ne doit dés lors pas étre une remise en cause du
réseau des routes nationales; elle ne doit pas provoquer un
ralentissement ou une suspension des travaux.

3. Les dépenses routiéres, dans leur ensemble, sont {arge-
ment supérieures aux recettes affectées — taxes et sur-
taxes sur les carburants. Ainsi, pour l'année 1979, les
dépenses pour la totalité du réseau routier suisse, d'envi-
ron 85000 kilométres, se sont élevées 4 4 milliards de
francs, soit 2,7 milliards pour les 20000 kilométres de
routes nationales et cantonales, et 1,3 miiliard pour les
45 000 kilomeétres de routes communales. Or, les recetites
totaies pour les routes nationales et cantonales se sont éle-
vées A 2,2 milliards contre seulement 276 millions pour les
routes communales. Pour ces derniéres, la couverture des
dépenses n'est que de 20 pour cent contre 85 pour cent
pour les routes nationales et cantonales. Les aggioméra-
tions supportent - donc des charges particulidrement
lourdes.

Nous résumons maintenant les principales conclusions de
votre commission, nous y reviendrons pius longuement lors
de la discussion de détail.

A T'article 36ter, 1er alinda, le principe de I'affectation de 50
pour cent, et non plus de 80 pour cent, du produit net des
droits de base a été accept® & une large majorité, par 19
voix contre 2.

La discussion a été particuliérement approfondie a {'article
36ter, ter alinéa, lettre ¢. Le principe du subventionnement
«.. d'autres mesures favorisant la complémentarité des
moyens de transport= a été accepté & I'unanimité de la
commission. Nous préciserons le contenu de cette nouvelle -
norme dans la discussion de détail. Pour I'heure, nous

[insistons sur le fait qu'il ne s’agit pas, par ce biais, de parti-

ciper au déficit des transports publics. Le principe de la
couverture des propres frais par chaque catégorie de trafic
devra étre respecté. |l s'agit de favoriser les mesures desti-
nées a décharger les routes du trafic lourd en encoura-
geant le ferroutage, les transports de véhicules a travers les
tunnels ferroviaires, ainsi que le trafic des grands conte-
neurs. Cette notion de compliémentarité des moyens de
transport comprend aussi le subventionnement 2 |la
construction de parcs a voitures a proximité immédiate des
gares.

A l'article 36ter, 2¢ alinéa, I'extension de |'affectation a I'amé-
nagement des transports publics, notamment dans les
agglomérations, a été repoussée par la majorité de la com-
mission.
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Enfin, la commission a été profondément divisée a I'article
18, 2¢ alinéa, des dispositions transitoires. Neuf commis-
saires se sont prononcés pour le maintien du texte du
Conseil fédéral, estimant que le principe de la compensa-
tion par les cantons devait figurer dans cette révision, alors
que huit commissaires étaient d'avis que cette formule était
trop vague et qu'elle ne pouvait, par 1a méme, que provo-
quer des réactions négatives en votation populaire, a la
suite d'interprétations diverses et contradictoires.

Les modifications apportées au projet du Conseil fédéral
par la majorité de la commission et la grande hésitation qui
subsiste a propos de l'article 18, 2¢ alinéa, des dispositions
transitoires, montrent bien la volonté de votre commission
d'aboutir a une solution qui puisse avoir 'assentiment du
peuple et des cantons. L.a majorité de votre commission n'a
pas attendu le lancemant d'une initiative populaire pour pré-
ciser et clarifier le principe selon lequel le produit de la sur-
taxe doit 8tre affecté au seul domaine routler.

A l'unanimité, la commission vous propose d'entrer en
matiére.

Présidentin: Herr Herczog hat einen Rickweisungsantrag
gestellt. Er hat das Wort zur Begriindung.

Herczog: Wir sind einverstanden mit dem Grundsatz, dass
durch die Neuregelung der Treibstoffzélls fir den Bund
keine Einnahmenausfélle entstehen. Wir sind hingegen der
Auffassung, dass keine Zweckbindung die einzige Gkologi-
sche Ldsung bedeutet. Den Rickweisungsantrag, den ich
hier im Namen der POCH stelle, begrinde ich foigender-
massen:

1. Die bundesrétliche Vorlage bevorzugt den privaten
Strassenverkehr Zulasten des dffentlichen Verkehrs.

2. Sie bevorzugt den Strassenverkehr zulasten des
Umweltschutzes.

3. Sie bevoczugi den Strassenverkehr zulasten anderer
Aufgaben der &ffentlichen Hand.

Zum ersten Grund: Bevorzugung zulasten des dffentlichen
Verkehrs. Man kann nicht den offentlichen Verkehr férdern
wollen und dabei, wie die Vorlage es tut, Milliarden weiter-
hin automatisch in den Strassenbau kippen. Wir haben
heute im Verkehrswesen zwei verschiedene Infrastruktursy-
steme, einerseits die Schisne, andererseits die Strasse,
wobei fir den Strassenbau durch Zweckbindung laufend
und nicht nach der Massgabe des Bedarfs haufenweise
Geld. zur Verfiigung steht. Der 6ffentliche Verkehr muss
sich aber demgegeniber mit den eingenommenen Steuer-
geldemn zufriedengeben. Wenn wir nun die Investitionen
zwischen Schiene und Strasse vergleichen, kdnnen wir
foststellen, dass sie 1960 noch in etwa auf gleicher Hoéhe
waren, 1980 aber bereits finfmal mehr fir den Strassenbau
investiert wurde als fir den dffentlichen Verkehr. Will man
den Modal-Split (die Aufteilung zwischen d&ifentlichem und
privatem Verkehr) verbessern — und verbessern heisst
zugunsten des &ffentlichen Verkehrs verbessern —, muss im
Investitionsbereich eine Korrektur zulasten des Strassen-
verkehrs erfolgen. Hier macht aber die Vorlage genau das
Gegenteil. Sie halt den miliiardenschweren Finanzautoma-
tismus flr den Strassenbau aufrecht. Es ist doch klar, dass
nun die Strassenbauanhénger aller Kantone nur darauf war-
ten, dass diese Vorlage in Kraft tritt. Die sogenannten Tai-
strassen, d. h. Autobahnen mit mittlerem Ausbaustandard,
werden dann nur sco in die Landschaft schiessen. Nur ein
Beispiel: Die Fans der Entlebucher T 10 werden sich sicher
mit Freude auf die Bundesgelder werfen. Es gibt hier noch
andere Beispiele soicher projektierter Talstrassen, die als
Projekte in der Schublade liegen, aber nur warten, bis diese
Gelder von der Bundeskasse her ausgeschittet werden.
Diese Vorlage verlagert also nur den Finanzautomatismus:
anstait Nationalstrassen werden nun einfach etliche Tal-
strassen «gebaut werden missen», und somit wird auch
Kulturtand «zerstért werden missens, da ja das die bekann-
ten Sachzwange dann sind.

Einige nennen dies Mittel zur Férderung von Randregionen.
Sie merken aber offenbar nicht, dass diess Férderung nicht
darin besteht, dass man eine Verkehrspolitik betreibt, die
den &ffentlichen Regionalverkehr nicht férdert, sondern
genau das Gegenteil misste getan werden: Man wirde
diese Randregionen dann férdern, wenn man von Bundes
wegen den dffentlichen Regionalverkehr forderte und nicht
einfach intakte Landschaften kaputtmacht mittels Forde-
rung des Strassenverkehrs. Zudem férdert man soiche
Regionen mittels einer Siedlungspolitik, die gemiass den
richtigen Zielen unseres Raumplanungsgesetzes nicht
immer nur die Standortgunst der grossen Zentren laufend
erhdht und deren Wachstum férdert.

Wenn wir nun zu diesen Investitionen noch kurz den
Kostenvergieich zwischen dffentlichem und privatem Ver-
kehr betrachten, stellen wir fest, dass weiterhin etwa 1 Mil-
liarde Franken durch den Autoverkehr ungedeckt bleiben.
Das heisst, dass die Kosten des Privatverkehrs, bestehend
aus Strassenbau, Unfallkosten, Unfallverhitung, Verkehrs-
Gberwachung usw., nicht durch den Verursacher gedeckt
werden, wobei in dieser Rechnung die sozialen Kosten gar
nicht mit einberechnet sind, und zwar soziale Kosten wie
Beeintrachtigung durch Larm, Abgase, Zerstérung von Kul-
turland usw.

Férderung des offentlichen Verkehrs heisst also Verschie-
bung des bestehenden Gefdiles zugunsten eben des
offentlichen Verkehrs und nicht, wie in der Vorlage, weiter-
hin Bevorzugung des privaten Verkehrs.

Zum 2zweiten Rickweisungsgrund: Bevorzugung zulasten
des Umweltschutzes. Zlel einer modernen Raum- und Ver-
kehrspolitik und -planung ist heute verninftigerweise, dass
die Zunahme des Gesamtverkehrs vermieden wird. Denn
mebhr und immer bessere Strassen erzeugen mehr Verkehr,.
was wiederum nach Ausbau von Strassen ruft. Dies,
mdchte man meinen, sei eine Binsenwahrheit; doch wird
diese Binsenwahrheit in dieser Vorlage volistindig verges-
sen. Mehrere Tage - ich erinnere Sie daran - wurde in die-
sem Saale debattiert im Rahmen des Umweltschutzgeset-
zes, dass die «Erhaitung der Natur» hotch und heilig genom-
men werden muss, und man hat hier viele derartige
Bekenntnisse gehért. Nun, in diesar Vorlage misste man
nicht nur Bekenntnisse ablegen, sondern konkret verhin-
dern, dass heute Milliarden fixiert werden, die dem Ziel des
Umweltschutzgesetzes doch diametral entgegenlaufen; Mil-
liarden, die ~ wie die Vorlage es bewusst oder unbewusst in
Kauf nimmt - mit Sicherheit mehr Larm, Gestank, Land-
schaftszerstdrung usw. bewirken werden.

Zum dritten und letzten Grund: Bevorzugung zulasten
anderer Staatsaufgaben. Wir sind der Auffassung, dass zur
Deckung aller Staatsaufgaben ohne Unterschied samtliche
Einnahmen verwendet werden missen. Wir betrachten
demnach eine Zweckbindung o&ffentlicher Einnahmen als
grundsétziich faisch. Die Zweckbindung bedeutet némiich
nichts anderes, als dass einzelne Aufgaben politisch tabu-
isiert werden. Wahrend sich die anderen Aufgaben der
offentlichen Hand nach der Decke der offentlichen Einnah-
men strecken muissen, wird mit dieser Vorlage der Stras-
senbau ganz kiar privilegiert, wodurch die Gleichwertigkeit
der Staatstatigkeiten eindeutig durchbrochen ist.

Die Zdlle gehdren ja seit jeher zu den Bundeseinnahmen,
die zur Finanzierung sdmtlicher Staatsaufgaben beizutragen
haben. Es ist nun Uberhaupt nicht einzusehen, weshalib hier
die Treibstoffzdlle eine Ausnahme machen sollen, und ich
méochte hier in freier Abwandlung eines Spruches von Herrn
Bundesrat Ritschard sagen, der Tabakzoli wird schiiesslich
auch nicht zur Herstellung von Hustensirup verwendet.
Alles in allem: die Automobilverbinde und ihnen verwandte
Interessen haben sich in dieser Vorlage meiner Meinung
nach stark durchgesetzt. lhre konzertierten Aktionen waren
ziemlich penetrant, Wenn Sie sich erinnern: durch die Ver-
nehmiassung blockten sie jegliche weitergehende Zweck-
lockerung ab, so dass der Bundesrat schon gar nicht mehr
auf die Idee kam, dies — also weitergehende Zweckliocke-
rung — in seiner Botschaft zu beantragen. Durch die
gezielte Indiskretion letzte Woche wurden die Schwerver-
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kehrsabgaben torpediert, und schilesslich hat der Touring-
Club rechtzeitig am letzten Freitag eine autofreundliche
Treibstoffinitiative lanciert. Diese Druckversuche allein
wiéren schon der Grund, dieser Strassenbauférderungsvor-
lage, wie ich sie nennen mdchte, gemass unserem Antrag
nicht zuzustimmen, sondern sie an den Bundesrat zurlick-
Zuweisen.

Zum Schluss: Ich verrate ihnen kein Geheimnis, wenn ich
mitteile, dass wir diese Voriage in der Volksabstimmung
bekampfen werden, fails hier die bundesrétliche oder gar
noch autobahn- oder autofreundlichere Varianten durchgé-
hen soliten. ich nehme also eher weniger Staatseinnahmen
in Kauf als noch mehr gebundene Ausgaben fiir den Stras-
senbau. ) B

lch bitte Sie, im Sinne dieser Uberlegungen meinem - und
unserem - Rickweisungsantrag zu folgen.

Schiril: Die Fraktion des CVP meint, die Vorlage sei finan-
ziell bedeutend, zeitlich dringend und in den Grundziigen
ausgewogen. Die Finanzierung der Nationalstrassen Uber
die fiskalische Belastung der Treibstoffe hat sich bewéhrt.
Wir anerkennen, dass die Vorschiisse des Bundes in Form
von Darlehen schrittweise abgetragen werden konnten,
dass 1985 bereits der gesamte Bundesvorschuss zurtick-
bezahit sein wird, beides sehr positive Punkte, und wir mei-
nen auch, dass der jahrliche Ertrag von Grundzoll und Zoll-
zuschlag in der Grossenordnung von Gber 2 Milliarden
Franken - ich glaube, dariber herrschte auch in der Ver-
nehmiassung bei der Vorabkldrung praktisch Einstimmig-
keit - auch in Zukunft erhaiten bleiben solite.

Wir meinen, dass sich die 30 Rappen pro Liter Benzin in
einem tragbaren Rahmen bewegen und gegeniber dem
Ausland einen einigermassen vern(inftigen Konkurrenzpreis
bezwecken. Es ist also so, dass die Belastung nicht héher
wird. Es scheint richtig und verntnftig: Dass die motorisier-
ten Strassenbeniitzer die von ihnen verursachten Strassen-
kosten soweit wie mdéglich selber bezahlen.

Wenn gieichzeitig eine Entlastung der Bundeskasse mdg-
lich ist, so kann das uns allen recht sein. Und zwar glaube
ich, ist es fir den Autofahrer, fiir den Velofahrer und fir den
Fussgénger so, ob er einem Automobilverband angehdrt
oder nicht. Auch wenn der Benzinzoll in irgendeiner Form
aufgehoben wiirde, so wirde der Benzinpreis an der Tank-
séule schiussendlich nicht niedriger. Oder kann uns hier
Herr Bundesrat Ritschard in dieser Richtung eine andere
Version geben? Wir stimmen auch der Erweiterung des
Treibstoffzollzuschiages auf Hauptstrassen, also nicht nur
fGr Nationaistrassen, sondern auch Strassen der Kantone,
zu, weil wir meinen, dass davon auch indirekt Gemeinde-
strassen, die von Gemeinden gebaut werden, profitieren.
Insbesondere sollen ja generell auch Beitrdge gewahrt wer-
den an den Betrieb und den Unterhait der Nationaistrassen,
an Schallschutzmassnahmen entlang den Strassen und an
verkehrsgerechte Massnahmen. Wir sind auch einverstan-
den, dass neu 50 Prozent des Grundzolles der aligemeinen
Bundeskasse zufliessen sollen. Fir die zusatzlichen Mittel,
die den Kantonen zufliessen, méchte der Bundesrat die
Kantone zu einer Kompensation im Entflechtungsverfahren
verpflichten. Hier beantragt unsere Fraktion grossmehrheit-
lich Zustimmung zur Minderheit, d. h. also Streichung von
Absatz 2 von Artikel 18. Wir stimmen der Zweckerweiterung
zu und lehnen praktisch einstimmig alle Minderheitsantrige
Bircher, Biel, Barchi und Affolter bei Artikel 36 ab. Einzig
méchten wir also der Minderheit bei Artikel 18 zustimmen.
Im Namen der CVP-Fraktion beantrage ich Ihnen, Eintreten
zuzustimmen und - mit Ausnahme dieser Ubergangsbe-
stimmungen - alle Mehrheitsantrige anzunehmen.

Basler: Die SVP befiirwortet die Weiterfihrung des Treib-
stoffzollzuschlages; sie kann sich dem bundesratliichen

Vorschlag anschliessen, die Haifte statt nur zwei Finftel-
des Grundzolls in die Bundeskasse zu geben. Wir sehen-

darin eine Rickzahlung der a-fonds-perdu-Beitrage. Die
SVP hat sich fir den Kommissionstext nach Buchstabe b
bis d ausgesprochen; sie sieht in der Formulierung «Mass-

nahmen zur Entlastung von Strassen und zur Entflechtung
des Verkehrs» auch Radwege verfassungsrechtiich abge-
deckt. Die Trennung des langsamen vom schnellen Verkehr
ist dringend erwinscht.

Disse Finanzvorlage solite unseres Erachtens auf Taifahrt
durch die Volksabstimmung rollen; aber in der Form, wie
sie uns unterbreitet wird, stehen zwei Strassensperren im
Waege: die erste ist die Ubergangsbestlmmung. die voraus-
setzt, dass die Kantone den Bund in anderen Bereichen
angemessen entlasten. Die Kantone (und mit ihnen die
Gemeinden) haben kaum ein Interesse, hier mitzumachen.
lhre Steuerbelastung vermindert sich dabei nicht, wohi aber
ihre Kompetenzen im Strassenwesen.

Das ist die zweite Sperre; sie liegt im angekindigten Sub-
ventionswesen zur Entlastung von Strassen und zur Ent-
flechtung des Verkehrs. Die Botschaft hiit hier fest: «Die
Beitrdge des Bundes wéren aufgrund konkreter Projekte 2u
leisten, die vom Bund technisch genehmigt und entspre-
chend den finanziellen Mdoglichkeiten nach Priorititen in
Mehrjahresprogramme einzustufen wiéren.» Beides zusam-
men bedeutet, dass die Kantone per Saido aller Anspruche

‘keine finanziella Hilfe erhalten, dass sie aber Aufgaben, die

sie bisher seiber durchgefihrt haben, kinftig nach Bern zur
Genehmigung senden missen. Das geht nicht. Daher muss
die Kompensation in der Ubergangsregelung neu gefasst
werden; ich begriinde meinen diesbeziglichen Antrag in
der Detailberatung. Der zweite Vorbehait muss durch die
Subventionsgesetzgebung behoben werden, weiche diese
Verfassungsanderung ausidst, und auf diese gehe ich nun
ein.

Alle im hier vorgeschiagenen Verfassungsartikel 36ter unter
den Buchstaben b bis e vorgesehenen Verwendungs-
zwecke sind als Finanzhilfen aufzufassen, und nicht als
Abgeitungen. Was diese beiden Begriffe beinhaiten, haben
Sie, Herr Bundasrat, uns mit dem Entwurf zu einem Sub-
ventionsgesetz vor Jahresfrist unterbreitet. Hier geht es
somit um die Férderung selbstgewdhiter Aufgaben der Kan-
tone. Soiche Finanzhilfe misse fir den Empfinger einen
Vorteil bringen oder eine Verglunstigung bedeuten, heisst
es ausdricklich in dieser ausgezeichneten Arbeit. Der
Nationalstrassenbau war fir die Kantone keine freiwillige,
sondern eine vorgeschriebene Aufgabe. Daher ist Buch-
stabe a des Artikels 36ter wie bisher subventionsrechtlich
als Abgeltung einer bundesrechtlich vorgeschriebenen Auf-
gabe aufzufassen. Hier ist es weiterhin angebracht, dass
die Projekte vom Bund erst genehmigt und die Abrech-
nungen lberwacht werden missen, nicht aber bei Buch-
stabe c.

ich sage das deshalb so deutlich, weil die SVP unter Buch-
stabe b bis e nur eine Auflistung beitragsberechtigter Ver-
kehrsanliegen versteht, und nicht einen Katalog neuer Auf-
gaben, die-der Bund an sich reisst. Aus dieser Blickrichtung
betrachtet, braucht es daher die Einschrankungen des
Buchstabens ¢ nicht, Massnahmen nur von Gberregionaler
Bedeutung in Betracht zu ziehen; denn der Bund braucht
nur die Staatsrechnung eines Kantons einzusehen, um
seine Aufwendungen fir Verkehrsentflechtung oder Stras-
senentlastung zu kennen. Bei Finanzhilfen hat der Bund bei
den Kantonen nur die Zweckbindung zu prifen, nicht die
Wirtschattlichkeit ihrer seibstgewiéhiten Aufgaben. Er wird
den Kantonen oftmals pauschale Beitrdge geben und daher
auf detaiilierte Subventionsabrechnungen mit vorgangiger
Subventionssprechung verzichten. Daher darf man in der
nun folgenden Detailberatung die Liste férderungswirdiger
strassenentlastender Massnahmen nicht wieder mit dem
Argument abtun, das kénne doch nicht Aufgabe des Bun-
des sein.

Was der Birger eigentlich will, ist folgendes: Die dem
motorisierten Verkehr anzuiastenden Kosten soflen verur-
sachergerecht erhoben werden. Der viele Einflisse zusam-
menfassende Massstab ist der effektive Energieverbrauch
eines Fahrzeuges, in den Fahrleistung, Fahrzeuggewicht,
Umweltbelastung eingehen. Der Treibstoffzoll ist daher eine
ebenso einfache wie sinnvolle Abgabe, die all diese Ursa-
chen einschliesst. Die Verfassung von 1848 (bertrug aber
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die Zollhoheit der Zentralgewalt, Binnenzdlle auf Verkehrs-
wegen mussten zugunsten von Warenzéllen an der Landes-
grenze aufgegeben werden; aber daher darf doch die heute
aliseits . verlangte verursachergerechte Kostendeckung
nicht daran scheitern, dass der Bund nur aufgrund konkre-
ter, technisch genehmigter und finanziell eingeplanter Pro-
jekte den Kantonen einen zweckgebundenen Anteil der
Treibstoffzdlle Gberlassen will. Aufgabe des Bundes ist es,
die zweckbestimmten Mittel einzutreiben und sie dorthin zu

" geben, wo dis Kosten anfallen. In diesem Sinne stimmt die
SVP fir Eintreten.

Biel: Unsere Fraktion ist flir Eintreten auf die Vorlage. Wir
mdchten, wie auch die Mehrheit, die heutigen Belastungen,
d. h. die Mittel, die daraus kommen und an die man sich
gewodhnt hat, dem Verkehr erhalters Es handelt sich um
eine fur die kunftige Verkehrspolitik ausserordentlich wich-
tige Vorlage. Sie ist vielleicht von all dem, was in der letzten
Zeit Uber den Verkehr diskutiert worden ist, die wichtigste
Vorlage, die wir behandein. Die Zustimmung unserer Frak-
tion héngt allerdings von der Detailberatung ab. So wie der
Entwurf des Bundesrates lautet, konnten wir ihr nicht
zustimmen.

Wir sind néamlich flir eine verkehrspolitische und nicht far
eine fiskalpolitische Ldsung. Vor allem die Botschaft ist
widersprichlich und gepragt von fiskalpolitischem Denken.
Eine solche Politik kénnen wir in diesem Zusammenhang
nicht unterstitzen.

Die politische Ausgangslage flir diese Vorlage ist leider
unerfreulich und zerfahren. Wieder einmal haben wir schein-
bar einen Topf, der Uberquellt und in den die Politiker hin-
eingreifen. Auch Herr Herczog mdchte mit beiden Handen
hineingreifen und verteilen. Glicklicherweise - und das
mdchte ich betonen - bestimmen nicht wir im Parlament
Uber diesen Topf, sondern die Stimmbdlrger, und darum ist
es vielleicht doch klug, dass wir einige Uberlegungen
ansteilen, bavor wir einfach glauben, wir kdnnten hier neues
Geld verteilen. Dass die Verkehrsverbande nicht tatenlos
zusehen, wie Sle hier in den Topf der Treibstoffzollertrige
greifen wollen, ist doch versténdlich, und dass sie bereits
die Messer gewetzt haben, haben Sle letztlich am Wochen-
ende zur Kenntnis nehmen kdénnen. ich verstehe die Ver-
kehrsverbdnde aus folgendem Grund: Sie haben Hand
geboten zu einer ganzheitlichen Ldsung im Sinne des
Gesamtverkehrs, Diese Ldsung wére auch im Gesamtinter-
esse gewesen. Leider ldsst jene Lésung auf sich warten,
und man spielt den Tanz um das liebe Geld weiter. Heute
schon — und das wollen wir doch auch festhalten — diiriten
ays dem Strassenverkehr an fiskalischen Abgaben aller Art
gegen 1,2 Milliarden Franken in die allgemeine Bundes-
kasse gehen, also nicht in den Strassenbau, sondern in die
allgemeine Bundeskasse. Das ist eine enorme Summe.
Wenn wir uns Uber eine Neuverteilung des Treibstoffzolter-
trags unterhalten, midssen wir dieser Tatsache Rechnung
tragen.

Schon seit langem wusste man, dass der Vorschuss an den
Nationalstrassenbau in den Jahren 1983, 1984 oder 1985
spatestens abgetragen sein wirde. Man hétte aiso Zeit
gehabt, rechtzeitig eine Vorlage zu bringen. Leider hat man
wieder einmal zugewartet bis zum allerietzten Moment, und
das belastet natirlich die ganze Behandiung. In der Zwi-
schenzeit ist man zuerst mit einer Schwerverkehrsvoriage
gekommen, und das Parlament hat in seiner Weisheit noch
die Vignette aufgepfropft. Nun glaubt man, man kénne chne
Schwierigkeiten auch noch diese Voriage Uber die Bihne
bringen. Das missen wir hier festhalten, so leid es mir tut.
Die Ausgangslage ist politisch ausserordenttich heikel, und
wenn wir nicht vorsichtig vorgehen, ist ailes im Eimer.

Seit 1978 besteht die Gesamtverkehrskonzeption. Die
Gesamtverkehrskonzeption ist nichts anderes als eine
Sammiung aufeinander abgestimmter verkehrspolitischer
Grundsétze. Sie sagen, was wir im Verkehr kinftig wollen
und wie wir die Aufgaben anpacken wollen. Ich bedaure
ausserordentlich, dass der Bundesrat die Vorlage (iber die
Gesamtverkehrskonzeption bis heute nicht gebracht hat.
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Wir miissen doch zuerst die Ziele kennen, die wir im Ver-
kehr verfolgen wollen, bevor wir daran gehen, das Geld zu
verteilen. Man hat sehr viel verspielt; denn hinter der
Gesamtverkehrskonzeption standen alle wesentlichen
Gruppen. Man hitte diese Chance nutzen und die Vorlagen
entsprechend bringen sollen. Mit den isolierten Finanzie-
rungsmassnahmen hat man diese Entente auseinanderge-
brochen und hat nun grésste Mihe, (berhaupt etwas zum
Ende zu bringen. Ich bedaure ausserordentlich, dass man
diese Chance nicht genutzt hat. Wir versuchen mit unseren

‘Antragen immerhin, noch etwas von der Gesamtverkehrs-

konzeption auch in diese Vorlage hineinzubauen und damit
diese Vorlage retten zu helfen.

Was soliten wir dann eigentlich tun? Kollege Basler hat es
angedeutet. Ich komme auf Grundsatz 20 der Gesamtver-
kehrskonzeption zurlck. Dieser Grundsatz verlangt die
Eigenwirtschaftlichkeit, also die Finanzierung des Verkehrs
nach dem Verursacherprinzip. Herr Herczog, wie wollen Sie
nach dem Verursacherprinzip finanzieren, wenn Sie keine
Zweckbindung haben? Es ist doch unabdingbar fur jede
Massnahme, die nach dem Verursacherprinzip vorgenom-
men wird, dass Sie entsprechend die Mittel zweckbinden,
sonst haben Sie eben keine Verursacherfinanzierung. Die
dazu nétigen Abgaben — eben beispielsweise die Treibstoff-
befastung - kann nun einfach nur der Bund erheben. Darum
betrachte ich diese Vorlage als Mdglichkeit, auf dem Weg
der Verursacherfinanzierung Mittel fir den Verkehr bereit-
zustellen.

Das heisst allerdings nicht, dass nun der Bund eine neue
Administration aufbaut und in alten Einzelheiten die Verfig-
barkeit dieser Mittel Gberprift und befiehit. Auch hier ist ein
Grundsatz der GVK massgebend, Grundsatz 7, der genau
zeigt, dass die Mittel nach dem Zweck dort eingesetzt wer-
den sollen, wo die Kompetenzen liegen. Mir scheint das
sehr wesentlich. Einzig nétig bei der Verteilung der Mittel
ist, ihre Zweckverwendung zu Gberprifen, wobei die Grund-
sétze des Subventionsgesetzes, wie es im Entwurf vorliegt,
zu beachten wéren.

Richtig ist andererseits —~ und da stimme ich dem Bundesrat
zu -, dass die Kantone ihrerseits mitheifen bei der
Aufgabenentflechtung, den Bund zu entlasten. In dem
Sinne verstehe ich die Formulisrung des Bundesrates in
Artikel 18 Absatz 2 der Ubergangsbestimmungen, und
darum habe ich ihm in der Kommission auch zugestimmt.
Vielleicht gibt es bessere Formulierungen, prizisere, aber
wesentlich ist mir doch, dass wir bei dieser Gelegenheit
festhalten, dass die Einbahnstrasse zu Ende ist. Der Bund
gibt den Kantonen Mittel zur Ldsung ihrer verkehrspaoiiti-
schen Aufgaben. Auf der anderen Seite darf er erwarten,
dass man ihm auch seitens der Kantone entgegenkommt.
Etwas merkwirdig berGhrt mich der, wenn auch eher ver-
steckte Jammerton seitens des Bundes. Friher hat man
immer gejammert, man misse aus allgemeinen Bundesmit-
teln Vorschissa an den Nationalstrassenbau geben. Nun
fangt man an zu jammern, dass diese Vorschlsse abgetra-
gen werden. Mir scheint, wir sollten doch froh sein, dass es
so ist. Die echte Finanzrechnung wird namlich durch diese
ganze Geschichte nicht berlhrt, nur die unechte, optische,
so wie wir sie vor uns haben. Die Mittsl sind ja zweckgebun-
den und darfen flr nichts anderes verwendet werden.
Selbst wenn wir nun den Treibstoffzolizuschiag abbauen
mussten, hiatte das fur die echte Finanzlage des Bundes -
ich betone: die echte, nicht die optische - keine negativen
Auswirkungen. Wir haben zweckgebundene Mittel, und auf
der anderen Seite sind die Aufwendungen, die vom Bund im
Bereich des Strassenbaus weiter getragen werden massen,
voll finanziert.

Die unabhangige und evangelische Fraktion ist fiir Eintreten
auf die Voriage und wird bei der Detailberatung dafir stim-
men, dass Verbesserungen angebracht werden. Nach mei-
nem Empfinden hat die Kommission im Sinne von Losungen
erste Schritte getan, die der Gesamtverkehrskonzeption
entsprechen. Wir beflGrworten alsc eine verkehrspolitische
Vorlage, und wir lehnen eine fiskalpolitische ab.
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M. Coutau: Le groupe libéral entrera en matiére sur cet arti-
cle constitutionnel fixant une nouvelle affectation des droits
de douane sur les carburants. Il ne le fait pourtant pas sans
certains regrets. Il regrette surtout la précipitation avec
laquelle ce projet a été présenté et traité. Depuis fort long-
temps, en effet, on pouvait prévoir I'échéance qui devait
rendre nécessaire la révision constitutionnelle dont nous
traitons aujourd’hui. Or cette révision a é&té présentée
comme si le Conseil fédéral avait été pris de court et sur ce
point nous partageons les préoccupations que M. Biel vient
d'sxprimer.

Cette ravision ne résout que l'aspect purement financier du
probiéme, le but essentiel étant de rendre définitif le prélé-
vement de ia surtaxe sur les carburants. Pourtant, cette
question aurait di 8tre intégrée dans au moins trois autres
dossiers connexes, & savoir la conception globale suisse
des transports, la nouvelle répartition des tiches entre la
Confédération et les cantons, ainsi que la loi sur la protec-
tion de l'environnement. La coordination n'a guére pu
s’opérer que sur ce dernier aspect et encore la loi sur
I'environnement n'est-elle pas définitivement sous toit, tant
s’en faut. Quant 4 la conception globale suisse des trans-
ports, on peut s'interroger, comme {'a d’ailleurs fait M. Biel,
sur la conformité de la nouvelle affectation des droits sur
les carburants avec I'esprit du rapport des experts et avec
ce qui sera la lettre des propositions que le Conseil fédéral
tarde décidément 4 nous présenter.

Mais c'est le manque de coordination avec la nouvelle
répartition des tiches entre la Confédération et les cantons
qui- & nos yeux fait le plus cruellement défaut dans cette
affaire. Les tAchas routiéres sont actuellement réparties de
fagon peu équilibrée entre les différents niveaux d'autorité.
Au fur et a mesure de la réalisation du réseau des routes
nationales, ce déséquilibre devrait aller piutét en se dégra-
dant encore au détriment des cantons et des communes. i
est donc judicieux d'envisager de leur accorder une plus
large part des recettas de la fiscalité routiére. En revanche,
la situation structurelle des finances fédérales est sensibie-
ment pius mauvaise, giobalemerit, que celle des cantons. Il
semble donc également judicieux de mettre & la charge des
cantons, en méme temps qu'on leur alloue des recettes
complémentaires, des charges en compensation entiére ou
partielle. Je reviendrai sur ce point tout 4 I'neure pour
annoncer une proposition du groupe libéral qui sera pré-
santée par M. Bonnard.

Ces regrets relatifs 4 une certaine absence de coordination
ne doivent pas cacher pourtant notre satisfaction sur la cla-
rification qui est intervenue maintenant en matiére de pro-
cédure. En effet, plusieurs projets de majoration de la fisca-
lité routidre nous ont été soumis. Il est heureux que {'on se
soit mis d'accord pour traiter en priorité le projet d'affecta-
tion nouvelle des droits sur les carburants. il sera temps de
terminer ensuite 'examen de la taxe sur les poids lourds et
de la vignette autoroutiére et, le cas échéant, de les sou-
mettre A la votation populaire, mais en 1984 seulement.
Cette priorité donnée au présent projet &tait nécessaire,
aussi bien pour des questions de temps que pour des
questions de politique. En effet, le remboursement intégral
des avances de la Confédération aux comptes des routes
nationales interviendra 'an prochain déja et si I'on veut
maintenir {a surtaxe a son niveau actuel, il est nécessaire
que le peuple se prononce le printemps prochain au plus
tard.

Quant aux avantages politiques de I'ordre de vote sur ces
projets, ii nous semble également évident. D'une part,
'importance respective des sommes en cause impose.-
cette priorité et, d'autre part, les chances de succés sont
meilleures pour un projet qui entend maintenir une charge
que pour ceux qui visent & en impaser de nouvelles et qui,
de plus, sont controversées 3 juste titre.

Comme nous avons déja eu I'occasion de le dire a cette tri-
bune A pilusieurs reprises,. nous sommes favorabies au
maintien de la surtaxe préievée sur les carburants. Indépen-
damment des raisons de politique énergétique, de protec-
tion de I'anvironnement, de politique financiére, de simpli-

cité de prélevement évodquées dans le message et aux-
quelles nous souscrivons, je voudrais insister sur le fait
que, méme avec a surtaxe, le prix du carburant reste large-
ment compétitif en Suisse par rapport aux pays qui nous
entourent, en particulier la France et I'ltalie. Cela signifie
que les innombrables automobilistes étrangers qui traver-
sent notre pays trouvent avantageux d'acheter leur carbu-
rant en Suisse, dés la douane franchie a |'entrée, et juste
avant la douane 4 la sortie. Je ne parlerai pas de tous les
frontaliers qui font le plein dans les stations suisses. Ceia
signifis que ces étrangers contribuent largement a financer
nos routes et qu'ils continueront & le faire tant que le prix
en Suisse restera compétitif. Cette réalité devra étre rappe-
lée dans les débats qui seront encore consacrés a !'institu-
tion d'une vignette autoroutiére.

Reste bien entendu la probléme de I'affectation des droits.
Si discutable que soit théoriquement une affectation spéci-
fique de recettes, il faut bien admettre que I'automobiliste a
consenti 4 majorer substantiellement sa charge fiscale dans
I'objectif précis d'améliorer la sécurité, la fluidité et la rapi-
dité du trafic routier. Si cette charge est maintenue, elle doit
donc rester affectée essentiellement a des buts routiers
correspondant, directement ou de maniére compiémen-
taire, a4 cette fonction. Nous nous casserions les dents a
vouloir financer, par exemple, les transports publics a l"aide
de la fiscalité routiére. :

C'est aussi pourquoi nous nous opposerons a toute tenta-
tive d'affecter 4 la caisse fédérale la totalité, ou méme une
partie excessive A nos yeux, du produit des droits de base
sur les carburants. Nous pensons que la répartition actuelle
qui achemine 40 pour cent des droits de base aux recettes
générales est raisonnable. il ne faut pas oublier en effet
qu'une charge douaniére aussi lourde est tout a fait excep-
tionnelle. Elle est prélevée sur une catégorie d’'usagers qui
a le droit, en contrepartie, de bénéficier d’'une part majori-
taire de ces recettes sous forme de couverture des
charges qu'ils imposent aux pouvoirs publics par leurs
besoins spécifiguement routiers. Un droit de prés de 25
pour cent prélevé sur les importations de carburant et dont
le produit est actuellement destiné 4 la caisse fédérale nous
semble déja substantiel.

Quant & la répartition de ces recettes entre les différents
objectifs routiers, nous insistons sur les charges liées 3 la
terminaison du réseau prévu des routes nationales. Le rap-
porteur de langue frangaise a déclaré que ce colt était
estimé a ('heure actuelle a environ 15 milliards de francs qui
s'échelonneront dégressivement jusqu’a la fin de ce siécle.
Ces prochaines années, aucune réduction du programme
ne devrait intervenir car des lacunes importantes restent a
combler, notamment dans les parties occidentales et méri-
dionales du pays. Quant aux frais d'entretien et d'exploita-
tion, ils augmenteront avec le temps et représenteront,
selon les projections, pas moins du triple de ce qu'ils repré-
sentent & 'heure actuelle.

Pour ce qui est de I'aide apportée aux cantons, pour leurs
charges routiéres, des inquiétudes ont effectivement été
émises a I'égard du risque de perfectionnisme et de béton-
nage excessif que pouvait comporter I'afflux d'une manne
fédérale abondante.

Pour notre part, nous constatons que le réseau des routes
principales a souffert de nombreux retards. Des contourne-
ments d’agglomérations codteux et néanmoins nécessaires
4 maints égards, en vue de la sécurité et de la qualité de la
vie urbaine, restent encore a construire. L'usure et le trafic
imposent, de surcroft, des travaux de correction et d'entre-
tien nombreux. D ailleurs, toute construction de route prin-
cipale reste soumnise a I'approbation du Conseil fédéral.

Le colt des mesures de protection de I'environnement,
surtout si on lui donne une interprétation extensive, sera,
pour sa part, trés élevé le long de toutes les routes
ouvertes au trafic, Evidemment, ie subventionnement fédé-
ral. allégera de  fagon bienvenue le financement des
ouvrages que la nouvelle loi sur I'environnement imposera
aux cantons et aux communes a ce titre.

Nous sommes par ailleurs favorables au financement, par le
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produit des taxes sur les carburants, de travaux destinés
conjointement a I'amélioration du trafic routier et d'autres
trafics. Ainsi en va-t-il de la séparation des voies routidres
ot ferroviaires, y compris les passages & niveau, de la
construction de parcs de stationnement prés des gares,
des installations et travaux favorisant le ferroutage, et du
transport des conteneurs, ce qui allége le trafic routier de la
circuiation souvent encombrante des poids lourds. Nous
approuvons également |'affectation d'une partie de ces
recettes au transbordement des automobiles accompa-
gnées a travers les tunneis ferroviaires alpins.

Si nous admettons ces objectifs, complémentaires aux
objectifs purement routiers, en revanche, nous nous oppo-
sons résolument a tout détournement des recettes d'ori-
gine purement routiére a des subventionnements généraux
de transports publics. Enfin, pour ce qui est des subven-
tions fédérales aftribuées aux cantons pour leurs autres
dépenses routiéres, elles devraient répondre au maximum a
I'impératif de la simplification des procédures administra-
tives.

Nous sommes donc d'avis que ces affectations nouvelles
répondent 4 des besoins réels, durables, mais qui doivent
exclure toute tentative de surenchére technocratique ou de
prestige local. Une rage constructrice et rectiligne ne doit
pas empécher les usagers amoureux de nos campagnes
d'épouser leurs aimables sinuosités.

Reste la question de la compensation de I'apport aux can-
tons par des reports correspondants de charges destinés &
alléger les finances de la Confédération qui sont, comme
vous le savez, plus malades que celles des cantons. Nous
souscrivons 4 c¢e principe, mais nous dépiorons vivement
I'imprécision des intentions du Conseil tédéral & cet egard.
Ni dans le message, ni dans les travaux de commission des
idées concrates n'ont été avancées. Dés lors, les spécula-
tions les plus contradictoires vont bon train. Les uns pen-
sant que c'est la voia choisie pour alléger la Confédération
du poids du déficit des CFF ou des subventions qu’'elie
accorde a d’autres moyens de transport public. Les autres
crient que ia Confédération impose déja aux cantons des
contraintes financiéres disproportionnées. D'autres encore
ne discernent pas i'application pratique qui pourrait étre
faite de cet articie 18, 2¢ alinéa, des dispositions transitoires
de la constitution.

C'est la raison pour laquelle le groupe libéral vous propo-
sera de concrétiser cette disposition. il s’agit de savoir ou
i'on va plus précisément, et surtout de mettre la soiution de
cette question en rapport avec la négociation en cours sur
la nouvelle répartition des tdches entre la Confédération et
les cantons, comme cela aurait di étre d'ailleurs le cas, dés
le début. D'ici la fin de 'opération de redistribution des.
taches, la Confédération et les cantons se partageraient,
selon une clef précise et équitable a nos yeux, I'excédent
immédiatement disponible des recettes de la fiscalité rou-
tiére. Nous y reviendrons lors du débat de détail et pour
'heure nous vous recommandons d’entrer en matiére sur
ce projet.

Barchi: Namens der freisinnig-demokratischen Fraktion
stimme ich dem Eintreten auf die Voriage Gber die Neurege-
lung bei den Treibstoffzéllen zu. Es ist jedoch zu bedauern,
dass diese Neuragelung nicht gleichzeitig mit der Verwirkli-
chung der Gesamtverkehrskonzeption hat beraten werden
kénnen und dass manche Empfehlungen der GVK-Kommis-
sion keinen Niederschlag in dieser Vorlage gefunden
haben. Es besteht sogar die Gefahr, dass die- Verwirkli-
chung der GVK préjudiziert wird. Diesbezuglich stimmen
meine Uberlegungen mit denjenigen von Herrn Biel und von
Herrn Coutau {berein. Andererseits ist zu anerkennen,
‘dass die zu beratende Vorlage finanziell gewichtig und zeit-
lich dringiich ist, wie das brigens Herr Bundesrat Ritschard
in der Kommission mehrmais betont hat.

1983 wird der Nationalstrassanvorschuss zuriickbezahit
sein. Dann musste der Treibstoffzuschiag um 10 Rappen
pro Liter gesenkt werden, denn dieser Zuschlag ist eine
zweckgebundene Abgabe. Dies wirde in der Finanzrech-'

nung des Bundes, die eine reine Kassarechnung ist, einen
Einnahmenausfall von 475 Millionen Franken bewirken. Es
handelt sich dabei also nicht darum, Mehreinnahmen zu
erzielen, sondern es geht darum, einen Einnahmenausfall -
zu vermeiden. ’

Die durch Herrn Biel gemachte Differenzierung zwischen
echter und optischer Finanzrechnung kann sicher schén
sein, aber sie ist unerheblich. Warum? Die Bediirfnisse im
Strassenwesen sind echte Bedirfnisse, die so oder so
finanziell gedeckt werden missen, wenn Bund und Kantone
ihre Staatsaufgaben erfiillen sollen. Deswegen die Dring-
lichkeit!

Es ist Ubrigens zu bemerken, dass das politische Klima
gegenwdrtig flr die Bsibehaltung des Treibstoffzuschiages
gut ist. Aber die unabdingbare Voraussetzung, damit diese
Beibehaltung Zustimmung im Volk findet, ist, dass die’
zweckgebundene Benzinabgabe dem Strassenwesen und
somit den Strassenbentitzern zugute kommt.

Deshalb, Herr Herczog, ist lhr Antrag, der darauf hinzielt,
die Zweckbindung aufzuheben, politisch selbstmdrderisch.
Herr Biel hat Ihnen bereits gesagt, dass Ihr Votum sine con-
tradictio in adiectio ist. Man darf nicht geméss dem Verur-
sacherprinzip vorgehen wollen und dann die Zweckbindung
ablehnen. Eine Verwendung zugunsten von anderen Ver-
kehrsirdgern, wie sie zum Beispiel vom Minderheitsantrag
Affolter beflirwortet wird, wirde ohne weiteres eine starke
Opposition in der Offentlichkeit ausidsen. Es ist deshalb
begrissenswert, dass — erstens — durch die Neuformulie-
rung von Artikel 36bis Absatz 4 der Bundesverfassung der
Bund verpflichtet wird, auch an Betrieb und Unterhalt der
Nationalstrassen generell Beitridge zu leisten. Zweitens ist
zu begrissen, dass durch die Neuformufierung von Arti-
kel 36ter der Bundesverfassung die Zweckbindung des
Zollzuschlages und der Hélfte des Grundzolles auf alle
Strassenbeddrfnisse ausgedehnt wird. «Auf alle Strassen-
bedirfnisse ausgedehnt wirds, das méchte ich einmal
betont haben. Warum? Weil Herr Biel gesagt hat, dass
diese Vorlage eine fiskalpolitische Vorlage 'sei. Das stimmt
einfach nicht! Was die Zweckbindung des Grundzolles
anbetrifft, so wurde diese ~ es stimmt - von den bisherigen
60 Prozent auf 50 Prozent herabgesetzt. Somit werden 10
Prozent mehr, als dies Herr Biel wolite, in die aligemeine
Bundeskasse fliessen. Diese neue Regelung ist angesichts
der angespannten Finanziage des Bundes gerechtfertigt,
und sie bericksichtigt, Herr Biel, die Ergebnisse der Ver-
nehmiassung Uber den Entwurf des Finanzdepartementes.
Wir wollen deshalb etwas realistisch sein. Die Zweckbin-
dung ist da, auch wenn wir auf diese 10 Prozent verzichten.
Das tun wir auch, weil wir die Vernehmiassung beriicksichti-
gen wolien.

lech habe zweimnal unterstrichen, dass diese Vorlage Dring-
lichkeit aufweist. Im Rahmen der Verkehrsabgabenproble-
matik verleihen sowohi die freisinnig-demokratische Frak-
tion ais auch die freisinnig-demokratische Partei der Neure-
gelung des Betriebsstoffzolles absolute Prioritit. Die ande-
ren Vorlagen beziiglich Verkehrsabgaben - ich denke an
die Schwerverkenrssteuer und an die Autobahnvignette —
sollen zurlickgestellt werden. Wenn es nicht so wire, wir-
den- wir pur Konfusion und Unsicherheit provozieren. Es
fehit ndmlich gegenwartig eine Koordination zwischen den
verschiedenen Abgabeentwirfen, und mangels eines Glo-
balkonzeptes wirden wir den abgabepflichtigen Strassen-
beniitzer, den Automobilisten, nur abschrecken. Die neue
Regelung bewirkt eine verstérkte Beteiligung des Bundes
an den Kosten der Kantone und der Gemeinden. Bei einem
vermiedenen Einnahmenausfall von jahrlich rund 500 Millio-
nen Franken ab 1983 ergeben sich somit fir den Bund
zusétzliche Ausgaben von rund 400 Millionen pro Jahr, und
zwar zugunsten der Kantone und der Gemeinden. Die Kan-
tone soliten die Entlastung kompensieren. Die freisinnig-
demokratische Fraktion — ganz genau wie die liberale Frak-
tion - legt Wert auf diase Kompensationspflicht und bedau-
ert wirklich aufrichtig, dass der Bundesrat in Artikel 18
Absatz 2 der Ubergangsbestimmungen der Bundesverfas-
sung eine Formulierung - vorgeschlagen hat, die kaum

o
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zweckmassig und referendumspolitisch gefahriich ist. Mit
Bezug auf die vom Bundesrat vorgeschiagene Regelung
der Kompensation rechtfertigt sich der Minderheitsantrag
auf Streichung von Artikel 18 Absatz 2. Wir haben heute
den Antrag Bonnard bekommen und dann den Antrag von
Frau Kopp zu Artikel 18 Absatz 2. Die Diskussion morgen in
der Detailberatung wird zeigen, ob die von Frau Kopp und
Herrn Bonnard vorgeschiagenen Abanderungsantrége eine
zweckmdssige und annehmbare Ldsung der Kompensa-
tionspflicht der Kantone darstellen oder nicht. Aufgrund
diaser wenigen Uberlégungen empfehie ich lhnen, dem Ein-
treten zuzustimmen und den Rickweisungsantrag von
Herm Herczog abzulehnen.

lch méchte noch dem Departementschef, Herrn Ritschard,
meinen Dank aussprechen fir die Sorgfalt, mit weicher
diese Vorlage grindlich und rechtzeitig — ich sage Ileise,
abgesehen von Artikel 18 Absatz 2, — vom Finanzdeparte-
ment ausgearbeitet wurde.

Affolter: Noch immer behandein wir in der Schweiz die Ver-
kehrsfragen sektoriell und beschrianken uns auf die Diskus-
sion von Sachzwéngen. So wurde auch diese Voriage aus
poiitischen, finanziellen und aus zeitlichen Grunden drin-
gend. Der Zeitdruck ist entstanden, weil der Fahrplan zur
Realisierung der GVK im Gegensatz zum Taktfahrplan der
SBB gar nie in Kraft gesetzt wurde. Mit der GVK hétte man
die alles entscheidende Finanzierungsfrage im Verkehrswe-
sen in den Griff bekommen. Es bleibt offen, ob man wie-
derum aus politischen Grlnden oder aus nackter Interes-
senlage die GVK: nicht verwirklichen konnte oder nicht ver-
wirklichen wollte. In diese Beurteilung gehért auch die so-
eben angekindigte TCS-Initiative, die auch in erschrecken-
der Deutlichkeit die «Ehriichkeit» der Proklamationen ent-
larvt, die vom TCS im Zusammenhang mit der GVK abgege-
ben wurden. Die oftmals vom Bundesrat versprochene
GVK-Botschaft ist nicht zuletzt auch wegen der schieppen-
den Behandlung der Schwerverkehrsbotschaft durch das
Parlament verzdgert wordeg. Auch der Finanzierung wurde
durch die Ablehnung der Mehrwertsteuer der Boden entzo-
gen. Mit der nun vorliegenden Botschaft soll nun auch noch
zuerst die Neuregelung der Treibstoffzdlle erfoigen. Die
SP-Fraktion ist fir Eintreten auf die Vorlage und ist - wie
alle in die Vernehmiassung einbezogenen Organisationen -
far die Beibehaltung des Treibstoffzolls wie des Treibstoff-
2oltzuschiages.

Unseres Erachtens wére es schlicht unverantwortlich, ange-
sichts der zunehmenden Kosten und Folgekosten auf den
Gebietan Verkehr, GVK, Umweltschutzgesetzgebung und
Energie-Bundesverfassungsartikel, aber auch wegen der
prekidren finanziellen Situation des Bundes einen Teil der
Einnahmen ausfallen zu lassen. Prinzipiell unterstitzen wir
das Verursacherprinzip im Verkehrsbereich. Auch mit der
Indiskretion, die entstanden ist in bezug auf die Strassen-
rachnung — die Ubrigens nach meinem Daflrhalten zur Ver-
wirrung geschickt programmiert ist —, ist klar und deutlich
geworden, dass auch mit dieser Berechnung die Kosten-
deckung des Individualverkehrs nicht erreicht werden kann.
Es ist also falsch und unkorrekt, den Automobilisten als
Milchkuh der Nation bezeichnen zu wollen von Kreisen, die
offensichtlich mit Emotionen Privilegien verteidigen wollen.
Eine Neuregelung der Zweckbindung ist nur dann sinnvoll,
wenn diese wasentlich erweitert wird. Durch die bisherige
Regelung entstand namlich eine automatische Finanzie-
rung, die einen fast unbeschriankten Bau von Strassen
ermdglichte. So wurden in den letzten 30 Jahren viermal
mehr Mittel in den Privatverkehr als in den éffentlichen Ver-
kehr gesteckt. Dabei ist eine Eigendynamik des Verkehrs
entstanden, die uns auch vor &kologische Probleme stellt.
Abgeésehen davon, dass diese Verkehrsentwickiung zu
einer neuen Quelle von Ungleichheiten geworden ist.

Der Individualverkehr trug zur Mobilitdt der Menschen bei.
Neben diesem Zweck, Leute von einem zum anderen Ort zu
befdérdern und sie von ihrem Standort unabhangig werden
zu lassen, hat der Verkehr auch andere, ungewollte Ziele
erreicht. Er hat die Umwelt verpestet, ist fir das Verschwin-

den von Kulturland verantwortlich; er ist zustandig fir einen
Teil der hohen Gesundheitskosten. Es ist daher auch vdllig
belanglos, ob irgend jemand emotionell fir oder gegen das
Auto eingestellt ist, weil die Frage, ob die Befdrderung von
grossen Mengen von Menschen durch Individuaifahrzeuge
zweckmidssig ist, nicht aufgrund unserer Sympathien beant-
wortet werden kann, sondern nur in Beziehung auf die
unabanderlichen Gegebenheiten der Natur, die uns dazu
zwingt, gewisse Verhaltensanderungen vorzunehmen.

Die sozialdemokratische Fraktion begrisst deshaib - und
fordert auch - die Zweckerweiterung der Treibstoffzélle, um
zu siner menschen- und umweltgerechten Verkehrsstruktur
zurickzufinden. Bei den Treibstoffzollertragen sind wir
grundsétzlich gegen eine Zweckbindung Uberhaupt, weil
Zollertrage ohne irgendwelche Zweckbindung in die Bun-
deskasse gehdren. In Berlicksichtigung des politisch Mach-
baren haben wir nicht einen so weitgehenden Antrag
gestelit; ich werde aber in der Detailberatung meinen
Antrag noch begrinden.

In bezug auf die Ubergangsbestimmung sind wir der Auffas-
sung, dass die Kantone zu Kompensationsieistungen her-
angezogen werden missen. Deshalb haben wir auch mehr-
heitlich der von der Kommission erarbeiteten Voriage zuge-
stimmt.

Trotz dieser wenigen Vorbehalte bitte ich Sie im Namen der
sozialdemokratischen Fraktion, auf die Vorlage einzutreten
und den Nichteintretensantrag abzulehnen.

M. Crevoisier: Avant de se prononcer sur I'affectation eflle-
méme des taxes sur les carburants, il n'est pas inutile de se
demander si I'on est bien d'accord de maintenir ces der-
niéres. Ce n'est pas évident et nous voulons, dans un pre-
mier temps, vous livrer la position de notre groupe a ce
sujet. Nous ne sommaes pas favorables a une politique des
caisses vides pour la Confédération. Nous aurons d'ailleurs
I'occasion de préciser notre opinion sur ce point, lorsque
seront discutées les diverses motions déposées par des
groupes pariementaires, a propos de [’élimination de la pro-
gression a froid. Mais nous ne sommes pas non plus auto-
matiquement favorables - vous le savez - a une fiscalité
indirecte, frappant un produit qui est devenu de grande
consommation.

Nous devons toutefois constater, en réalistes que nous
sommes, qu'il est trés difficile pour la Confédération de
faire admettre la nécessité de trouver des recettes nou-
velles. Que on pense a la taxe sur les poids lourds,
aujourd’hui directement contestée et don¢ menacée; que
I'on pense a I'impdt sur les avoirs fiduciaires, qui est actuei-
lement en sursis défavorable - comme on dit en ballottage
défavorable. Nous sommes donc bien obligés d'admettre
que nous nous trouvons dans I'impossibilité politique de
renoncer purement et simplement aux 2 milliards de francs
environ qu'aménent les droits d’entrée de base sur les car-
burants et les taxes supplémentaires, réservés jusqu'a ce
jour aux routes nationales. Reconnaissons enfin, sur ce
point, que, sauf pour certaines catégories de personnes,
I'usage de véhicules privés — donc la consommation de car-
burant — ne constitue pas un besoin dont la satisfaction est
prioritaire. Notre groupe conciut donc & la nécessité de
maintenir les droits de base et les surtaxes sur les carbu-
rants pour moteurs a leur niveau actuel.

Ce premier principe admis, se pose alors le probiéme
méme de {'affectation des sommes ainsi récoltées. Un ver-
sement intégral de ces taxes & la caisse fédérale serait
admissible dans une situation normale. Dans le cas ou
I'attribution des ressources de la Confédération répondrait,
lors des discussions budgétaires, a4 des critéres parfaite-
ment clairs de solidarité, notamment interrégionale, et de
justice sociale, on pourrait en effet accepter sans autre une
affectation non liée de ces fonds.

Mais on vient de le voir, en particulier lors du débat portant
sur les subventions aux aéroparts, on sait quels intéréts
prévalent au sein de ce conseil et plus encore au sein du
Conseil des Etats. Je dois toutefois préciser — je fais ici une
parenthése — que, dés maintenant, c’est au nom des dépu-
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tés du Parti du travail et du Parti socialiste autoneme que je
m'exprime. Il nous apparait qu'étant donné les rapports des
forces existant au Parlement entre les groupes, entre les
représentants des cantons villes et des cantons ruraux,
entre les régions linguistiques, mieux vaut, pour nous, une
affectation garantie constitutionnelilement qu'une affecta-
tion décidée, chaque fois, lors de I'élaboration du budget
annuel. Un article constitutionnel, fixant les parts respec-
tives des différents bénéficiaires de cses ressources devra
en effet étre accepté par la double majorité du peuple et
des cantons. A l'occasion du vote sur une telle disposition,
les positions des diverses régions apparaitront clairement
et ne pourront plus, dés lors, étre délibérément ignorées.
Acte et déclaration de défiance a I'égard du Parlement: oui.
Nous ne nous en cachons pas, c'est bien de cela qu'il s’agit
et certains votes récents a l'intérieur de ce Parlement ont
bien montré quelle distance il pouvait y avoir, a I'occasion,
entre le pays légal et le pays réel.

Cette analyse nous a donc conduits & préférer le maintien,
dans la constitution fédérale. d'une liste exhaustive des
activités et réalisations publiques qui devraient bénéficier
du produit de la taxe de base et de la surtaxe sur les carbu-
rants. Disons d’emblée que, pour ce qui concerne les
routes, nous accepterons en gros la liste des tiches propo-
sées par la commission, liste a laquelle toutefois nous ajou-
terons, pour la lettre g, la proposition de la minorité Biel.
Nous estimons encore qu’'une part importante de ces
recettes particulidres de la Confédération, contrairement a
ce que d’autres parlementaires ont dit 4 cette tribune, doit
aussi étre affectée aux transports publics. Nous avons
donc fait dans ce sens une proposition d’amendement que
présentera M. Carcbbio; je n'insisterai, par conséquent,
pas sur ce point.

Disons, en conclusion, que notre groupe est tout d'abord
favorable au maintien de ces taxes et surtaxes sur les car-
burants, que les élus du Parti du travail et du Parti socialiste
autonome exigent, pour leur part, l'inscription dans la
constitution fédérate de la liste des taches auxquelles doi-
vent tra affectdes les taxes ainsi pergues, et qu'enfin une
partie importante des sommes recueillies permette d’aider
les transports publics. Il va donc sans dire que nous vote-
rons tous, en conséquence, I'entrée en matiére.
S'agissant toutefois du 2¢ alinéa de I'article 18, proposé
comme disposition transitoire, nous ne pouvons évidem-
ment pas l'accepter. Qui peut dire aujourd’hui quand la
répartition des taches entre la Confédération et les cantons
pourra entrer en vigueur? Nous ne saurions donc attendre
que les taxes prélevées sur les carburants soient réser-
vées, longtemps encore, exclusivement aux besoins rou-
tiers de la Confédération.

Nous voterons en conséquence ici la proposition de mino-
rité Barchi, plusieurs cantons supportant déja des
dépenses d'exploitation importantes dans le domaine du
trafic, et ces cantons auraient d'ores et déja besoin de
cette aide fédérale. -

Reiniger: Ich benitze die Gelegenheit dieser Eintretensde-
batte, um in aller Kiirze auf ein Problem zu verweisen, das
sich im Zusammenhang mit dem Nationaistrassenbau bzw.
dessen Finanzierung in Schaffhausen ergeben hat und das
unbedingt gelést werden sollte. Es handelt sich um folgen-
des: In Schaffhausen missen dem geplanten Nationalstras-
senbau auf Stadtgebiet rund 170 zum gréssten Teil sehr
preisganstige alte Wohnungen weichen. Der beabsichtigte
«Husermord» ist mit ein Grund fir die ausserordentlich
starke Opposition der Stadtbevdlkerung gegen den Bau der
N 4. Die Stimmberechtigten der Stadt haben bekanntlich in
einer Konsultativabstimmung vor einigen Jahren mehrheit-
lich gegen die Ausfilihrung des in Frage stehenden Projek-
tes Stellung genommen, und es ist zu erwarten, dass auch
in Zukunft dem geplanten Bauwerk grésster Widerstand
entgegengesetzt wird.

Dieser Widerstand liesse sich stark reduzieren, wenn
ansteile der erwahnten 170 Altwohnungen mit Hilfe von
Nationalstrassenmittein gleichwertige und ebenso preis-

ginstige Ersatzwohnungen erstelit und den betroffenen

‘Mietern angeboten werden kdnnten. Direktor Jakob hat .

anldsslich einer Aussprache in Schaffhausen versprochen,
abzuklaren, ob eine soiche Ersatzbeschaffung méglich sei.
Damit wir uns spater nicht dem Vorwurf aussetzen, wir hat-
ten diesen Punkt anldsslich der heutigen Diskussion im
Zusammenhang mit Artikel 36ter der Verfassung nicht zur
Sprache gebracht und ausdriicklich geregeit, mdéchte ich
die folgenden beiden Fragen stellen:

a. Wieweit sind die von Direktor Jakob in Aussicht gestell-
ten Abklérungen gedishen?

b. Deckt die vorgeschlagene neue Verfassungsbestim-
mung das Vorhaben ab, I&sst sie also — mit anderen Worten
~ die Ersatzbeschaffung von Wohnungen, die Nationalstras-
sen weichen missen, zu, oder ist im Verfassungstext aus-
dricklich festzuhalten, dass die Treibstoffzollertrdge auch
far diese Zwecke verwendet werden kénnen?

Ich ware Herrn Bundesrat Ritschard dankbar, wenn er in
Absprache mit den zustindigen Beamten zu diesen Fragen
Stellung nehmen kénnte.

Liichinger: Ich zahle mich zu den engagierten Beflrwortern
des offentlichen Verkehrs. Mein persénticher Wunsch bei
dieser Vorlage wilrde dahin gehen, wesentliche Teile der
Benzinzollertrage far die Investitionen zugunsten des
Gffentlichen Verkehrs einzusetzen. In der Kommission
haben wir solche und andere Antrige in langer Reihe disku-
tiert. Wir haben das Fell des Baren mindestens flinfmai ver-
teilt, obwohl der Bér noch gar nicht erlegt ist.

Ich bin in dieser ganzen Angelegenheit in den letzten Mona-
ten sehr viel bescheidener geworden. Angesichts der
bekannten finanzpolitischen Probleme und der zeitlichen
Dringlichkeit dieser Voriage geht es flir mich primér darum,
die Veridangerung des Benzinzolizuschiages in der Volksab-
stimmung erfolgreich durchzubringen. Wie schwer das in
unserer Referendumsdemokratie ist — Herr Biel hat schon
darauf hingewiesen ~, haben wir ja beim Ausidndergesetz
wieder erleben missen. Die Erhaitung des Benzinzollzu-
schlages ist doch gemeinsames Ziel all jener, die morgen in
diesem Saal die unterschiedlichsten Minderheitsantrige
vertreten werden.

Wenn die Verkehrsverbiande einen angemessenen Stras-
senbau und Strassenunterhalt in den Kantonen und
Gemeinden sicherstellen wollen, kostet das Geld; wenn die
Kantone und Gemeinden den &ffentlichen Verkehr férdern,
wenn sie Fuss- und Velowege erstellen solien, kostet auch
das wiederum Geld. Eine Entlastung der kantonalen und
kommunalen Strassenrechnungen wird in den Budgets der
Gemeinden und Kantone auch Raum geben fur zusatzliche
umweltfreundliche Investitionen. ’

Die allerschiechteste Losung wire eine Verwerfung dieser
Verfassungsvorlage in der Volksabstimmung, womdglich
noch mit .widersprichlichen Parolen unterschiedlicher
Opposition. Dann warden alle Verlierer sein, die in diesem
Saal morgen die verschiedensten Antridge stellen wolien;
Verlierer wirden auch die Verkehrsverbidnde sein sowie die
Umweltorganisationen, samt dem Verkehrsclub der
Schweiz. Ich appelliere daher an die Weisheit aller.
Persdnlich sehe ich die referendumspolitische Gefahr am
schérfsten auf seiten der Verkehrsverbdnde. Diese haben
seinerzeit bei der Erhdhung des Benzinzofizuschlages das
Versprechen abgegeben, sich fir die Wiederherabsetzung
des Zuschlages zu verwenden, sobald das moglich sein
werde. Jetzt wird es maoglich, und nun sollen die Verkehrs-
verbande fir die Beibehaltung des Zuschlages stimmen;
das bringt sie in eine psychologisch und verbandspolitisch
schwierige Lage. Dennoch habe ich das Gefihi, dass die
Verkehrsverbiinde auf eine einigermassen tragbare Mittelld-
sung einschwenken wirden. Ich verweise darauf, dass in
der Initiative des TCS in der Ubergangsbestimmung den 30
Rappen Zuschlag zugestimmt wird,. dass auch die Unter-
stitzung des Huckepackverkehrs ermdglicht werden soll.
Ich meine, es muss unsere Kunst sein, eine Verstandi-
gungsiésung moglich zu machen. Gleichzeitig mochte ich
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allerdings den Verkehrsverbanden sagen, dass ich an ihre
fast einstimmigen Beschlisse nicht ganz-glaube. ich bin der
Uberzeugung, dass im TCS wie im ACS Tausende von Mit-
gliedern vorhanden sind, die gegen sine absolute und ein-
seitige Autopolitik eintreten. Aber die innerverbandliche
Demokratie dieser Verbande ist eben nicht so geartet, dass
diese Meinungen zum Ausdruck kommen kénnen. ich habe
im ACS Zlrich erlebt, dass es in einer offenen und kontra-
diktorischen Auseinandersetzung moglich ist, zu ganz
anderen Beschilissen und Meinungen zu kommen, ais sie
von der Verbandsteitung in Bern vertreten werden.

Wenn die Verkehrsverbinde das beachten und auch etwas
bedenken und wenn wir auf unserer Seite ihre schwierige
psychologische und verbandspolitische Lage anerkennen,
so solita es mdglich sein, zu einer verninftigen Einigung zu
gelangen. ich bin der Meinung, dass der Méhrheitsantrag
der Kommission, wenn man ihn restriktiv interpretiert -~ wie
das meines Erachtens die Meinung der Kommission ist ~,
eine Grundiage flir eine solche Verstandigungsidsung bil-
det. Ich bitte daher um Eintreten.

Ganz: Die Botschaft Gber die Neuregelung bei den Treib-
stoffzollen als Folge der auslaufenden horrenden Kosten
des Nationalstrassenbaus und des abzusehenden Endes
der Rickzahlung von Bundesvorschissen fur diesen
erlaubt es uns, diese namhaften Gelder weiteren Zwecken
dienstbar zu machen. An und flr sich schon eine erfreuli-
che Tatsache; ich empfinde mit der grossen Zahi von Zwei-
radfahrern dies doppelt erfreulich, weil jetzt endlich die wie-
derholten Bemihungen dieser nebst den Fussgingern
schwichsten Verkehrsteilnehmern flr sichere Verkehrs-
wege zu einem ersten greifbaren Resultat fihren.

ich begrisse deshalb die heutige Beratung dieser Bot-
schaft, wird doch mit dem Antrag der Kommission beim
Artikel 36ter Buchstabe ¢ durch das Streichen der drei letz-
ten Worte =von (berregionaler Bedeutung» die Tir vollstdn-
dig gedffnet fir eine Verwendung solcher Gelder fiir kom-
munaie, regionale oder kantonale Bauvorhaben, die einer
méglichst sachgerechten Entflechtung des gesamten
Strassenverkehrs dienen. Mit dieser Formulierung werden
weitere Antrage (ber die diversen Kategorien, wie Fussgén-
ger, Rad- oder Mofafahrer usw., Uiberflissig.
Voraussetzung ist allerdings eine entsprechende Erklarung
unseres verehrten Finanzministers. Meines Erachtens
dirfte: die Sache kiar sein, wobei ich zur Stlitzung meiner
Ansicht das «Amtliche Protokoll» unserer Marzsession
zuhilfe nehme. Nachdem ich damais bei der Beratung des
Umweitschutzgesetzes, wo dieser Artikel 36ter ebenfalls
behandeit wurde, einen Antrag zugunsten der erweiterten
Verwendung von Treibstoffzéllen und -abgaben einreichte,
hat Herr Bundesrat Huirlimann folgendes erkidrt: «Herr
Ganz, der Bundesrat hat fir lhr Anliegen und fir lhren
Antrag nicht nur Verstandnis, sondern er teilt grundsétzlich
lhre Auffassung. Wir sind im Bundesrat der Meinung, dass
wir in bezug auf die Entflechtung des Verkehrs tatsédchlich
nicht nur bei den Nationalstrassen, sondern auch beim Gbri-
gen Verkehr beitragen mussen.»

Es folgten einige Bemerkungen zu den Vorteilen der Ver-
kehrsentflechtung, und weiter wurde von Herm Bundesrat
Harlimann ausgefithrt: «Weil dem so ist, mdchten wir diese
Entflechtung eben auch in den Ubrigen Strassenbereichen
mit den Mittein, die wir vom Autofahrer erheben - also
Benzinzoll, Benzinzollzuschlag —, kiinftig bei dieser Ande-
rung von Artikei 36ter, wie Sie mit Recht srwahnt haben,
dndern. In diesem Verfassungsartikel, der grundsétzlich
vom Bundesrat beraten ist», — das war also im Marz - «ist
dieses Prinzip vorgesehen, und zwar nicht nur fir die Natio-
nalstrassen, wie wir es jetzt schon haben, sondern ganz all-
gemein als ein Ziel im Sinne auch des Verursacherprinzips
dieses Gesetzes, aber auch mit Riicksicht auf die Sicher-
heit fir den Automobilisten, vor allem aber fGr Radfahrer
und Fussgénger. Herr Ganz, ich kann lhnen also die Zusi-
cherung, die Sie von mir verlangt haben, im Namen des
Bundesrates geben.» Das war ziemlich deutlich. Deshalb
habe ich erkiart, dass fir mich die Sache klar sei.

"Nachdem ich in diesem Saale schon verschiedentlich

zugunsten von Radwegen gesprochen habe - auch ein
diesbezlgliches Postulat wurde vor nicht allzu langer Zeit
berwiesen, in dem ich auch auf die unhaltbare Situation
hinwies, dass die Mofas beim Zoil und beim Zoilzuschiag
wohi zur Kasse gebeten werden, jedoch fir ihre geleisteten
jahrtichen Beitrdge von rund 10 bis 15 Millionen Franken
keine Gegenleistung des Bundes sahen —, kann ich mich
heute kurz fassen.

Lediglich auf den heute im Foyer aufliegenden druckfri-
schen Jahresbericht der BfU méchte ich noch hinweisen.
Aus dem Thema «Unfallverhitung» zitiere ich einen kleinen
Abschnitt, der ebenfails die Bedeutung der Verkehrsentmi-
schung untermauert. Es heisst hier:

«Das Hauptstrassennetz innerorts weist wegen des hohen
Anteils von Fussgingern und Zweiradfahrern die hchsten
Unfall- und Verunfalltenraten auf. Weil die Trennung und/
oder die Reduktion der Energien ein wichtiger Grundsatz
aller Sicherheitsanstrengungen ist, sind die Senkung der
generellen Héchstgeschwindigkeit innerorts und verkehrs-
technische Verbesserungen vor allem fir Fussgénger und
Velofahrer aussererdentlich wichtig.»

Dies ist eine emeute Bestétigung dafiir, dass im heutigen
massiven Verkehrsgeschehen auf unseren Strassen die
Entflechtung das wirksamste Mittel ist, um die zu grossen
Zahlen an Unfalitoten und Verletzten massiv zu reduzieren.
Heifen Sie mit, viel Leid zu ersparen durch die aufgezeigten
Massnahmen, die mit Geldern aus den Treibstoffabgaben
sicher starker vorangetrieben werden und auch fiir diejeni-
gen Kantone, die auf diesem Gebiet noch allzu lassig sind,
animierend wirken werden.

Vetsch: Wir kénnen erfreulicherweise den Ubereinstimmen-
den Willen feststellen, wonach Grundzoll und Zolizuschiag
in bisheriger Héhe erhalten bleiben solien. Wir haben also
keine grundsétzliche Ablehnung dieser Vorlage. Wir haben
auch eine Ubereinstimmende Willensausserung - so darf
man, glaube ich, feststellen - in bezug auf die Prioritdt. Es
gilt, diese Ertrdgnisse dem Bund zu erhaiten. Sie gehen
allen anderen mdgiichen Strassenabgaben vor. Das heisst,
dass eine allfdllige Vorlage (ber Vignette bzw. Schwerver-
kehrsabgabe im Abiauf der Entscheide hinter diese Vorlage

" zuriickzutreten hat. .

Soweit kdnnen wir uns einigen. Der Streit beginnt, wenn es
um das Verteilen und um die Verwendung dieser Gelder
geht. Und da haben wir keinen breiten Spielraum; das Ver-
nehmiassungsergebnis weist uns den Weg. Der Bundesrat
hat diesen Weg maines Erachtens aufgezeigt. Er ist schmal
und nicht ohne Absturzgefahr. Die Vorschldge des Bundes-
rates, erweitert durch die Kommission, scheinen mir aber
erfolgsversprechend. Leider hat sich nun bereits eine mas-
sive Gegnerschaft angemeldet, wiederum aus sehr entge-
gengesetzten Richtungen. Es droht erneut ein Zweifronten-
krieg. Und dies bei einer guten, ausgewogenen und drin-
gend notwendigen Vorlage. Gegnerschaft droht — wie das
erwiihnt worden ist von meinem Kollegen Lichinger ~ von
den Umweitorganisationen einerseits und von den Automo-
bilverbanden andererseits. Trotz des Verstandnisses far
ihren den Verbandszwecken dienenden Einsédtzen mussen
wir mit allem Nachdruck an die staatspolitische Verantwor-
tung dieser Organisationen appellieren. Die Vorlage bringt
allen etwas. Sie bringt sogar allen viel. Aber sie bringt
seibstverstindlich — wie jede andere — niemandem alles.

50 Prozent Grundzoll in die Bundeskasse kann wohl nicht
im Ernst und mit guten Grunden bekampft werden. Zdile
gehéren grundsatziich in die Bundeskasse. Unsere erste
Aufgabe hier ist es, den Bundeshaushalt zu sanieren. Aller-
dings nicht mit dieser Vorlage. Das sei zugegeben. Ein

‘Betrag von 100 Millionen Franken Mehreinnahmen zur

freien Verflgung des Bundes ist aber angemessen. Der
grésste Teil der Mittel bleibt der Strasse und kommt dem
Automobilisten zugute. Neue Mittel werden in den Dienst
des Umweltschutzes gestellt. Strassenentlastende Mass-
nahmen kommen auch dem Gesamtverkehr zugute. Es gibt
also keinen Grund, diese wichtige und dringeride Vorlage
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zu geféhrden und dem Bund in seiner weiterhin gespannten
Finanziage dringend bendtigte Mittel zu entziehen, Mittel,
die die meisten bereit sind, weiterhin zu entrichten.

Wir haben allen Grund, uns kraftvoil hinter die Vorlage des
Bundesrates und die Antrdge der Kommission zu stellen.
Da der Prasident des Touring-Clubs der Schweiz ein ait
Nationalrat ist, der sich hier in diesem Saal stets durch
staatsmannische Klugheit ausgezeichnet hat, bleibt bei mir
die Hoffnung auf ein Einlenken auf diese gute Kompromiss-
formel. Dieselbe Besonnenheit erwarten wir auch von den
Umweltorganisationen.

Weber-Arbon: Ich greife aus dieser Vorlage vier seltsame
verfassungsrechtliche Punkte heraus.

Erstens einmal die Aufspaltung siner Zollposition in Grund-
zoll und Treibstoffzolizuschlag: Die Geburtsstunde des Zoil-
zuschlages liegt im Jahre 1928, als ihn die eidgendssischen
Rate als Subvention fir die Kantone fir die Verbesserung
und den Unterhalt von Autostrassen einfihrten; 50 Prozent
betrug damals der Ansatz. Der Ausdruck verschwand dann
wieder bis im Jahre 1950, als — im Rahmen einer der vielen
Bundesfinanzordnurigen — gieich die Haifte oder 50 Prozent
des bisherigen Benzinzollertrages den Kantonen zugewen-
det wurden. Ab 1958 - die verkehrs- und finanzpolitische
Euphorie — erhéhte man diesen Satz auf 60 Prozent. Im glei-
chen Jahr wurde dann auch der Treibstoffzollzuschiag wie-
der eingefiihrt, und er ist von 1962 bis 1974 — wie Sie wis-
sen - hinaufgeklettert von 5 auf 30 Rappen.

Wissen Sie Gbrigens, dass der Benzingrundzoll seit 1936
Giberhaupt nie mehr geédndert wurde? Ich frage den Bun-
desrat: Was sind eigentlich die Griinde fir diese «Stabili-
tatspolitik», wenn Sie diesen Ausdruck gestatten? Heute
wird vorgeschlagen, den Treibstoffzollzuschlag neben dem
Grundzoll beizubehalten. Dabei soilen aber fir beide Posi-
tionen die gleichen Zweckumschreibungen vorgesehen
warden. Warum hélt man an dieser Differenzierung fest und
sagt nicht einfach und klar: Der Zoll auf Treibstoffen betragt
s0 und so viel und ist fir den und den Zweck reserviert? ich
gebe zu, dass wir hier wahrscheinlich handelspolitisch gut
tun, diese Differenzierung beizubehaiten.

Ein zweites seltsames Moment ist die Zweckbindung. Ich
werde mich dazu aus Zeitgrinden bei der Detailberatung
dussemn. Ich mdchte hier nur grundsatzlich festhalten, dass
natlirlich jede Zweckbindung ein Verstoss gegen die
Grundsatznorm von Artikel 30 der Bundesverfassung ist,
die besagt, dass Zolle in die Bundeskasse zu fliessen
haben.

Die dritte Merkwirdigkeit: In Artikel 36bis wird vorgesehen,
dass inskinftig nicht nur die Kosten fir die Erstellung, son-
dern auch fir den Betrieb und Unterhait der Nationalstras-
sen zwischen Bund und Kantonen verteiit werden sollen.
Beachten Sie dieses Wort «verteilt»-! Eine Kostenverteilung
passt nach meinar Auffassung schlecht in das Konzept
einer Neuverteilung der Aufgaben zwischen Bund und Kan-
tonen. Ich stelle hier fest, dass man in der Theorie «Aufga-
benteilung» sagt; in der Praxis heisst dies aber «Kostenver-
teilung». -

Viertens: Ein paar Worte noch zu den Betriebs- und Unter-
haltbeitrdgen in Artikel 36bis. Da wird also der Bund mit
siner neuen Aufgabe befastet, und die Kantone werden ent-
sprechend entlastet. Diese politische Ausgangssituation
hat zu einer der wohl seltsamsten Verfassungsbestimmun-
gen gefihrt, die uns der Bundesrat und damit auch die
Kommission bisher vorgeschlagen haben, ich meine nédm-
lich den Artikel 18 der Ubergangsbestimmung. Wie sollen
wir diese Norm nennen? Einen Artikel des Unbehagens,
des schiechten Gewissens, des Kompensationsversuches,
eine Programmerklarung fir die Zukunft der Verhandlungen
zwischen Bund und Kantonen? Ich lasse die Frage jetzt bei
der Eintretensdebatte offen, halte nur dafir, dass die Strei-
chung, wie sie von der Kommissionsminderheit beantragt
wird, wohl als etwas rabiat und politisch als etwas fragwir-
dig bezeichnet werden muss. Die Alternativvorschlage wer-
den wir bei der Detailberatung etwas unter die Lupe neh-
men kénnen. Fazit: Die Vorlage ist staatsrechtlich interes-

m

sant, gelagentlich etwas fragwiirdig, politisch heikel. Ein
wenig stehen wir auch unter dem Ergebnis des Fluches
nicht von bésen, aber vieileicht von ungeschickten Taten
der Vorviter.

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

Schluss der Sitzung um 19.30 Uhr
La séance est levée & 19 h 30
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Jost: Seit der Verteilung der Burgunderbeute ist es so,
dass sich die Eidgenossen fast nie einigen kdnnen, wenn
es etwas zu verteilen gibt. Nicht ganz zu Unrecht hat Herr
Bundesrat Ritschard kirzlich diese Feststellung gemacht.
Da die Interessenlagen und Zielsetzungen der im Vernehm-
lassungsverfahren und der in Eingaben und Aufrufen
gedusserten Anliegen sehr unterschiedlich sind, gilt as,
einen Kompromiss zu finden, der nicht allein mdglichst
gerecht ist, sondern der auch Aussicht auf die Zustimmung
des Souveréns hat, weil wir sonst vor einem Scherbenhau-
fen stehen, den kaum jemand will und der der Gffentlichen
Hand aller Stufen finanzielle Mittel vorenthalten wiirde, auf
die sie dringend angewiesen ist. Die Planung, die bisherige
Ausfihrung und auch das Finanzierungssystem unserer
Nationaistrassen dirfen gesamthaft sicher als weitsichtig
und gut gelungen bezeichnet werden, und allen jenen, dle
daran betsiligt waren und sind, geblhren Dank und Aner-
kennung.

Der Fertigstellung dieses grossen Gemeinschaftswerkes
gehdrt, wenn Einzelprobleme auch noch nicht geldst sind,
die erste Prioritdt. Diese Einstufung, wie sie vom Bundesrat
richtig vorgesehen wird, bedingt bis ungefahr Mitte der
neunziger Jahre anndhernd die bisherigen jahrlichen
Finanzaufwendungen. Es ist deshalb irrefihrend und weckt
falsche Hoffnungen, wenn heute in der Presse und in den
Medien bereits vom nahenden Ende des Nationalstrassen-
baues und von dadurch freiwerdenden Milliardenbetrigen
berichtet wird. Es geht einstweilen und noch auf lingere
Sicht, auch in Berticksichtigung der allfalligen Teuerung, um
jenen Betrag, der durch die vollstindige Rickzahiung des
Bundesvorschusses frei wird, namlich um etwa 400 bis 450
Millionen Franken oder um 10 bis 11 Rappen pro Liter des
Treibstoffzollzuschiages, die inskinftig ausfallen wirden,
wenn der Scuveréin nicht einer Erweiterung ihrer Zweckbe-
stimmung beipflichten wirde. Damit wiirde aber

a. die Verwirklichung der GVK im privaten Verkehrsbereich
nachhaltig beeintrachtigt,

b. die dringend notwendige schrittweise Aufholung eines
ausgewiesenen hohen Nachholbedarfs auf dem sehr
bedeutsamen Gebiet der Haupt- und Verbindungsstrassen
in den Kantonen und Gemeinden langfristig behindert, was
wiederum den Thesen der GVK widersprechen wirde, und
¢. es musste auf eine Finanzierungsquelle verzichtet wer-
den, die niemanden spirbar belastet.

Nur schwer verstindlich dirfte es sein, einerseits mit
Vignetten, Schwerverkehrsabgaben oder sogar Tunneige-
blhren neue Finanzquellen zu suchen und andersrseits auf
jene Massnahme teilweise zu verzichten, die sich bewihrt
hat und die sich auch inskiinftig ohne jeglichen zusitzlichen

administrativen Aufwand fortfiihren lasst. Uber die Richtig-
keit der Zweckbindung reiner Fiskalabgaben kann man sehr
wohl geteiiter Meinung sein. Die Diskussion zu diesem
Thema scheint mir aber beim uns beschiftigenden Pro-
blemkreis massig, denn bei den Treibstoffzéllen handelt es
sich bekanntermassen nicht allein um Fiskal-, sondern zu
einem grossen Teil um Kausalabgaben im Sinne des Verur-
sacherprinzips, die wohl in kombinierter Form, aber in
erfreulich kostensparender Weise erhoben werden. Gerade
deshalb ist auch die Verwendung dieser Mittel fir den
kostenverursachenden Strassenbau und -verkehr im weite-
ren Sinne vorgegeben, damit wir dem eingangs erwihnten
Grundsatz der Gerechtigkeit magiichst folgen kénnen.

Der Katalog der Verwendungsmdglichkeiten im vorgesehe-
nen Artikel 36ter der Bundesverfassung kann deshalb bei
aller Anerkennung des Gewichtes verschiedener Anliegen
nicht beliebig aufgebliht werden, wenn wir vor dem Sou-
verdn nicht Schiffbruch erleiden wollen. Die Authebung der
Zweckbindung der Treibstoffzélle im Sinne des Antrages
von Herrn Ratskollege Herczog hétte zur Folge, dass die
Automobilisten zur Finanzierung von allgemeinen Bundes-
aufgaben herangezogen wurden, bei denen sie allein weder
Verursacher noch Nutzniesser sind. Der Grundsatz der
Nichtzweckbindung einzelner &ffentlicher Einnahmen hat
sich in der Praxis nie durchsaizen kénnen. Unter den heuti-
gen Grundsitzen des Aquivalenzprinzips, das wir anstre-
ben, haben zielgerichtete Zweckbindungen — um eine sol-
che handelt es sich hier — im Gegenteil entscheidend an
Bedeutung gewonnen. Herr Herczog beruft sich offensicht-
lich auf veraltete und nicht marktwirtschaftliche Grundsatze
der Finanzwissgnschaft. Abgesehen davon kénnen wir uns
seinen Antrag materiell gar nicht leisten, weil die Treibstoff-
zolle in den o6ffentlichen Haushalten zu gewichtig sind, als
dass wir sie in den Kamin schreiben kdnnen. Sein Antrag
aber wirde dazu flhren. ich bitte Sie deshalb héflich, sei-
nen Antrag abzuiehnen und auf die Vorlage im Sinne der
Kommission einzutreten.

Frau Uchtenhagen: Die Vorlage, wie sie lhnen die Mehrheit
der Kommission vorschidgt, ist das Resulat einer Verstandi-
gung, wie sie nicht immer erzielt werden kann. Es handelt
sich nicht um irgendeine billige Konsensldsung, die
zustande kam, weil die unterschiedlichen Probieme und
Ansichten nicht ausdiskutiert wurden, sondern diese Mei-
nungen wurden sehr wohi vertreten, ndmlich die des priva-
ten Verkehrs, des Sffentlichen Verkehrs, des Umweitschut-
Zes, der Sanierung der Bundesfinanzen und der Entflech-
tung der Aufgaben zwischen Bund und Kantonen. Zum Teil
schiagen sich diese Ansichten noch in Minderheitsantrdgen
nieder. Aber die Kommissionsarbeit unter der sehr ruhigen
und kompetenten Fahrung unseres Prasidenten, Herrn
Huggenberger, war gepragt vom Willen, eine fir alle
annehmbare Ldsung zu erarbeiten, die reaipolitisch auch in
der Voiksabstimmung eine Chance haben solite.

Die Erweiterung und Prizisierung des Zweckbindungskata-
logs beschrinkt sich nicht zuletzt mit Radcksicht auf die
Automobilverbénde auf Massnahmen, die dem motorisier-
ten Verkehr dienen, wie dies Massnahmen der Entflechtung
und der gegenseitigen Ergdnzung des Verkehrs, der
Schutzbauten und der Umweltschutzmassnahmen tun. Ich
war deshalb sehr enttduscht, als ich am Samstag hérte,
dass der TCS eine Volksinitiative lancieren will. Diese
Lancierung ist fir mich schwer verstédndlich, nicht einmal
wenn sie bloss als Druckmittel gedacht ist. Der TCS ist ja
nicht irgendeine kleine, wilde Gruppierung, sondern er ist
ein sehr grosser Verband und tragt damit auch staatspoliti-
sche Verantwortung. Er sollte meines Erachtens aus die-
sam Grund Hand bieten zu einer verninftigen Verstandi-
gungslésung.

Sehr viele Mitglieder - viele unter uns sind sehr wahrschein-
lich Mitglied des TCS — nehmen die Dienstleistungen dieses
Verbandes sehr gern in Anspruch, sind aber nicht gewillt,
sich damit gleichzeitig in ein ideologisches Korsett zwén-
gen zu lassen und unter allen Umstanden nur die Interessen
des motorisierten Verkehrs zu vertreten ohne Ricksicht auf
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Gbergeordnete Ailgemeininteressen, quasi ohne Rucksicht
auf Verluste.

Wenn das Vorgehen des TCS eine Einzelerscheinung wire,
kénnten wir sahr wahrscheiniich stillschweigend dariiber
hinweggehen. Aber — und das erfiilt uns wahrscheinlich alle
mit Sorge - immer hadufiger schliessen sich unsere Birge-
rinnen und Birger zu Interessengruppierungen, Bdlrger-
initiativen und &hnlichen losen Organisationen zusammen,
die sich ausschiiesslich mit einem Problembereich beschéf-
tigen, Gber den dann natirlich Konsens besteht. Viele Biar-
ger sind offensichtlich der Ansicht, dass ihre wohiverstan-
denen Interessen von Partament und Regierung nur unvoli-
stindig wahrgenommen werden. Ich gehdre mit vielen von
lhnen zu jenen, die sowohl die zunehmende Stimmabsti-
nenz wie auch die zunehmenden sich ausserhaib der Par-
teien abspielenden politischen Aktivitdten ernst nehmen.
Aber ich sehe auch, dass damit Gefahren verbunden sind,
namiich die Verstarkung der bereits bestehenden Polarisie-
rungen und Erschwerungen der flr unser politisches
System nétigen Konsenserarbeitung sowohi im Partament
als auch bei den Volksabstimmungen. Das Abwéagen von
sich widersprechenden Interessen und . Ansichten, die
Durchsetzung des Machbaren, ist schwieriger zu vertreten
und zu verteidigen als ausschliessliche, leicht in Schiag-
worte umzuminzende Stellungnahmen. Aber solange es
Parlamente gibt, wird es immer auch Aufgabe der Paria-
mentarier sein, nicht nur ihre eigenen Vorstellungen durch-
zusetzen, sondern auch L&sungen zu erarbeiten, die die
Vielfalt der Meinungen und Interessen beriicksichtigen, und
dabei einen Konsens zu erarbeiten, der von der Mehrheit
der Stimmbilirer akzeptiert werden kann.

In diesem Sinne mdchte ich an Sie, geschatzte Kolleginnen .

und Kollegen, appeilieren und Sie bitten, der Vorlage zuzu-
stimmen, vor allem aber auch thren ganzen Einfluss geltend
zu machen, dass sowohl die Umweltschutzorganisationen
wie insbesondere der so michtige TCS Hand bieten fir
gine Verstandigungsidsung, sonst kommt es wirklich so
hinaus, wie Herr Kollege Lichinger gesagt hat: dass wir
zuletzt dann alle die Verlfierer sind.

Martignoni: Im Grunde genommen stehen die eidgendssi-
schen Rite vor einer recht klaren und Ubersichtlichen Alter-
native. Es geht ndmfich um die konkrete Frage, ob rund 400
Millionen Franken Treibstoffzollertrage auch weiterhin in der
Verfugung der Offentlichkeit bleiben oder ob sie — um es
vielleicht etwas zuriickhaltend auszudriicken - in-den Markt
zurickfliessen sollen. Es herrscht in diesem Saal mit dem
Bundesrat Willensibereinstimmung, dass diese 400 Millio-
nen Franken der &ffentlichen Hand erhaiten bleiben sollen;
aber nicht nur hier im Saal, wo die Kommissionsreferenten,
die Fraktionssprecher und die Einzelvotanten sich in dieser
Richtung gedussert haben, sondern dartiber hinaus auch in
den befragten Kreisen, bei den Interessierten, den Kanto-
nen und auch bei den Automobilverbdnden herrscht im
Prinzip Ubereinstimmung, dass diese Treibstoffzollzu-
schidge weiter erhoben werden soilen.

Wieweit kénnen und sollen Volk und Stande sich dieser Auf-
fassung anschliessen? Es stelilt sich also die Frage nach
der Referendumstauglichkeit der Vorlage, die ja jetzt immer
wieder aufgeworfen worden ist.

ich bin der Meinung, dass die Antrige des Bundesrates
und der Kommissionsmehrheit, so weit sie Artikel 36bis und
36ter betreffen, eine taugliche Grundlage bieten. Ich
mdchte sogar sagen, dass sich auch die Automobilisten
liberzeugen lassen kénnen, dass auch von ihrer Seite ein
gewisser Beitrag zur Verbesserung der Bundesfinanzen
geleistet werden soll, dass also die Frage der Relationen,
80 oder 60 Prozent fiir den Strassenverkebhr aus den Grund-
zdllen, trotz der Initiative, die der TCS lanciert hat, nicht im
Vordergrund steht, nicht die entscheidende Frage ist, die
hier spielen kann. Meines Erachtens geht es hier um eine
andere, wichtigere referendumspolitische Frage, namiich
um die Frage der Zielsetzung, der Zweckbestimmung. Ich
habe vor etwa zwei Jahren hier in diesem Parlament gesagt,
dass der Bau von Mehrzweckflugzeugen in der helvati-
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schen Finanzpolitik untauglich sei, dass diese Flugzeuge
abstlrzen.

Wenn wir die Antrige, die ausserhalb der Kommission
unterbreitet worden sind, etwas genauer ansehen, so stel-
len wir fest, dass wiederum ein gewisses Risiko besteht,
dass hier im Parlament ein Mehrzweckflugzeug gebaut
wird. Ich mdchte unterstreichen, dass die Artikel 36bis und
36ter mit der Fassung der Kommissionsmehrheit durchaus
tauglich sind; aber alle Antrdge, die weitergehen in Rich-
tung der Zweckerweiterung oder sogar der Zweckentfrem-
dung, sind meines Erachtens Sargnagel fur diese Vorlage.
Ich mdchte noch einen Schritt weitergehen und auch die
Ubergangsbestimmung Absatz 2 des Artikels 11 zur Dis-
kussion stellen. Bei allem Verstandnis fir die Sorgen des
Bundesrates muss ich hier meine Bedenken anmeiden, und

. zwar nicht als Finanzdirektor oder, wie man uns jetzt

bezeichnet, als «Schllssler» eines Kantons, sondern als
Staatsbirger, der referendumspolitische Bedenken hat.
Wenn wir die Kompensationsfrage bereits hier einbringen
und sie jetzt in der Verfassung verankern, so 6ffnen wir die
Schleusen fur alle méglichen Interpretationsmdglichkeiten.
Ich habe bereits heute nicht nur von den Verkehrs- und von
den Automobilverbédnden, sondern auch von der anderen
Seite, namlich vom &ffentlichen Verkehr, kritische Stimmen
vernommen. Von beiden Seiten wird diese Ubergangsbe-
stimmung bereits kritisiert. lch glaube nicht, dass wir damit
etwas Gutes tun fur die Erhaltung dieser Vorlage.

Wir bringen diese Treibstoffzollveriage nur durch, wenn wir
das Motto wiahien «Umstellen vom gquantitativen auf den
qualitativen Strassenverkehr, Umdenken in Richtung sines
menschlichen und umwelitgerechten Strassenverkehrs» (ich
unterstreiche Strassenverkehr). Wenn wir aber quasi als
Motto wihlen «Von einem Kasseli ins andere Kasseli», dann
werden wir unweigerlich Schifforuch erteiden. ich bitte Sie,
bei der Detailberatung diese Uberlegungen ebenfalls anzu-
stellen, dass wir zuhanden des Volkes eine ganz klare, ein-
fache und nicht nach allen méglichen Richtungen interpre-
tierbare Vorlage erstellen; der Souveran soll ganz kiar ent-
scheiden konnen, ob diese 400 Millionen Franken weiterhin
fir einen menschlichen Strassenverkehr verfigbar-bleiben
sollen oder eben nicht.

Kopp: Ich bin zusammen mit Herrn Coutau und Herrn Biel
nicht sehr gilcklich, dass wir diese sehr wichtige Vorlage
derart unter Zeitdruck behandeln missen, und ich bin noch
ungitcklicher darliber, dass wir sie nicht in einem grdsse-
ren Zusammenhang, namiich in jenem der Gesamtverkehrs-
konzeption, behandein kénnen. Aber das .ist nicht der
Grund, weshalb ich hier das Wort ergreife, denn dartber
haben sich schon mehrere Kollegen beklagt. Hingegen
scheint es mir, dass noch ein Punkt der Kldarung bedarf, und
zwar im Rahmen dieser Eintretensdebatte.

Herr Barchi hat festgestellt, dass diese Vorlage praktisch
das Ende der Gesamtverkehrskonzeption bedeuten kénnte.
Unser Prasident, Harr Kollege Huggenberger, hat gesagt,
dass die Vorlage die GVK in keiner Art und Weise préjudi-
ziere, sondern sie gar durch die Mittelbeschaffung erleich-
tere. Die Ansicht von Herrn Kollege Huggenberger ist aber
nur dann richtig, wenn im dannzumaligen Zeitpunkt diese
Mittel auch im Sinne und geméss den Vorstellungen der
GVK eingesetzt werden kénnen. Und in dieser Richtung
habe ich nun eine Frage an Herrn Bundesrat Ritschard: Ist
der Bundesrat der Auffassung, dass, wenn es darum gehen
wird, einen Verfassungsartikei fir die Gesamtverkehrskon-
zeption zu schaffen, der Artikel, iber den wir heute disku-
tieren, wieder mit in diese ganzen Uberlegungen miteinbe-
zogen wird. Oder bleibt dieser Artikel wie eine heilige Kuh .
stehen? Und wird die Gesamtverkehrskonzeption, wenn
man dann Uberhaupt noch von einer Gesamtverkehrskon-
zeption sprechen kann, so quasi um diesen Artikel herum-
gebaut? Diese Frage ist insofern von einer gewissen
Bedeutung, als es mir je nach der Antwort richtig oder
falsch scheint, dass wir einen festen Prozentsatz zweckge-
bunden in die Verfassung aufnehmen. Wenn der Artikel, der
heute zur Diskussion steht, im Zusammenhang mit der GVK
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neu Uberdacht wird, dann erhéit er — zumindest materiell -
den Charakter einer Ubergangsbestimmung. In diesem
Sinne ist es zweifellos richtig, und auch abstimmungspoli-
tisch ist as zweifellos basser, wenn wir einen festen Pro-
zentsatz fur zweckgebundene Mittel in die Verfassung auf-
nehmen. Sollte dies aber nicht der Fall sein, dann misste
man sich doch (berlegen, ob es nicht besser wére, nur
einen Hochstsatz fir zweckgebundene Mittel festzulegen,
damit man flr einen spdteren Zeitpunkt eine gewisse Flexi-
bilitat hat. Ich gebe auch gerne zu, dass mir an sich die Vor-
lage. wie sie das Departement ausgearbeitet hat, besser
schien als diejenige, die wir nun zu diskutieren haben; aber
dieser Zug ist natiirlich unterdessen langstens abgefahren.
Die Beantwortung dieser. Frage ist aber auch fir all diejeni-
gen wichtig, die nun Minderheitsantrage gestellt haben, die
weitergshend als' diejenigen der Kommission sind und die
mehr Elemente der Gesamtverkehrskonzeption in diesen
Artikel hineinbringen mdchten. Persdnlich bin ich der Mei-
nung, dass wir diese Minderheitsantrage, auch wenn sie
von der Sache her berechtigt sein mégen, ablehnen mds-
sen, weil sie die Vorlage — auch meine Vorredner haben dar-
auf hingewiesen —~ in hohem Ausmass gefihrden. Ich bin
der Meinung, dass die Vorlage, so wie sie jetzt aus der
Kommission herausgegangen ist, ein Optimum darstellt und
dass ihr alle Kreise einigermassen — mehr kann man bei den
verschiedenen Interessenlagen ja nicht erwarten — zustim-
men kdénnten.

Und nun noch ein Wort zum Rlckweisungsantrag von Herrn
‘Herczog: Herr Herczog, Sie mégen mit gewissen dkologi-
schen Anliegen, die Sie immer wieder vertreten, zum Teil
recht haben. Hier muss ich aber sagen: Wenn man dieser
Vorlage den Vorwurf macht, dass sie nur den Strassenbau
begtinstige, dann liegen Sie nicht richtig, dann wird man
dieser Vorlage nicht gerecht, denn diese Vorlage enthalt
noch zahireiche andere Elemente. Es sind dies Beitrage, die
der Sicherheit im Strassenverkehr dienen, denken wir nur
an die Beitrage zur Aufhebung von Niveaulbergingen, an
jene fir die Verkehrsentflechtung. Ich bin der Meinung,
dass die Sicherheit im Strassenverkehr durchaus auch zur
Lebensqualitdt gehoért. Nicht zuletzt finden wir in diesem
Verfassungsartikel auch die rechtliche Basis fir notwendige
Umweiltschutzmassnahmen.

Wir leben nun einmal in einer technischen Zivilisation, und
es kann nicht darum gehen, zur Natur zuriickzukehren. Wir
haben nun einmal den motorisierten Verkehr, und wir profi-
tieren alle davon. Es kann deshalb nicht darum gehen, nun
keine Strassen mehr zu bauen, sondern es muss darum
gehen, die noch notwendigen Strassen zu bauen, und zwar
so sicher und so umweltschonend wie mdglich, aber auch -
was Herr Loretan mit seinem Antrag will - so landschafts-
freundlich wie mdglich.

lch méchte Sle, Herr Bundesrat, nun bitten, diese Frage
zwischen dem Verhaltnis des Artikels 36bis und 36ter und
dem zukunftigen Artikel Gber die Gesamtverkehrskonzep-
tion zu beantworten und schiiesse mich dem Appell von
Herrn Lichinger und Frau Uchtenhagen an, alles zu unter-
netimen, damit diese Vorlage auch in der Volksabstimmung
Erfolg hat,

Bircher: Eigentlich misste man ja meinen, weil hier unser
Finanzminister Platz genommen hat, dass es sich bei den
Treibstoffzollabgaben um eine ausschliessliche Finanzvor-
lage handeit. Aber die kaum zuféllig auf unser Sessionspro-
gramm abgestimmten und zum Teil handfesten Stellung-
nahmen von Verkehrsorganisationen zeigen uns, dass mit
dieser Vorlage auch und in erster Linie Verkehrspolitik
betrieben wird. Wie ist nun der fiskalpoiitische und wie der
verkehrspolitische Charakter der Voriage zu beurteilen?

Fiskalisch gesehen habe ich fir die Treibstoffzoilvorlage
grosses Verstandnis. Wir kdnnen nicht behaupten, dass
unsere Bundesfinanzen auf die Dauer saniert sind. Die Defi-
zite werden wieder wachsen. Und Neueinnahmenprojekte
sind auf die lange Bank geschoben worden oder werden —
wie bei der Schwerverkehrsabgabe - als stark gerupftes
Huhn kaum mehr sehr grosse Eier iegen. In dieser Situation

und auch aus grundsétzlichen finanzpolitischen Uberiegun-
gen gehdrte meines Erachtens der Grundzoll in die Bun-
deskasse und musste vom Strassenverkehrszweck entbun-
den werden. Wem fiele es denn zum Beispiel ein, bei ande-
ren Gebdhren und Zdllen einen ahnlichen Verwendungs-
zweck vorzuschreiben? Ich denke da etwa an den Tabak-
zoll, Zdlle fur gebrannte Wasser oder fir den Importzucker.
Auch ist die Fiskalbalastung beim Benzin im européischen
Vergleich, das zeigt eine Tabelle hinten in der Botschaft,
keineswegs Uberdurchschnittlich; nur noch Spanien und
Luxemburg besteuern mit 30 bzw. 33 Prozent den Treibstoff
weniger hoch als wir mit rund 45 Prozent. Wo denn sonst,
so frage ich Sie, als hier beim Benzin, wire eine gesicherte
und erst noch nach dem Verursacherprinzp gerechte Bun-
deseinnahme zu finden, fir die der Blrger sicher ein gros-
seres Verstandnis aufbringt, als gemeinhin - gerade jetzt
etwa von Verkehrsverbédnden — behauptet wird? Wir werden
meines Erachtens hier beim Grundzoll eine grosse Mdgiich-
keit versdumen, der Sanierung der Bundeskasse einen ent-
scheidenden Schritt ndherzuriicken, wenn wir uns auf diese
nur 50 Prozent Abzweigung des Grundzolles in die Bundes-
kasse beschréanken. .

Nun zur verkehrspolitischen Beurteilung der Vorlage: Lei-
der fehite bei weiten Kreisen — auch hier muss ich wie-
derum die Verkehrsverbande erwéhnen -, die Einsicht, dass
eine Weichenstellung fir eine Trendwende beim Strassen-
bauautomatismus fallig gewesen: wire. Noch immer sollen
also in Zukunft die Halfte des Grundzolls von rund einer hal-
ben Miliiarde sowie die 1,3 Milliarden des Treibstoffzolizu-
schiages in den Ausbau des Strassennetzes fliessen, wéh-
rend andererseits fir den Nachholbedarf beim dffentlichen
Verkehr, der uns allen dienen wiirde, nichis Entsprechen-
des existiert. Es ist eben nicht so, wie Frau Kopp gesagt
hat, dass hier eine wesentliche Umlagerung stattfinden
wird; gemass Verteilschiissel kommen fir diese Umwelt-
und verkehrsentflechtenden Massnahmen ganze 70 Millio-
nen zum Einsatz, gegeniiber weit iber anderthalb Milliarden
fur den eigentlichen Strassenbau.

Die strassenzweckgebundene Verwendung dieser ergiebi-
gen Finanzqueile hat bisher schon genug Wunden in unse-
rem Lande geschiagen. Ich denke etwa an die stetig gros-
ser werdende Strassenflache, die heute bereits grésser ist
als die Kantone Schaffhausen und Zug. Sie verkieinert
unsere Kuitur-, Wohn- und Erholungsgebiete. Ich denke an
das perfekte, fast alle Hindernisse iberwindende National-
strassennetz mit gigantischen Briicken, StUtzmauern und
Dammen - mit gewaltigen Schaden in der Landschaft. Als
Beispiel erwahne ich die N2 in der Leventina, die Bieler-
see-Autobahn, die N 6 entlang der Aare oder die Zircher
Sihlhochstrasse.

Far mich stelit sich die Grundsatzfrage, ob wir im Strassen-
bau weiter «begradigen» und verbreitern, Dérfer zerschnei-
den und Landschaften zerschandein wollen, getreu der
Devise, dass jeder Engpass und feststelibare Mehrverkehr
mit neuen Bauten behoben werden soll. Diese Rechnung
wird nicht aufgehen. Nicht nur ben neue, schnellere Stras-
sen eine direkte Magnetwirkung auf den Individuaiverkehr
aus; auch indirekt verdrangen die Lirm- und Abgasfoigen
dieser Strassen weite Bevdlkerungskreise in entferntere
Wohngebiete, schaffen neuen Pendeiverkehr und rufen
nach erneutem Strassenbau. Ein Teufelskreis also!

In Stadten und Dérfern engt unser Strassennetz die Bewe-
gungsfreiheit des Fussgangers immer mehr ein und
benachteiligt schwachere Verkehrsteilnehmer, wie Velofah-
rer, Kinder und Altere. Mir wére es recht — wie es Frau Kopp
gesagt hat —, wenn hier eine Umlagerung stattfinden wirde
und die Mittel schwergewichtig stirker als Landschaft-,
Umwelt- und Lirmschutzmassnahmen Verwendung finden
kdénnten oder eben andere Strassenbenitzer, wie Fussgan-
ger und Radfahrer, etwas mehr von diesen Treibstoffzollab-

-gaben erhalten kénnten.

In diesem Sinne bin ich der Vorlage gegentber sehr skep-
tisch, hoffe aber noch auf wesentliche Verbesserungen in
der Detailberatung.
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Zbinden: ich habe mit der Prasidentin gewettet, dass ich
nicht langer als zwei Minuten spreche. Ich muss mich also
kurz haiten.

Treibstoff ist eine expiosive Flissigkeit, und deren Bela-
stung mit Zéllen bildet den Ziindstoff dazu. In einen grésse-
ren Rahmen der Verkehrsabgaben gestellt, kénnte sich das
Gesamte als gebalite Ladung entpupgen. Ich befiirworte
grundsétzlich die vorgeschlagenen Treibstoffzélle und
erachte sie als unerldsslich und prioritdr. Es ist aber zu
befiirchten, dass wir unser Stimmvolk mit der gleichzeitigen
partamentarischen Behandlung von drei verschiedenen Ver-
kehrsabgaben - Treibstoffzdlle, Schwerverkehrsabgabe
und Autobahnvignette —~ kopfscheu machen. Deshalb
erkiare ich schon heute, drei verschiedenen kumulativen
Verkehrsabgaben nicht zustimmen zu kénnen. Es wére dies
wohl ein gewagtes Spiel.

Die zeitlich vorgezogene Treibstoffzollvorlage hingegen

unterstitze ich voll und ganz. Die Vorlage ist auch insofern

angemessen und zumutbar, als die Haifte des Grundzolls in
die allgemeine Bundeskasse fliesst. Ich firchte aber, dass
die andere Hilfte des Grundzoils und der Zollzuschiag als
gebundene Abgaben in allzu viele verschiedenartige, teils
verkehrsfremde und gelegentlich auch skurrile Kanéle,
geleitet werden sollen. Wenn wir diese Abgaben nicht
strikte an echte, verkehrsgebundene Kriterien knipfen,
gefdhrden wir meines Erachtens die Voriage. Ich werde
daher alle Antrdge mit Ballast ablehnen. Mit Speck fangt
man zwar Méuse und mit grosszligigen Zweckbestimmun-
gen dis Nutzniesser. Aber die Maus dirfte unschwer mer-
ken, dass der Speck in einer Mausefalle liegt. Beschranken
wir daher die Zweckbestimmung der Treibstoffzélle auf
einige wenige verkehrsgebundene Kandle und auf nationale
Aufgaben und vermeiden wir jede sachfremde Widmung.
Dann, aber nur dann, gebe ich der Vorlage eine echte
Chance.

Bundi: Zu dieser Vorlage gestatte ich mir drei Bemerkun-
gen.

1. Zur Fixierung des zweckgebundenen Anteils des Grund-
zolls: Am 8, September 1981 Uberwies der Nationalrat auf
Antrag der Kommission Nebiker —~, die sich damals mit der
Schwerverkehrsabgabe usw. beschéftigte —, ein Postuiat,
mit dem gefordert wurde, es sei vorzusehen, dass hdch-
stens die Halfte des Treibstoffzolleas nebst dem Zollzu-
schlag fur Strassenzwecke verwendet werde. Es ging also
dort um das bedeutsame Wértchen «hdchstens». In diesem
Sinne wollte dann der Bundesrat auch handeln. Inzwischen
ist das Vernehmiassungsverfahren ins Land gegangen, und
es haben Besprechungen zwischen Kantonen, Automobil-
verbanden und einer Bundesratsdelegation stattgefunden.
Als Kompromiss, der unter anderem auch ein angedrohtes
Referendum fernhalten solite, hat sich nun beim Grundzol!
die Formel «50 Prozent zweckgebunden, 50 Prozent in die
Bundeskasse» herausgeschalt. So sehr man einerseits fir
Kompromissidsungen dieser Art Verstindnis haben kann,
muss man andererseits bedauern, dass nicht sine flexiblere
Losung gewéhit wurde. Was soll man von soichen Kompro-
missen haiten, wenn der «Verhandlungspartner» auch diese
mittlere Linie desavouiert, wie das die nun angekiindigte
Initiative des TCS demonstriert?

Eine Formulierung mit bis hdchstens 50 Prozent Zweckge-
bundenheit des Grundzolls, wie es auch Frau Kopp in ihrem
Votum erwiéhnte, hatte ermdglicht, weitere Mittel far die all-
gemeine Verwendung einzusetzen. Sachiich hatte sich dies
gerechtfertigt, da die Verwaltung aufzeigte, dass nicht so
viel zweckgebundene Mittel bendtigt werden. Heute wird
nicht eine befristete Verfassungsanderung gemacht, und
demnach hétte eine auf lingere Dauer ausgerichtete
Bestimmung vorgezogen werden sollen. Nachdem ein ent-
sprechender Antrag in der Kommission keine Chancen
hatte, verzichtete ich darauf, hier einen soichen einzubrin-
gen.

2. Zur Verteilung der Beitrdge an die Kantone: Der Artikel
36ter bietet die Grundlage fir eine angemessene Verteilung

der Beitrige an die Kantone. Fur einen Tail davon wird eine
neue Regelung im demnéchst zu revidierenden Bundesbe-
schiuss vom 23. Dezember 1959 vorgesehen. Es ist zu hof-
fen, dass dabei ~ wie in der Botschaft ausgefithrt — die Kan-
tone, dis wegen der schwierigen topographischen und kli-
matischen Bedingungen grosse Opfer fir den Strassenbau
erbringen, gebiihrend entlastet werden. Bei bevélkerungs-
schwachen Kantonen mit einem ausgedehnten Strassen-
netz ist die Belastung pro Kopf der Bevélkerung unverhalt-
nismassig hoher als im schweizerischen Durchschnitt. Es
muss darum auch der Finanzausgleich im Strassenwesen
verbessert werden.

3. Eine Bemerkung zu den investitionen des Gesamtver-
kehrs: Nach Meinung verschiedener Vernehmlasser solite
die Zweckbindung des Grundzolls von 50 Prozent nicht
allein fir Ausgaben des Strassenwesens verwendet, son-
dern auch fir Investitionen des Gesamtverkehrs reserviert
werden. In diesem Zusammenhang wurden auch bestimmte
Quoten vorgeschlagen. Mit Recht hat man auf starre Fixie-
rungen verzichtet. Nun bietet der Antrag der Minderheit Il
respektive | auf der zweiten Fahnenseite die Mdglichkeit,
den Grundzollanteil grundsétzlich flir den Gesamtverkehr,
also auch far offentliche Verkehrsmittel zu verwenden. Fr
Strassenzwecke soll davon nur soweit wie nétig Gebrauch
gemacht werden. Diese Umschreibung ist flexibel und
gestattet es, weitgehend die urspriinglichen Vorstellungen
des Bundesrates, aber auch des Nationairates, als er vor
dreiviertel Jahren sein Postulat iberwies, zu realisieren. ich
bitte Sie deshalb, diesen Minderheitsantrag lll unterstiitzen
zu wollen.

Oehen: Ich werde den Riickweisungsantrag von Herrn Kol-
lege Herczog unterstiitzen und ihm zustimmen und méchte
diese Haitung kurz begrinden. Herr Kollege Barchi hat
gestern hier den Antrag Herczog als selbstmérderisch
bezeichnet. Dieser Ausspruch veraniasst mich, jetzt das
Wort zu ergreifen.

Herr Barchi behauptete, dass die Anrufung des Verursa-
cherprinzips durch Herrn Herczog ein Widerspruch in sich
sei. ich meine, dass hier die Aussagen von Herrn Kollega
Barchi und von Herrn Herczog zwei- Weiten offenbart
haben, namiich auf der einen Seite das dkonomische Den-
ken des Herrn Barchi und auf der anderen Seite das Skolo-
gische Denken, das neuerdings in den Kreisen von Herrn
Herczog offenbar gepfiegt wird. Diese beiden Welten schei-
nen mir voridufig so weit auseinander zu liegen, dass die
Vertreter sich ganz einfach nicht verstehen kdnnen oder
verstehen wollen. Wenn man beim Verkehr vom Verursa-
cherprinzip spricht und dieses dkologisch verstent, denkt
man nattrlich nicht bloss an die Verkehrsprobieme im
engeren Sinne, dies Ubrigens an die Adresse und in Unter-
stiitzung von Herrn Affolter, sondern auch an die Foigen
des ungeheuren und ungebremsten Bewegungsdrangs der
Menschen in den reichen Industrielandemn. Ein Drang, der
mit Hilfe des Automobils auf flr den einzelnen billige Weise,
fur die Gemeinschaft aber auf hochst kostspielige, ja tragi-
sche Art befriedigt wird.

Wenn Frau Kopp hier erklart, diese Vorlage sei doch sehr
positiv, denn sie enthalte Wesentliches, um die Sicherheit
im Strassenverkehr zu verbessern, dass man eben in einer
technischen Zivilisation lebe, und kein «Zuriick zur Natur»
propagieren kénne, so beweist auch die sonst so aufge-
schlossene Frau Kopp, dass sie das Problem, &kologisch
gesehen, nicht durchschaut hat. Wenn Sie, Frau Kopp,
sagen: Wir missen die notwendigen Strassen bauen, dann
muss ich Sie fragen: Wann und wo hért denn die Entwick-
lung auf, dass immer wieder noch weitere Strassen gebaut
werden miissen? Wenn unsere Gesellschaft, wenn wir nicht
den Mut haben, irgend einmal einen Endpunkt zu setzen,
dann hért eine solche Entwicklung natdrlich nie auf; es wer-
den immer neue Bedurfnisse entstehen.

Herr Herczog begrindet seinen Rickweisungsantrag mit
drei Feststellungen. Er sagt, die Vorlage bevorzuge den pri-
vaten Strassenverkehr zulasten des &ffentlichen Verkehrs,
sie bevorzuge den Strassenverkehr zulasten anderer Auf-
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gaben der dffentlichen Hand. Ohne auf die Begrindung des
Antragstellers naher einzugehen, muss ganz niichtern fest-
gestellt werden, dass diese Behauptungen, wenn man sie
genau tberlegt, im Ernst nicht bestritten werden kénnen.
Man koénnte vieimehr noch weitere Punkte auffihren, wie
zum Beispiel jene, dass dieses von uns so gehitschelte
Verkehrssystem trotz allen Sicherheitsmassnahmen Jahr
flr Jahr (ber 1000 Tote und Uber 30 000 Verietzte fordert
und ungeheure volkswirtschaftliche Folgekosten mit sich
bringt, dass immer neue Gebiete unseres Landes unter den
vernichtenden Hammer des ungebremsten Bewegungs-
dranges (Privatverkehr) kommen und mit diesem Verkehrs-
system unersetzliche Rohstoffe in irrsinnigem Tempo ver-
nichtet werden. Ich kenne auf diesem Gebiet nichts Drin-
genderes, als dass man das Problem in seiner ganzen Tiefe
(iberdenken wiirde, um ein Verkehrsverhaiten und ein Ver-
kehrssystem zu entwickeln, das weniger Biutzoll, Tranen
und Schmerz, Kulturland und Erholungsraum kostet und
prinzipiell nur dem effektiv notwendigen Verkehr dient, wéh-
rend der Luxusverkehr belastet werden misste.

Gewiss, man kénnte auch 100 Prozent des Zollertrages fGr
die Kosten des Strassenverkehrs reservieren, ohne dass
deswegen die wirklichen Kosten dieses Verkehrssystems
tatsachlich abgedeckt wirden. Man kann sich auch fragen,
ob nicht ein massiver Geldmangel fir den Strassenbau eine
heilsama Wirkung auf das Verkehrsverhaiten der Menschen
haben wirde. Wiirde man namilich den Privatverkehr an sich
selbst ersticken lassen, liessen sich moglicherweise breite
Bevdlkerungskreise zum Umdenken veranlassen.

Wir suchen jetzt eine Lésung der politischen Realisierbar-
keit mit Augenmass, wie ein Kollege gesagt hat, einen Kom-
promiss, der allen etwas gibt und zur mittleren Unzufrieden-
heit fihren soll. Es wird nun tapfer um Details gefeilscht
werden, aber das Grundsétzliche wird kaum eine Rolle spie-
len. Wir haben gehdrt, dass der TCS gegen diese Vorlage
des Augenmasses das Refersndum ergreifen will.

Unter verschiedenen Gesichtspunkien muss man die Hal-
tung der TCS-Gewaltigen als kurzsichtig, ja verantwor-
tungslos gegendiiber der eigenen Gemeinschaft bezeichnen.
Wirden diese sogenannten Vertreter des Privatverkehrs
ihrer Verantwortung gerecht, missten sie némiich mithel-
fen, dass ein Umdenken einsetzt, ein Umdenken gegentber
der eigenen Sucht des unbeschrinkten Bewegungsdran-
ges. Ich betrachte die Zustimmung zum Rickweisungsan-
trag und alle Antrdge zur teilweisen Freisetzung der Mittei
zugunsten anderer Staatsaufgaben als Manifestation der
Einsicht, dass wir einen anderen Weg zur Lésung der ech-
ten Verkehrshedirfnisse suchen missen. Ich hoffe, dass
die Realpolitiker nicht am Schiuss vor sinem Scherbenhau-
fen stehen werden!

Meier Werner: Dem unbestreitbaren Positivum, dass nun
alle Parteien fOr die Weitererhebung des Zolizuschlages ein-
treten, also einen Einnahmenausfall verhindern wollen, steht
andererseits ein Negativum im Sinne einer ausschliesslich
strassenbezogenen Zweckbindung gegenuber.

Wie in dieser Debatte bereits dargelegt wurde, musste der
Bundesrat seine urspringlich weiter gesteckten Ziele
zurlicksetzen. Die machtigen Strassenorganisationen wie
auch die grossen birgerlichen Parteien haben die zaghaft
in die Vernahmiassung gegebene Idee einer Zweckerweite-
rung in Richtung Gesamtverkehrspolitik unter Einschluss
des d&ffentlichen Verkehrs abgelehnt. Der Bundesrat hat
dann verkehrspolitische Gedanken fallengelassen und dafir
abstimmungspolitische und fiskalische Konsequenzen
gezogen.

Ich Kkritisiere diesen bundesratlichen Realismus nicht;
sicher ist es besser, den Spatz in der Hand zu haben, als
die Taube auf dem Dach; aber ich muss einfach feststellen,
dass diese Vorlage des Bundesrates und nun auch die
leicht verbesserte Version der Kommission einen Kompro-
miss darstellen; der seine fir unsere verkehrspolitische
Situation typischen Merkwurdigkeiten enthilt. So wird im
Buchstaben ¢ des Verfassungsartikels ~ der zentralen
Bestimmung - von Entlastung der Strasse, Fdérderung,

gegenseitiger Erganzung, Entflechtung des Verkehrs
gesprochen. Das sind wohl sehr begrissenswerte Grund-
satze; man muss sich jedoch fragen, wie diese realisiert
werden kénnen, wenn das Ganze unter das Motto gestellt
sein soll: «Alles Geld, jeder Rappen nur fir die Strasse,
keine Unterstltzung des &ffentlichen Verkehrs.» Mit diesem
Motto laufen wir im alten Trott waiter.

Eine verkehrspolitische Kehrtwende, wie sie lingst notwen-
dig gewesen wire — ich schliesse mich diesbezuglich den
Ausfihrungen des Kollegen Oehen an -, ist leider nicht in
Sicht. Gewiss sind die Antrage, die stark mehrheitlich in der
Kommission angenommen worden sind (ich denke an die
Fdrderungsbeitrige an den kombinierten Verkehr, Beitrdge
am begleiteten Motorfahrzeugtransport durch die Alpentun-
nel, Beitrage an Bahnhofparkings) wenigstens bescheidene
Ansatze zu Lenkungsmassnahmen. Es solite jedoch jeder-
mann kiar sein, dass eine wirksame Entlastung der Stras-
sen, die also im Interesse des Strassenbenitzers und auch
des TCS liegen soll, nur im Sinne des Antrages der Minder-
heit li, des Kollegen Affoiter, realisiert werden kann, namilich
indem gesamtverkehrspolitische Aspekte miteinbezogen
werden. Alles andere ist meines Erachtens Stickwerk,
wenn nicht gar in der Praxis lllusion. Von den rein verkehrs-
politischen Uberlegungen her kénnte ich den Ausfiihrungen
der Kollegen Herczog und Oehen zustimmen, aus realisti-
schen Erwdgungen will und kann ich das aber nicht tun.
Hingegen bekenne ich mich zum Minderheitsantrag Bircher
zu Litera g betreffend Beitrage an Fuss- und Radwege, ein
verkehrspolitisch hochinteressanter und hochaktueller
Aspekt. Ebenso unterstitze ich die beiden Minderheitsan-
triage Biel und Affoiter, weil beide wenigstens gesamtver-
kehrspolitische Tendenzen enthaiten.

Was nun - und da méchte ich ein Wort an Herrn Bundesrat
Ritschard richten — die Ubergangsbestimmung Artikel 18
betrifft, ist mir die Formulierung des Bundesrates etwas zu
vage. Dasselbe trifft zu fUr die vorliegenden diesbeztgli-
chen Antrage. Gerne hétte ich dazu einen eigenen Antrag
eingebracht in dem Sinne, dass der Bundesrat nicht einfach
eine Entlastung des Bundes in anderen Bereichen erwartet,
dass er vor allem nicht an eine Einschrinkung seiner eige-
nen Leistungen fur den Gffentlichen Verkehr denkt, sondern
dass er im Gegenteil die Kantone zu einem gegeniber dem
bisherigen Stand vermehrten finanziellen Engagement
zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs auffordert. Ich weiss,
dass ein soicher Antrag unter der vorliegenden Konsteila-
tion kaum eine Chance hétte, obwohl ich von verschiede-
nen Kollegen, auch aus dem birgerlichen Lager, auf eine
derartige Mdglichkeit hin angesprochen worden bin.

Die Strasseniobby und deren propagandistisches Kessel-
treiben, das seit langem im Gange ist, sind heute zu starke
politische Hindernisse flir umweltgerechte und energiespa-
rende, grundsitzliche verkehrspolitische Loésungen, so
dass ich auf einen soichen Antrag verzichte.

Gleichguitig, ob Artikel 18 im Sinne der voriiegenden
Antrage gedndert wird (die Kompensation bediirfte ja ohne-
hin einer gesetzlichen Regelung) oder ob er gestrichen
wird: ich wadre dem Bundesrat dusserst dankbar fir eine
Erklarung dahingehend, dass der Bund auf seiner immer
wieder neu in den Regierungsrichtlinien proklamierten Pric-
ritdt der Férderung des &ffentlichen Verkehrs beharrt und
dass er diesbezlglich keinerlei eigene Restriktionen zu
Lasten der Kantone anvisiert, sondern dass er von den Kan-
tonen nach der nun vorgesehenen Entlastung auf dem
Strassensektor zusitzliche Leistungen zugunsten des
offentlichen Verkehrs erwartet. In diesem Sinne empfehle
ich lhnen Eintreten auf die Vorlage.

Huggenberger, Berichterstatter: Alle Fraktionssprecher
sind fur Eintreten und damit fur die Erhaltung des Zollzu-
schiages. Die Dringlichkeit der Vorlage wurde anerkannt.
Die Unzuldanglichkeiten des rasch abgewickelten Verfahrens
als Einzelvorlage wurden erwahnt, aber sie treten vor dieser
Dringlichkeit in den Hintergrund. Es besteht allgemein der
Wille, eine Lésung zu finden, was eine einfache, eine Mittel-
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ldsung verlangt. Wir kénnen somit in die recht anspruchs-
volle und umfangreiche Detailberatung einsteigen.

Der Ruckweisungsantrag von Herrn Herczog ist doch eine
recht theoretische, planerisch 6kologische Abhandiung und
geht an den Gegebenheiten eines demokratisch regierten
Landes vorbei, in dem das Volk an der Urne entscheidet.
Wir kénnen hier nicht irgendeine wissenschaftliche Abhand-
lung machen, sondern wir brauchen einen Verfassungstext,
der einen Ruckhalt findet. Zu der heraufbeschworenen
Strassenbaueuphorie, die mit diesen Mitteln eintreten
sollte, méchte ich doch immerhin feststellen, dass von den
knapp 500 Millionen 100 Millionen. in die allgemeine Bundes-
kasse fliessen soliten, gegen 200 Millionen bendtigen der
Strassenunterhalt und der Betrieb, so dass noch knapp 200
Millionen Gbrigbleiben, um im ganzen Land Kantonen und
Gemeinden unter die Arme zu greifen fUr all diese zusétzli-
chen Massnahmen, die wir hier in den Katalog aufnehmen.
Die Gefahr einer Strassenbaueuphorie besteht bestimmt
nicht.

M. Frey-Neuchatei, rapporteur: M. Herczog demande le
renvoi au Conseil fédérai afin qu'il supprime 'affectation de
fa taxe et de la surtaxe. M. Oehen — curieuse alliance -
I'appuie. Dés lors, je vous demands, messieurs Herczog st
Oehen, - étes-vous masochistes? Vous n'ignorez pas en
effet, que l'affectation est précisément le point central de
cet objet; le passage obligé, et que si nous supprimons
I'atfectation, il n'y a aucun consensus possible; donc vous
savez fort bien que ce projet n'a alors aucune chance ni
dans cette salle ni devant le peuple et les cantons.

Hier, M. Vetsch a dit — et je voudrais le souligner — qu'en fait
le passage de 60 4 50 pour cent de I'affectation de {a taxe
de base n'est pas le plus important: ie passage obligé, le
point central, c'est 'affectation au seul domaine routier.
Monsieur Herczog, votre coreligionnaire d'occcasion,
M. Crevoisier, a déclaré hier qu’il 4tait pour I'affectation car
c'était un acte de défiance envers le Parlement. A contrario,
on peut constater qu'sn étant contre I'affectation, vous
faites acte de confiance a I'égard du Parlement et nous
vous en remercions. Ca n’est toutefois pas suffisant pour
soutenir votre position.

Tous les porte-parole des groupes se sont déclarés favora-
bles a 'entrée en matiére. La plupart des porte-parole ont
regretté cependant I'absence de liens avec la conception
globale suisse des transports. On a parié de manque de
coordination, de politique décousue. Je crois personnelle-
ment que ce débat, comme celui qui 'a précédé a propos
de la vignette et des taxes pour les tunnels routiers, est
aussi une occasion d'enterrer, hélas! la conception globale
suisse des transports. Nous devons tirer de ca débat et du
précédent un enseignement: la conception de globale n'a
&té d'une maniére générale qu’ une mode colteuse et qui
n'a servi ni a la définition d'une politique ni A la clarification
d’une volonté politique.

Tous les groupes sont favorables a I'entrée en matiére; fa
commission & I'unanimité vous propose également d'entrer
en matiére.

Bundesrat Ritschard: Die Vorlage bringt viel, aber sie bringt
nicht ailes, hat gestern Herr Vetsch sehr klug gesagt. Ich
glaube, dass damit die Vorlage richtig charakterisiert wurde.
Es sind bei weitem nicht alle Wiinsche erfiilt. Man kann, wie
das Herr Herczog gestern mit seinem Rickweisungsantrag
gemacht hat, aus grundsatziichen Uberlegungen ablehnen.
Aber man muss bei dieser Vorlage von ganz entscheiden-
den Fakten ausgehen, an denen sich das Bewusstsein des
Volkes in dieser Frage in den letzten Jahrzehnten gebiidet
hat; ich denke da nicht nur an engstirnige Automobilisten.
Man muss davon ausgehen, dass wir in unserem Lande seit
1961 fur 17.5 Milliarden Franken Autobahnen gebaut
haben, 52 Millionen kostete die Verwaltung und 1,6 Milliar-
den beanspruchten die Zinsen. Diese gewaltige Summe von
20 Milliarden Franken Ausgaben innert zwanzig Jahren ist
bis auf eine haibe Milliarde aus laufenden Benzinzolleinnah-
men bar bezahlt worden. Das ist ein Faktum, das sich Uber

zwanzig Jahre hinweg entwickelt hat, an das man sich eben
auch gewdhnt hat und Gber das man nicht einfach — wenn
man politisch denkt - hinweggehen kann. Man kann
behaupten, wir hitten zu viele Autobahnen oder wir hatten
die falschen gebaut. Dariber wird man immer streiten; Herr
Biel wird jetzt mit seinem Kommissionsbericht diesen Streit-
endlich beerdigen. Aber bis auf die A-fonds-perdu-Leistung
von 1,2 Milliarden Franken, die der Bund bis 1977 geleistet
hat, ist fir den Bau, fiir die Verwaltung und fir alles, was mit
diesen Autobahnen zusammenhéngt, der Steuerzahler mit
seinen direkten und indirekten Steuern nie zur Kasse gebe-
ten worden.

Alles ist Uber diasen Benzinzoil und Gber diesen Benzinzoil-
zuschlag bezahlt worden. Diese Tatsache muss man sich
einfach vor Augen halten, wenn man die Autobahnpolitik
politisch beurteilen will. Dieser Autobahnbau hat nicht nur
wirtschaftlich etwas gebracht. Er ist eben auch bezahit wor-
den. Diese Tatsache wird ganz sicher unser Volk vor Augen
haben, wenn es Uber die Vorlage, die wir jetzt hier beraten,
zu entscheiden hat. Niemand ist ja - auch die Verkehrsver-
béande nicht — gegen die Weiterflihrung des Zollzuschlages
von 30 Rappen, obschon er nach den geitenden Bestim-
mungen an sich reduziert werden kénnte. Aber Herr Schérii
und Herr Couteau haben es gestern ja mitgeteilt und auch
richtig gesagt, dass eine Reduktion des Benzinpreises, des
Zolles oder des Zollzuschlages in unserem Lande wahr-
scheinlich nicht zu niedrigeren Benzinpreisen fihren wirde.
Vor allem die grossen internationalen Gesellschaften wir-
den es wahrscheinlich nicht zulassen, dass an den Grenz-
tankstellen grosse Preisunterschiede bestehen wirden.
Diese wirden sehr rasch wieder verschwinden.

Dass man nun neu die Verwendung der Benzinzélle nicht
mehr allein auf den Bau von Autobahnen beschrinkt, ist ja
an sich auch in dieser Debatte nicht bestritten worden. Ich
weiss, dass die Anhénger des dffentlichen Verkehrs gerne
eine konsequentere Vertsilung in Richtung der Eisenbah-
nen sehen wiirden. Aber ich glaube, gerade sie sollten hier
nicht nur das sehen, was nicht erreicht worden ist. Sie soll-
ten doch auch das in Betracht ziehen, was mit dieser Vor-
lage fir den offentlichen Verkehr —~ Herr Meier hat es
schweren Herzens jetzt auch gesagt und sich zum Kompro-
miss durchgerungen - erreicht wird. Die Aufhebung und die
Sanierung von Niveaulbergangen hat man schon bis jetzt
aus diesen Strassenmittein finanziert. Neu hinzu kommt
aber in die Verfassung die entscheidende Bestimmung, wei-
che die Kommission in Absatzb umschrieben hat, dass
auch noch andere Massnahmen zur Férderung der gegen-
seitigen Erganzung der Verkehrsmittel finanziert werden
kénnen, was zur Entlastung von Strassen und Entflechtung
des Verkehrs sehr wichtig sein kann. Das kdnnen im Einzel-
fall sehr entscheidende Hilfen auch fir den éffentlichen Ver-
kehr sein. Es ist unbestritten, dass darunter die Ausgaben
fir die Trennung von Schiene und Strasse wie auch fir die
Einrichtungen, die fir den zukunftstrdchtigen Huckepack-
verkehr notwendig sind, verstanden werden kénnen. Das ist
nicht nichts, das kann uns einiges erleichtern, und das ist
auch Geld fir den Sffentlichen Verkehr. Man darf das wirk-
lich nicht vergessen.

Ich weiss, dass man gerne mehr Geld fir den Regionaiver-
kehr hatte. Aber vielleicht kdnnten ja die Kantone hier
etwas dem Beispiel Zurich folgen, das mit seinem Fonds
angefangen hat, selber auch ganz wesentlich fir diesen
Regionaiverkehr aufzukommen. Wenn dieses Beispiel
Zirich etwas Schule macht, dann werden in vermehrtem
Masse eben auch Mittel fiir diesen etwas notleidenden
Regionalverkehr zur Verfligung stehen. Ich bin froh, dass
die Vertreter des offentlichen Verkehrs - mit Ausnahmen -
das einsehen. Es ware falsch, gegen diese Vorlage zu sein,
weil sie fir den &ffentlichen Verkehr eben nicht mehr bringt.
Wenn man die Relationen sieht, wird kiar, dass nicht einfach
von ginem «Stiefkinddasein» des offentlichen Verkehrs
gesprochen werden kann. Es gibt in der Schweiz 4981 Kilo-
meter Eisenbahnen; und es gibt 64 800 Kilometer Strassen.
In der Zeit von 1971 bis 1980 sind in diese rund 5000 Kilo-
meter Eisenbahnen 7.9 Milliarden Franken vom Bund inve-
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stiert worden, und in die Strassen, in diese 65 000 Kllome-
ter, dreizehnmal mehr. Es sind seit 1971, also in den letzten
zehn Jahren, 13,2 Milliarden investiert wordan.

Die Gesamtverkehrskonzeption (GVK) - ich mdchte das
ganz aligemein sagen - muss die Prioritaten setzen; und
hier werden wir die Auseinandersetzungen flihren missen.
Der Bundesrat steht ganz eindeutig auf dem Boeden dieser
Gesamtverkehrskonzeption. Dabei wollen wir uns vor
Augen halten, dass auch das, was die GVK an neuen Linien
will - denken Sie an die NHT, denken Sie an die Rangier-
bahnhdfe ~, in der Offentlichkeit auf einigen Widerstand
stossen wird und dass bei vielen sben dieses Bekenntnis
zum dffentlichen Verkehr genau dort authért, wo er seiber
betroffen wird.

Herr Herczog hat von Frau Kopp und von Herm Jost die
Antworten erhalten. Ich kann mir nicht vorstellen - auch
wenn man das grundséatzlich begrinden kann, wie Sie es
getan haben, Herr Herczog -, dass Sie hoffen, Ihr Antrag
wirde angenommen. ich hoffe, Sie hoffen das nicht! Sonst
musste ich wirklich an lhrem Verstand zweifein, aber sol-
chen haben Sle! Das wiirde dazu fiihren, dass wir «vis-a-vis
de rien» stehen wirden. Im nachsten Jahr missten wir den
Benzinzollzuschlag reduzieren; wir wirden 400 Millionen
Franken verlieren. Damit wére wirklich niemandem ge-
holfen. i

Ich teile die Auffassung von Herrn Oehen etwa gar nicht.
Herr Oghen teilt die ganze Bevdlkerung immer in zwei Sor-
ten ein: die einen sind wie er, und das sind die Richtigen,
und die anderen sind wie wir, und wir sind die Falschen. Es
gibt jedoch nicht nur Okologen und Nichtékologen; es gibt
auch noch Politiker, die sehen, was in diesem Lande még-
lich ist. Es gibt ein Volk, das nicht so rein dkologisch denkt,
wie Sie denken mdgen. Ich weiss nicht, ob Sie es in allen
Teilen tun, nehme aber an, dass Sie keinen Kunstdiinger im
Tessin unten verwenden, sondern die Sonne wirken lassen
und den Regen. (Heiterkeit).

Auch ich halte mich fir einen Okologen in dem Sinne, als
ich Uberall ja sage zu dem, was den Umweltschutz férdert,
und ich bin auch bereit, dafir finanzielle Opfer zu erbringen.
Aber man muss die politischen Grenzen sehen. Wie Sie mit
dieser Vorlage Okologie treiben wollen, ist mir eher etwas
ritseihaft. )

Wir hitten gerne — wie das Herr Bundi und auch Herr Wer-
ner Meier gesagt haben - das Wort «<hdchstens» in dieser
Vorlage gehabt, aber der Widerstand von den Autoverbén-
den und vor allem von den Kantonen war derart, dass wir
aus politischen Grinden auf diese Flexibilitdit verzichten
missen.

Es wird immer wieder kritisiert — auch Frau Kopp machte
es; Herr Affolter hat es gestern getan —, dass die Vorlage
des Bundesrates zur Gesamtverkehrskonzeption noch
nicht vorliegt. Der Bundesrat hitte diese Vorlage schon
langstens verabschiedet, wenn sie fertig ware und alle
Abkldrungen vorliegen wirden. Aber zur Frage, wie man die
Kantone an den Kosten des Regionaiverkehrs beteiligen
will, sagte der Expertenbericht Uber die GVK leider nichts
aus. Das stand nicht in diesen Thesen, sondern musste in
den vergangenen zwei, drei Jahren vom Stab fir Gesamt-
verkehrsfragen erarbeitet werden, nachdem man beim Lei-
stungsauftrag zuerst auf diese Frage gestossen war und
nachher gesehen hatte, dass man genaue Kriterien schaf-
fen muss, wie man die Kantone heranziehen soll. Diese
Arbeit ist erst in den letzten Tagen fertig geworden. Aber
die GVK wird thnen voraussichtlich noch dieses Jahr unter-
breitet werden, wie das Herr Schiumpf ja immer wieder
sagt.

Frau Kopp, diese Vorlage ist ein Schritt in Richtung der
Gesamtverkehrskonzeption. Und ich glaube mit ihnen, dass
diese Vorlage irgendwie in diese Verkehrskonzeption inte-
griert werden muss. Méglicherweise dréngen sich Anpas-
.sungen oder Erganzungen in einzeinen Fragen auf. Sicher
préjudiziert diese Vorilage die GVK in keiner Weise. Wir
haben das nicht nur mit dem Verkehrsdepartement, son-
dern auch mit dem Stab flir Gesamtverkehrsfragen und mit
dem Présidenten, Herrn Hirlimann, abgesprochen.

Herr Nationalrat Reiniger: Wenn wegen des Baus von Auto-
bahnen Hauser abgabrochen werden miissen, dann muss
aus Autobahngeldern voller Ersatz geleistet werden. Das
war schon bis jetzt so, und diese Vorlage hat sicher nichts
damit zu tun. Herrn Ganz kann ich mitteilen, dass der Bun-
desrat zu dem steht, was Herr Hlrlimann am 28. Mérz auf
sein Postulat mit Bezug auf die Fahrradwege geantwortet
hat.

Herr Nationalrat Biel, der von der Fiskalitat gesprochen hat,
weiss nattiriich so gut wie ich, dass die Strassenrechnung
im ganzen gesehen noch immer eine Unterdeckung auf-
weist. Die Eigenwirtschaftlichkeit betragt nur 87,2 Prozent.
Der Bundesrat strebt keineswegs eine Fiskalisierung dieses
Zolles an. Da das Zoliwesen dem Finanzdepartement ange-
gliedert ist, ist mein Departement im letzten Jahr beauftragt
worden, sich mit dieser Vorlage auseinanderzusetzen. Aber
wir- wollen, wenn wir von Fiskalisierung reden, immerhin
feststellen, dass auch der Benzinzoll ein Gewichtszoll ist. Er
hat also in keiner Weise mit dem Wert dieses eingefiihrten
Benzins oder Rohdls Schritt gehalten. Da ist Gberhaupt
nichts fiskalisiert worden! ich darf auch festhalten, dass bis
1958 der Bund bereits 50 Prozent Anteil am Grundzoll
hatte, den er jetzt zurlickhaben will, weil der Strassenbau
mit etwas weniger auskommt, hier mit 10 Prozent weniger.
Ich sehe nicht ein, weshalb der Bund diese 50 Prozent in
seiner heutigen finanziellen Situation nicht wieder zur Verfi-
gung haben soll. Ansonsten wird ja dieser Treibstoffzoll
weiterhin so zur Verfligung stehen, wie er gedacht ist: im
Bereich des Strassenbaus und allem im Zusammenhang mit
dem, was wir hier jetzt beraten.

Man kann sicher sagen, dass diese Vorlage — Sie haben das
ja auch bestétigt ~ ausgewogen ist. Herr Bundesrat Harii-
mann und ich mit unseren Mitarbeitern haben das, was wir
Ihnen unterbreiten, zweimal mit den Spitzenverbanden des
Automobilverkehrs diskutiert. Herr Hirlimann und ich hat-
ten nach der zweiten Besprechung die Uberzeugung, dass
auch die Verkehrsverbdnde mit unserem Vorschiag, so wie
er jetzt vorliegt, einverstanden sind. Die Grinde, weshalb
nun trotzdem eine Initiative lanciert wird, sind uns nicht
bekannt. Aber die Initiative &ndert gar nichts daran — das
sollten wir unterstreichen -, dass wir diese Vorlage jetzt
behandeln und jetzt dem Volke vorlegen mussen.

lch bitte Sie sehr, diese Vorlage so gestaiten zu helifen,
dass ihr das Volk dann zustimmen wird. ich wiirde glauben,
dass das, so wie die Vorlage jetzt gestaltet ist, auch der Fall
sein wird. Bei einer Verwerfung — Herr Lichinger hat das
gestern in seinem Votumn gesagt — wiirden wir alle die Ver-
lierer sein, und daran kann ja weiss Gott niemand ein Inter-
esse haben!

Eintreten wird ohne Gegenantrag beschlossen
Le conseil décide sans opposition d'entrer en matiére
Présidentin: Es liegt ein Rickweisungsantrag Herczog vor.

Abstimmung - Vote

Fir den Rackweisungsantrag Herczog
Dagegen

3 Stimmen
146 Stimmen

Detaifberatung — Discussion par articles

Titel und Ingress, Zift, | Ingress
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Titre et préambule, ch. | préambule
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté
Art. 36bis Abs. 4 und §

Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates
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Treibstoffzéile. Zweckbindung

Art. 36bis al. 4 et 5
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Huggenberger, Berichterstatter: Hier habe ich noch eine
Feststellung der Kommission zu machen. Mit diesem Artikei
wird ja neu der Bund verpflichtet, auch an den Betrieb und
Unterhalt der Nationalstrassen Beitrige zu leisten.

Was sind Betrieb und Unterhalt? Die Kommission legt Wert
darauf, festzustellen, dass unter Betrieb auch die Kosten
flir die Polizeidienste mitzubericksichtigen sind. Es ist ja
vorgesehen, all diese Beitrdge flr Unterhalt und Betrieb
pauschal nach verschiedenen Abstufungen auszurichten,

und dazu gehdren nach Ansicht der Kommission auch Bei- -

trage an den Polizeidienst.

M. Frey-Neuchatel, rapporteur: Je voudrais apporter une
simple précision a ['article 36Ys, 4e alinéa, concernant le
point «exploitation et entretien des routes nationales». La
commission est d'accord d'inclure également les - “fits
afférents & la surveillance des routes nationales par la
police.

Angenommen - Adopté

Art. 36ter ingress
Antrag der Kommission

Mehrheit
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates
Minderheit |
{Biel, Coutau)
. zusammen mit drei Finftein des Reinertrages . ..

Minderhsit Il
(Barchi, Coutau, Lichinger, Oehler)
. des Treibstoffzolls im Bereiche des Strassenwesens:

Minderheit Il

(Affoiter, Bircher, Chnstinat
Uchtenhagen)

Der Bund erhebt auf Treibstoffen einen Zolizuschiag und
verwendet ihn flr:

Deneys, Meier Werner,

Art. 36%er préambule

Proposition de la commission
Majorité

Adhérer au projet du Conseil fédéral
Minorité |

(Biet, Coutau)
..., avec trois cinquiémes du produit net ...

Minorité il
{Barchi, Coutau, Lichinger, Qeler}
..., aux fins suivantes dans le domaine routier:

Minorité Il
(Affolter, Bircher,
Uchtenhagen)

La Confédération préléve une taxe supplémantaire sur les
carburants et 'affecte aux fins suivantes:

Christinat, Deneys, Meier Werner,

Huggenberger, Berichterstatter: Hier geht es um das
Wesentliche dieser Vortage. Die Formulierung, die dieser
Verfassungsartikel nun gefunden hat, erhebt neu zum
Grundsatz, dass fur die Finanzierung von Kosten im Zusam-
menhang mit dem Strassenverkehr nebst einem Anteil des
Grundzolls ein Zollzuschiag erhoben werden soll. Bisher
konnte ein Zollzuschlag gemiss Artikel 36ter Absatz 2 nur
dann erhoben werden, sofern die verfligbaren Mittel zur
Deckung des Anteils des Bundes an die Kosten der Natio-

nalstrassen nicht ausreichten, und zwar durch afigemein
verbindlichen Bundesbeschluss. Die Héhe des Zollzuschla-
ges wird neu in den Ubergangsbestimmungen zur Bundes-
verfassung in Artikei 18 geregelt. Der Betrag soll dort ent-
sprechend dem heutigen Ansatz mit 30-Rappen je Liter
beziffert werden. Eine Anderung des Belastungssatzes ist
nur durch einen dem fakultativen Referendum untersteliten
Erlass moglich. Sodann &ndert der neue Artikel den Anteil,
wie weit der Grundzoll zweckgebunden verwendet werden
soll. Neu werden 50 Prozent beantragt, gegenuber den
60 Prozent, die etwas mehr als zwanzig Jahre Geltung hat-
ten. Schiiesslich geht es noch darum, dass der neue Artikel
fir Grundzoll und Zolizuschiag einen einheitlichen Verwen-
dungszweck statuiert und diesen Zweck gegeniber den
bisnerigen Umschreibungen erweitert. Die Behandlung die-
ses Artikels zerfailt in zwei Bereiche: auf der einen Seite
sind es die verschiedenen Zweckbestimmungen Literae a
bis f, und auf der anderen Seite geht es um die grundsatzli-

-che Festlegung, wie die Gelder verteilt werden solien. Dafir

tiegen einige Minderhsitsantrdge vor, teilweise betreffen sie
den Einleitungssatz zu Artikel 36ter Absatz 1, teilweise wird
dafiir ein neuer Absatz 2 beantragt.

Welches sind nun die Differenzen, ber die es zu entschei-
den gilt und Uber die wir zuerst abzustimmen haben? Die
Kommission beantragt Ihnen, neu soll die Haifte des Grund-
zolles, namlich 50 Prozent, zweckgebunden sein, dies
gegeniber esinem Antrag, der dafir 60 Prozent oder drei
Flnftel statuieren mdchte. Wir haben bereits beim Eintreten
ausgefihrt und auch heute gehért, dass der Grundzoll seit
1937 ais Zoil, der auf dem Gewicht erhoben wird, unverén-
dert mit Fr. 26.50 festgesetzt ist.

Heute sieht man den Aufgabenberg des Nationalstrassen-
baus nicht mehr vor sich. Man glaubt, man kdnne ihn in -
absehbarer Zeit abtragen, und damit bestehe die Mdglich-
keit, die vor zwanzig Jahren eingefihrte Erhdhung des
Grundzollanteils wieder von 60 Prozent auf 50 Prozent zu
reduzieren. Damit profitiert der Bund 100 Millionen Fran-
ken, die nicht zweckgebunden in die Kasse fliessen. Dabei
ist zu erwdhnen, dass er im Verlaufe der Jahre immerhin
1,2 Milliarden Franken a fonds perdu geleistet hat. Damit,
dass er nun jahrlich etwa 100 Millionen erhalten wirde,
kénnte ein gewisser Ausgieich daflr geschaffen werden. -
Nun muss man bei diesen Prozentzahlen (50 bzw. 60 Pro-
zent) auch die effektiven Summen sehen, die dahinter stek-
ken. Es geht darum, diese Gelder gesamthaft zu verwen-
den. Wir haben einmal den Zollzuschlag von 1,3 Milliarden,
und zu diesem kommt nun noch ein Anteil des Grundzolls
hinzu. Nach der Ansicht des Bundesrates und der Kommis-
sion sind das S0 Prozent oder rund 500 Millionen. Das
ergibt total 1,8 Miliiarden, die fir diese Aufgaben zur Verfi-
gung stehen. Nach dem Antrag Biel/Coutau, der auf
60 Prozent oder drei Funftel geht, kommen zu diesen
1,3 Milliarden 600 Millionen dazu, was 1,8 Millionen macht.
Das ergibt die Differenz von 100 Millionen, von der wir
immer gesprochen haben. 100 Millionen auf 1,9 Milliarden,
hier sieht man die Relation, sind etwa § Prozent. Es ist
schwer verstindlich, warum gerade der TCS bei seiner In-
itiative auf diese Position derart Gewicht legt, dieser
100 Millionen wegen, die doch wirkiich dem Bund, der
1,2 Milliarden vorgeleistet hat, auch zu génnen sind.

Nun haben wir noch einen Minderheitsantrag Il von Herrn
Barchi. Da geht es nicht um die Verteilung der Gelder, son-
dern um die grundsatzliche Einleitung, wie die Gelder ver-
wendet werden konnen. Herr Barchi beantragt, der Einlei-
tungssatz sei mit dem Zusatz zu erginzen, die Gelder seien
«im Bereich des Strassenwesens» zu verwenden. Die Kom-
mission hat diesen Zusatz mit deutlichem Mehr abgewie-
sen. Warum? Sie ging davon aus, dass die wortlich
umschriebenen Verwendungszwecke in diesem Arti-
kel 36ter verbindlich .und abschliessend aussagen, wozu
diese Gelder verwendet werden kénnen. Es soll keine Diffe-
renz entstehen zwischen einem global umschriebenen Ver-
wendungszweck und den wértlich umschriebsnen Verwen-
dunszwecken in den einzeinen Buchstaben a bis f.

Wir beantragen lhnen von seiten der Kommission 50 Pro-
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zent zweckgebundenen Grundzollanteil und Ablehnung des
Minderheitsantrages Barchi.

M. Frey-Neuchatel, rapporteur: En ce qui concerne la taxe
de base, la commission, par 19 voix contre 2, vous propose
la répartition prévue par le Conseil fédéral, soit 50 pour
cent. !l ne nous parait pas que le refus d'en rester aux
60 pour cent soit un abcés de fixation. L'affectation au seul
domaine routier est beaucoup plus importante, selon la
majorité de la commission, que cette répartition entre 50 et
60 pour cent. il faut rappeler, en effet - M. Ritschard,
conseiller fédéral, 'a fait tout a ’heure - que nous avions
déja une répartition au taux de 50 pour cent avant 1958. En
1958, nous avons passé 4 60 pour cent pour faire un effort
en faveur de la construction des routes nationales. Alors
que, nous avons atteint la vitesse de croisiére dans la
construction des routes nationales et, surtout, que la
Confédération éprouve des difficultés financiéres tres réel-
les, il nous parait raisonnabie d'en revenir au statu quo
ante, soit & une répartition au taux de 50 pour cent.

Une proposition de la minorité I, représentée par M. Barchi,
tend. 4 insérer dans I'article 36ter. 1er alinéa, les mots «aux
fins suivantes dans le domaine routier». Lors des délibéra-
tions de la commission, il a paru inutile de préciser «dans le
domaine routier» parce que nous avons considéré que cela
allait de soi. Depuis quelques jours, soit depuis le lance-
ment d’'une initiative populaire, on peut simplement se
poser la question de savoir si cela va de soi, ou si cela ne va
pas mieux en le disant, en le répétant. ll na s'agit donc pas
de modifier le contenu de ['article quant au fond, mais uni-
quement quant & la forme, en ie précisant.

Cependant, lors de ses délibérations, la commission a sug-
géré de rejeter cstte proposition — formulée sous la forme
de deux variantes -~ csla par 17 voix contre 2 et par 15 voix
contre 1. Le contexte a maintenant simplement queique
peu change et, psychclogiquement, il peut étre utile
d'inclure cette précision.

Une minorité Il présente une propaosition reiative a Iali-
néa 1. Nous y reviendrons par la suite, étant donné que
cette proposition est intimement liée a celle de M. Affolter
concernant {"article 36tr. 2¢ alinéa, 4 savoir I'affectation aux
transports en général.

Blel, Sprecher der Minderheit 1: Die Minderheit | beantragt
Ihnen, wie bisher drei Fanftel des Reinertrages zweckge-
‘bunden zu verwenden. Mein Antrag steht natlrlich im
Zusammenhang mit dem, was die Kommission in bezug auf
den inhait der Zweckbestimmung geéndert hat, sowie mit
meinem Antrag zu einem Absatz 2, den Sie auf der Rick-
seite der Fahne finden. Allerdings kommt diesem Minder-
heitsantrag auch durchaus selbstindige Bedeutung zu, ich
musste aber doch darauf hinweisen, dass hier Zusammen-
hinge bestehen. Unser Antrag dient der ganzen Vorlage, da
er nicht nur dem Anliegen der nun viel genannten Strassen-
verkehrsverbédnde entspricht, sondemn auch wértlich dem,
was die Gesamtverkehrskonzeption in ihrem Schiussbericht
festhiiit.

Der Treibstoffgrundzoll ist ein Fiskalzoll. Seine Hdhe ist
immer mit der Zweckbestimmung begrindet worden, vor
allem seit man 1923 den Grundzoll verdoppeite. Man hat
gesagt, man brauche diese Verdoppelung, um Strassen zu
bauen. Den Wechsel hat man allerdings spit, erst nach dem
Zweiten Weltkrieg, richtig einzulésen begonnen. Der dama-
lige Bundesrat Haberlin hat 1923 erklart: «Der hinterste
Rappen strdmt wieder hinaus in die Kantone.» Da hat er
den Mund allerdings voll genommen, denn der hinterste
Rappen ist eben nicht in die Kantone hinausgestrémt, son-
dern ist all die Jahrzehnte in der Bundeskasse verblieben,
und nur ein Teil davon ist weitergegangen.

Wie wir bereits in der Eintretensdebatte betont haben, ist
schon heute die eigentliche Fiskalleistung des Strassenver-
kehrs ausserordentlich hoch, nidmiich etwa so hoch wie
alies, was der Bund jahrlich fir die Schiene ausgibt — mehr
als 1 Milliarde. Das solite man nicht vergessen, wenn man
hier eine Anderung des Schlissels diskutiert. Aus meiner

Sicht sehe ich keine Begriindung aus dem Verkehr, die eine
Anderung dieses Schlissels rechtfertigt. Schon heute dirf-
ten aus dem Treibstoffgrundzoll pro Liter 9 Rappen in die
alilgemeine Bundeskasse gehen. Das sind immerhin 15 Pro-
zent der 60 Rappen betragenden aligemeinen Abgaben auf
dem Liter Benzin. Das scheint mir gentigend zu sein.

Wir wollen ja - und ich bin froh, dass das Herr Bundesrat
Ritschard betont hat — eine verursachergerechte Verkehrs-
finanzierung. Wie sieht diese aus? Meines Erachtens so,
wie heute die Treibstoffbelastung verteilt wird. Hier méch-
ten wir nichts dndern: Drei Finftel sollten zweckbestimmt
bleiben. Dann solite natirlich der Zollzuschlag fest zweck-
bestimmt bieiben. Da haben wir keine Differenz. Dazu - das
méchte ich auch betonen - sind wir aus unserer Gruppe fur
die Schwerverkehrsabgabe eingetreten. Neuerdings streitet
man ja darliber, wieviel sie betragen solite.

lch habe seinerzeit, aufgrund der damaligen Rechnung, den
Antragen des Bundesrates mit der Ausgangslage von 300
bis 350 Millionen zugestimmt. Nun haben neuere Studien
ergeben — wir konnten es der Presse entnehmen —, dass es
um wesentlich weniger geht und man natlrdich auch die
Kategorienverteilung neu Uberprift. ich werde hier von uns
aus keinen Streit entfachen. ich akzeptiere das, wenn diese
Rechnung einigermassen verninftig ist; mit diesen Elemen-
ten sehe ich eine verursachergerechte Verkehrsfinanzie-
rung.

Allerdings glaube ich nlcht dass die Kilometerzihlung, so
wie sie der Bundesrat beim Schwerverkehr vorgesehen hat,
richtig ist, weil die Unkosten in einem schlechten Verhéltnis
zum Gesamtertrag stehen. Berechnurigen aufgrund schwe-
discher Erfahrungen haben ergeben, dass man pro Jahr
und Fahrzeug mit Kosten fur den Staat und fir den Fahr-
zeughalter von 1300 Franken rechnen muss. Es wire ein
Unsinn, eine solche Abgabe zu erheben. Eine Pauschale
drangt sich darum auf. Richtigerweise misste jedoch nach
Uberlandverkehr und Nahverkehr differenziert werden. Aber
darliber wird hoffentlich, wenn die Grundlagen vorliegen,
noch diskutiert werden.

Nun noch ein Wort zur Strassenrechnung. Es stimmt. Herr
Bundesrat, dass nach der Strassenrechnung, so wie sie
heute vorliegt, eine Unterdeckung vorhanden ist. Das habe
ich nie bestritten. Aber wir wissen jetzt noch nicht genau,
wie sie kategorienméssig aussieht. Bei den mittleren und
grossen Personenwagen scheint eine Uberdeckung vor-
handen zu sein. Aber das Argument ist insofern fir Sie
nicht ginstig, als nattrlich die Strassenrechnung die Aut-
wendungen der Kantone und der Gemeinden auch enthait.
Wenn wir nur den Bund ansehen, macht er das beste
Geschéft, das man aus der ganzen Geschichte machen
kann. Darum ja die Forderung der Kantone, dass sie einen
grésseren Anteil bekommen, weil sie vor allem auch den
Gemeinden Mittel weiterleiten miissen; so, wie wir es heute
wissen, sind es die Gemeinden, die grosse Lasten tragen
und Uber keine entsprechenden Einnahmen verfigen.
Unser Antrag entspricht vollumfianglich dem Grundsatz 23
der GVK und auch dem Begleittext im Schiussbericht. Wir
lehnen es ab, weitere Mittel aus der Treibstoffbelastung in
die ailgemeine Bundeskasse abzufihren, weil genau diese
Umverteilung von weiteren 100 Millionen eine fiskalische
Komponente hat, und gegen die wehren wir uns.

lch komme noch auf die Bemerkung unseres Kommissions-
prasidenten zurlick. Er hat von der Vorleistung der Bundes-
kasse — von diesen 1,2 Milliarden - gesprochen. Wenn Sie
all die Jahre zuriick aufaddieren, was alles allein aus der
Treibstoffbelastung kommt, haben natdrlich die Strassenbe-
nltzer auch diese 1,2 Milliarden bezahit und nicht die allge-
meine Bundeskasse. Ich bitte Sie im Interesse der Vorlage,
der Minderheit zuzustimmen und diese Anderung in der
Verteilung nicht vorzunehmen.

Begriussung = Bienvenue

Présidentin: Ich habe das Vergnigen, auf der Tribine die
Delegation des dénischen Parlamentes, des Foiketings, zu
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begrussen. Die Delegation weilt auf Einladung der Bundes-
versammiung in der Schweiz. Sie wird vom Présidenten des
Folketings, Herrn Svend Jakobsen, geleitet. Wir winschen
der Delegation einen guten und angenehmen Aufenthait in
der Schweiz,

Barchi, Sprecher der Minderheit Ii: Ich mochte zuerst dem
Berichterstatter franzésischer Zunge fiir das grosse Wohi-
wollen danken, das er meinem Minderheitsantrag gegen-
Uber gezeigt hat. Er hat gesagt, mein Antrag sei in der Kom-
mission abgelehnt worden, weil die von mir vorgeschiagene
Prazisierung als nicht unbedingt notwendig betrachtet
wurde. Aber er hat richtig Betont: Nachdem die TCS-Initia-
tive angekiindigt worden sei, werde meine Prizisierung
wenn nicht notwendig, so doch nitzlich sein.

Was fir einen Sinn hat die von mir vorgeschlagene Prazisie-
rung? Sie hat den Sinn, dass die Beitrige im Bereiche des
Strassenwesens verwendet werden missen. Einmal hat
diese Prézisierung den Sinn, noch vor der Enumeration der
Beitragsfille ganz generell festzulegen, dass jede Mass-
nahme bzw. jeder Beitrag einen direkten Konnex mit dem
Strassenwesen aufweisen, d.h. dem Strassenbenutzer
direkt zugute kommen muss, und dass die Massnahme
nicht die Konkurrenzfahigkeit anderer Leistungstriger erhd-
hen darf.

Einen zweiten Sinn hat diese Prazisierung. Sie will eine Aus-
legungshilfe schaffen, die eine Interpretation betreffend die
genaue Tragweite der verschiedenen Massnahmen, die in
der Enumeration aufgezeichnet sind, erleichtern soll. Ist
diese Prézisierung wichtig? Das ist das Problem, mit dem
wir konfrontiert sind. Ich behaupte, dass diese Prazisierung
wichtig ist:

1. Referendumspolitisch, psychologisch hat sie eine
grosse Bedeutung. Warum? Weil die Automobilverbinde
einen grossen Wert darauf legen, dass der Benzinrappen
nur fur die Strassenbedirfnisse verwendet wird. Das ist
psychologisch, referendumspolitisch sehr wichtig.

2. Der zweite Grund, warum diese Prisizierung wichtig ist:
Sie stelit eine Sicherung dar. Wir dirfen nicht ableugnen,
dass eine Gefahr besteht, namlich die Gefahr, dass unter
dem Vorwand, den Strassenverkehr zu entlasten, mdgli-
cherweise eine direkte Finanzhiife an andere Verkehrstra-
ger geleistet wird, und das wollen wir nicht. Diese Prazisie-
rung ist also eine Absicherung in der Verfassung gegen die
Gefahr dieses Missbrauches.

Ich empfehle thnen, meinen Minderheitsantrag gutzuheis-
sen.

M. Coutau: Je m’'exprimerai tout d'abord au sujet de la pro-
position de la minorité | relative & la part du produit des
droits de base qui doit &tre versée dans la caisse fédérale,
Je tiens & souligner combien sont aujourd’hui déterminants
et démontrés les besoins en matiére de routes et !'impor-
tance non seulement des besocins, mais également des
engagements qui ont été pris dans ce domaine. Je ne vous
ferai pas une longue énumération, mais vous rappellerai
simplement, en ce qui concerne les routes nationales — le
rapporteur de langue francaise I'a souligné dans le débat
d'entrée en matiére — qu'il importe absolument de tenir les
engagements que nous avons pris dans le domaine de la
construction du réseau routier et de le réaliser tet que le
‘Conseil fédérat I'a programmé. En effet, il reste des lacunes
béantes et il convient que les travaux entrepris puissent se
poursuivre sans que le programme subisse la moindre res-
triction.

En ce qui concerne la protection de I'environnement, les
dispositions de la loi relatives a la protection contre’ le bruit
- le long des routes en particulier — que nous sommes en
train de voter imposeront aux cantons et aux communes
des charges considérables et a ce titre précisément une
partie du produit des droits de base doit pouvoir &tre dispo-
nible. I en va de méme en ce qui concerne toute une série
de travaux de contournement d'agglomérations. I y va la
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non seulement de ia sécurité du trafic et de sa fluidité, mais
également de la qualité de la vie a 'intérieur de nos villes et
de nos villages. Ce sont 1a aussi des éléments qui sont col-
teux et auxquels une part importante du produit des droits
de base doit étre affectée. Il en va de méme du besoin de
rattraper les retards qui sont intervenus dans la construc-
tion de certaines routes principales. Eile a été dans piu-
sieurs régions délaissée au profit de celle, prioritaire, du
réseau des routes nationales; mais 13 aussi, les deux gen-
res de routes sont complémentaires et il convient de ne
négliger en aucun cas cette complémentarité.

Enfin, il a été ajouté au projet du Conseil fédéral, pour tenir
compte de la compiémentarité des trafics, toute une série
de dispositions auxqueiles le groupe libéral souscrit, mais
cela implique aussi que les recettes correspondantes
soient effectivement disponibles.

Cela pour bien marquer que les besoins en matiére de
construction de routes sont durabies et démontrés et qu'ils
répondent & des promesses et a des engagements qu'il
convient de tenir.

Mon deuxiéme argument a trait 4 la part actuelle en pour-
cent des droits sur les carburants qui est versée & la caisse
fédérale.

En 1981, la valeur des importations. de carburants sur les-
quelles des droits de douane sont prélevés s'élevait a 1,634
milliard de francs. Etant donné que 400 millions de francs
en chiffre rond sont tombés dans la caisse de la Confédéra-
tion au titre de la quote-part de 40 pour cent du produit des
droits de base, on constate que le quart de la valeur des
importations vient alimenter la caisse fédérale. Je connais
peu de marchandises de consommation courante qui sont
frappées dans notre pays d'un droit de douane de |'ordre
de 25 pour cent au profit de la caisse générale de la Confé-
dération, c'est a dire sans affectation particuliére.

Si la proposition visant a une répartition 50 pour cent - 50
pour cent est acceptée, cette marchandise serait frappée
d'un impdt non plus d’un quart, mais d'un tiers. 1l serait trés
exactement de 32 pour cent. Nous estimons qu'il est
excessif d'affecter un tiers de la valeur d'importation des
carburants aux besoins généraux de la collectivité. L'effort
demandé aux automobilistes doit étre en priorité consacré
4 la couverture de besoins qui sont en rapport avec le trafic
routier. .
Quant a [a proposition de ta minorité lI, je ne peux que répé-
ter ce que M. Barchi a déclaré tout a I'heure a propos de
'opportunité d'affecter en priorité ces ressources au
«domaine routier».

il semble effectivement que ce qui va sans dire va mieux
encore quand on le dit. L'annonce du dépét d'une initiative
devrait nous inciter 4 confirmer notre volonté effactive, que
nous n'avons pas exprimée mais qui, je le répéte, semble
devoir 8tre plus explicite. Elle sera de nature a apaiser les
inquiétudes de ceux qui pensent que la nouvelle affectation
des taxes sur les carburants n’est rien d'autre qu'une tenta-
tive de détournement des fonds qu'ils mettent eux-mémes
4 la disposition de la Confédération.

Voila les raisons pour lesquelles je vous invite a soutenir les
propositions des minorités | et II. "

Liichinger: Ich dussere mich zugunsten des Minderheitsan-
trages It (Barchi). Wir méchten mit diesem Minderheitsan- -
trag den Automobilverbénden eine Briicke bauen. Die Kom-
mission hat im Zusammenhang mit Artikel 36ter Litera ¢ ein-
zelne, ganz konkrete Massnahmen diskutiert, die mit den
Benzinzollzuschidgen finanziert werden kdnnen. Wir haben
einzeln darlber abgestimmt, was zuldssig ist und was nicht.
In einem zweiten Schritt haben wir die Massnahmen, denen
wir zugestimmt haben, in einer generellen Formulierung
zusammengefasst. Wir haben lhnen folgendes beantragt —
ich zitiere Litera c —: Die Beitrage sollen verwendet werden
«. .. fir andere Massnahmen zur Férderung der gegenseiti-
gen Erganzung der Verkehrsmittel, zur Entlastung von
Strassen und zur Entflechtung des Verkehrs.»

Die Automobilverbénde, die nicht in der Kommission waren,
kénnen natlrlich den Werdegang dieser sehr allgemeinen

24



Taxes sur las carburants. Affectation

842 N

22 juin 1982

Bestimmungen nicht nachvoliziehen. Wir hatten letzte
Woche einen Kontakt mit der Verbandsleitung des ACS der
Schweiz; dort hat man uns gesagt, dass die allgemeine For~
mulierung so generell sei, dass man damit auch eine Tarif-
verbilligung fir den Regionalverkehr finanzieren kdnnte.
Das war selbstversténdlich nicht die Meinung der Kommis-
sion. Mit unserem Antrag mdchten wir zum Ausdruck brin-
gen, dass keine extensive Interpretation der aligemeinen
Formulierung in Litera c zuldssig ist. Es ist, wie Herr Barchi
zu Recht gesagt hat, eine Auslegungshilfe.

Dieser Antrag hindert aber nicht, dass man mit dem Benzin-
zolizuschlag auch Massnahmen des &ffentlichen Verkehrs
unterstitzen kann, zum Beispiel Bahnhofparkierungsania-
gen: das dient dem offentlichen Verkehr, dient aber auch
der Strasse, ist also zuldssig; Huckepackverkehr: dient
auch der Strasse und dem O&ffentlichen Verkehr, ist also
zuléssig: Autotransporte durch Bahntunnel: dienen der
Strasse, sind auch zulassig.

Ich bin der Msinung, dass wir mit diesem Antrag an den
Auffassungen und Vorschldgen der Kommission nichts
andern, dass wir aber damit die Automobilverbdnde beruhi-
gen und ihnen eine Zustimmung eriauben.

Hier wird die Beratung dieses Geschéftes unterbrochen -
Lo débat sur cet objfet est interrompu -
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Fortsetzung ~ Suite

Sishe Seite 832 hiervor ~ Voir page 832 ci-devant

Priisidentin: Wir fahren mit der Detailberatung weiter. Die
Antrédge der Mehrheit, Minderheit | und Minderheit Il zum

Einleitungssatz von Artikel 36ter wurden begriindet. Die
Berichterstatter verzichten auf das Wort.

Bundesrat Ritschard: Ich habe einigermassen Mihe, die
beiden Antrige zu verstehen.

Zum Antrag der Minderheit I; Der Bund hat Anspruch auf
diese neusn 10 Prozent. Er kénnte sie schon geitend
machen mit Rucksicht auf den 1,2-Milliarden-Vorschuss,
den er a fonds perdu geleistet hat. Der Antrag von Herrn
Biel {(Minderheit 1) ist also abzulehnen.

Den Antrag der Minderheit Il verstehe ich nicht: Er will den
Bereich des Strassenwesens deutlich einengen, vermutlich
um die Verkehrsverbénde zu beruhigen. Sie schreiben mit
dieser Vorlage ganz deutlich in der Verfassung, was Sie mit
diesem Geid alles tun wollen. Sie wollen die Hauptstrassen
subventionieren, Sie wollen fiir die Entlastung des Stras-
senverkehrs, fir die Entflechtung Geld geben. ich firchte
sehr: Wenn Sie im’ Einleitungssatz derart einengen, wird
man spiter laufend Schwierigkeiten haben, wenn man die
Buchstaben a bis f anwenden will. Immer wieder wird dann
geltend gemacht werden, es gehe hier um Strassenzwecke,
und gefragt, was nun wirklich ein Strassenzweck sei. Der
Streit wird dann doppelt so gross sein.

Deshalb finde ich, dass diese Beruhigung, die man da aus-
dricken will, einfach nicht nétig sei. Die Beruhigung kommt,
indem man in der Verfassung abschliessend aufzdhit, was
mit diesem Benzinzoll alles gemacht werden darf. Mir
scheint, das misste genlgen; man sollte das hicht noch
juristisch -~ soweit ich das verstehe — erschweren.

Herr Coutau hat einmal mehr darauf hingewiesen, dass der
Benzinzoll am meisten belastet werde. Wir haben jetzt auf
dem Verkaufspreis eine Zollbelastung (mit dem Zuschiag,
mit der WUST, mit der Carbura-Gebihr usw.) von 46 Pro-
zent. Dabei ist dieser Benzinzol zur Hauptsache zweckge-
bunden, im Sinne eines Verursacherprinzips. Wir haben
beim Alkohol oder Tabak, ohne von einem Verursacherprin-
zip sprechen zu kénnen, eine Zollbelastung von 52 Prozent.
Das Geld geht an die AHV. Gut, wir missen den starken
Rauchern wahrscheinlich in den meisten Félien etwas fri-
her eine AHV- oder IV-Rente geben. Aber im Grunde
genommen ist hier der Konnex und das Verursacherprinzip
viel weniger gegeben. Wir haben bei den gebrannten Was-
sern Zollabgaben an der Grenze bis zu 75 Prozent, beim
Whisky zum Beispiel. Da gibt es auch kein eigentliches Ver-
ursacherprinzip, es geht hier um den Schutz der inlandi-
schen gebrannten Gewiasser und natirlich um die Volksge-
sundheit. Es gibt die Zolle auf Wein, die allerdings kieiner
sind, es gibt die Zblle auf Bier, all diese Artikel sind sehr
stark belastet mit Fiskalabgaben. Man kann nicht sagen,
dass das Benzin Uber Gebuhr belastet wiirde, um so mehr
nicht, weil ja all dieses Geid wieder fiir die Strassen verwen-
det wird.

Ich bitte Sie, im Sinne der Klarhsit dieser Verfassungsvor-
lage auf die Zusétze zu verzichten und die 50 Prozent zu
beschliessen. Ich glaube, wir werden so die Sache viel bes-
ser anwenden kdnnen!

Abstimmung - Vote
Eventuell - A titre préliminaire

Fir den Antrag der Mehrheit 124 Stimmen
Fiir den Antrag der Minderheit | 26 Stimmen
Definitiv — Définitivement

Fir den Antrag der Minderheit Il 52 Stimmen
Fir den Antrag der Mehrheit g6 Stimmen
Bst. a

Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Let. a
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adopté
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Bst. b
Antrag der Kommission

.. . Hauptstrassen, die zu einem vom Bundesrat in Zusam-
menarbeit mit den Kantonen zu bezeichnenden Netz geht-
ren. ..

Let. b

Proposition de la commission .

... réseau 4 désigner par le Conseil fédéral en coilaboration
avec les cantons et répondant a ...

Angenommen — Adopté

Bst. ¢

Antrag der Kommission

...von Niveauldbergédngen sowie fiir andere Massnahmen
zur Foérderung der gegenseitigen Ergdnzung der Verkehrs-
mittel, zur Entlastung von Strassen und zur Entflechtung
des Verkehrs;

Antrag Pini

¢. ...von Niveaullbergdngen, an den Bau von Parkierein-
richtungen fiir den Schwerverkehr an der Grenze sowie flr
andere Massnahmen . ..

Let. ¢
Proposition de la commission

... des passages A niveau ainsi que pour d'autres mesures
favorisant la complémentarité des moyens de transport, le
décongestionnement du trafic routier et la séparation des
courants de trafic;

Proposition Pini

¢. ... dés passages a niveau, de Ia construction d'instaila-
tion de stationriement pour les poids lourds a la frontiére,
ainsi que pour d’'autres mesures . . .

Huggenberger, Berichterstatter: Bei Buchstabe ¢ geht es
um die Einflhrung neuer Verwendungszwecke. Einleitend
werden hier auch noch die Massnahmen zur Aufhebung
oder Sicherung von Niveaulibergangen erwéhnt, die bisher
in einem eigenen Bundesbeschiuss verankert waren. Neu
geht es also jetzt um Massnahmen zur Entlastung von
Strassen und um Massnahmen zur Entflechtung des Ver-
kehrs, wobei die urspringliche Fassung lautate «von {ber-
regionaler Bedeutung»; ebenso lautete die urspringiliche
Fassung des Bundesrates «von baulichen Massnahmenn».
Die Kommission hat sich flir die Formulierung «fiir andere
Massnahmen» entschieden und hat den Zusatz «von Uber-
regionaler Bedeutung» weggelassen. Einmal ist die Diffe-
renzierung schwierig, was Uberregional ist und was nicht,
zum zweiten wolite man ganz bewusst im Sinne von Ver-
kehrspolitik auch bis in die Gemsinden hinein die Mdglich-
keit schaffen, dass an solche entflechtende Massnahmen,
wenn sie notwendig sind, Beitrdge geleistet werden kén-
nen. Ich méchte nochmals erwéhnen, dass es sich hier um
eine Auflistung von Massnahmen handeit, fir die Beitrage
gewihrt werden kdnnen, aber nicht darum, dass damit neue
Bundesaufgaben geschaffen wirden. Die Kommission lehnt
auch die enge Umschreibung fir bauliche Massnahmen,
wie sie in der Botschaft Ziffer 243 gewahit wurde, ab und
verweist auf den Taext, wie er nun in der Verfassung aus-
driickiich festgelegt wird.

In der Kommission wurde sodann eine Reihe von weiteren
Vorschidgen eingebracht, was fir andere Massnahmen
noch unterstitzungswirdig seien, so zum Beispiel Hucke-
pack- und Grosscontainerverkehr — dieser Antrag wurde
mit 13 zu 2 Stimmen angenommen -, weiter der Transport
. begleiteter Motorfahrzeuge durch Eisenbahnaipentunnels.
Auch dafar hat sich die Kommission entschieden und zwar
deutlich mit 17 zu 1 Stimmen, und schliesslich fur Bahnhof-
parkaniagen mit 12 zu 5 Stimmen. Die Kommission wollte
aber nicht all diese weiteren Antrige — vielleicht kommen ja

jetzt nochmals weitere aus dem Rat dazu - in dieser Verfas-
sungsbestimmung auflisten, damit diese Aufreihung nicht
ins Uferlose wachsen wirde. Daher nahm sie einen umfas-
senden Begriff fir eine weitere Zweckbestimmung in die
Verfassung auf, der heisst: «Es sollen Massnahmen zur
gegenseitigen Ergdnzung der Verkehrsmittel unterstiitzt
werden.» Unter diesen Massnahmen, indem sich die Ver-
kehrsmittel - gegenseitig unterstitzen sollen, versteht die
Kommission den Huckepack- und Grosscontainerverkehr,
den Transport begieiteter Motorfahrzeuge durch Eisen-
bahnalpentunneis und die Bahnhofparkaniagen.

Ferner geht die Kommission davon aus - ich wurde beauf-
tragt, das hier zu betonen —, dass fir Verkehrstrager gleich
weicher Art der Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit gel-
ten muss. Somit dirfen keine generellen Defizitdeckungen
Gbernommen, sondern nur in ganz bestimmten Fillen im
Sinne der Zweckumschreibung Beitrdge ausgerichtet wer-
den. Im weiteren hat die Kommission den gesteliten Antrag, .
es seien auch Park-and-Ride-Anlagen ganz generell, also
unabhéngig von Bahnhdfen, zu finanzieren, mit 9 zu 7 Stim-
men abgelebnt. Weiter wurde ein Antrag abgelehnt, der
jetzt allerdings wieder von Herrn Pini aufgenommen wurde,
es seien auch Lastwagenbahnhtfe, gares routiéres, zu
unterstitzen. Ich méchte auch auf die parlamentarischen
Vorstésse der Kommission Nebiker und das Postulat zum
Leistungsauftrag SBB verweisen, wo beantragt wurde, es
seien Massnahmen, wie sie eben jetzt mit in die Verfassung
eingebaut werden, zu ergreifen.

Ich beantrage thnen im Sinne des Antrags der Kommission,
diesem Buchstaben ¢ zuzustimmen.

M. Frey-Neuchdtel, rapporteur: A la lettre ¢, nous avons

tout d'abord introduit une nouvelle norme, & savoir
«I'encouragement d'autres mesures - je cite — favorisant la”
compiémentarité des moyens de transport». A ce sujet, if
faut insister sur le fait qu'il ne s'agit pas, par ce biais, de
participer au déficit des transports publics, le principe de la
couverture des propres frais de chaque catégorie de trafic
devant étre respecté. ll s’agit, en fait, de favoriser les
mesures destinées 4 décharger les routes du trafic lourd en
encourageant le ferroutage, les transports de véhicules
accompagnés a travers les tunnels ferroviaires, ainsi que ie
trafic des grands conteneurs. Cette notion de complémen-
tarité des moyens de transport comprend aussi le subven-
tionnement 4 la construction de parcs a voitures a proximité
immédiate des gares; un vote est intervenu sur ce point.

Il nous est apparu intéressant d'illustrer par cet encourage-
ment & la construction de ces parcs, ce gue nous enten-
dons par la compiémentarité des moyens de transport.
Manifestement, en soutenant ces constructions, on investit
dans le domaine routier en faveur de i'automobiliste, mais
on favorise la complémentarité des moyens de transport en
permettant a4 I'automobiliste de parquer A proximité des
gares et on I'incite donc & utiliser le chemin de fer, notam-
ment dans les liaisons intervilles.

En c¢e qui concerne la notion de séparation des courants de
trafic, je vous renvoie notamment & une déclaration de
M. Harlimmann, conseiller fédéral, citée hier in extenso par
M. Ganz, déclaration qui a été faite a la session de prin-
temps et en date du 18 mars 1982, concernant le contenu
de cette norme «séparation des courants de trafic» et, plus
particuliérement, les pistes pour cyclistes.

Retenons également une modification, a la fin de la lettre ¢,
4 savoir la suppression des mots. «d'importance supraré-
gionale». Par 13, la commission a voulu tenir compte des
charges trés lourdes des communes, notamment. Je rap-
pelle que I'ensemble du réseau routier suisse couvre quel-
que 65000 kilometres dont 45000 sont constitués de
routes communales. Les charges sont importantes et elles
ne sont couvertes, en ce qui concerne la taxe et la surtaxe,
gu'a concurrence de 20 pour cent. Mais il ne s’agit pas,
comme on |'a dit, de subventionner n'importe quoi a ce
titre; il s'agit bien d'investir dans le domaine routier, et dans

des limites qui ont été bien déterminées par les exemples -~ ~-v -

que nous avons donnés: le ferroutage, la construction de
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parcs a voitures a proximité des gares, les transports de
voitures accompagnées & travers les tunnels aipins. En
revanche, nous avons repoussé ['encouragement a la
construction de «Park and ride», cela a paru ne pas faire
partie du domaine de la Confédération et par 9 voix contre
7, la commission a estimé que cat investissement était plu-
16t d’un caractére local et régional.

Enfin, la proposition de M. Pini a déja été traitée en commis-
sion. Elle a é1é repoussée par celle-ci, il s'agit donc d'instal-
lations de stationnement pour les poids lourds a la fron-
tiégre. A ce sujet, je rappelle une fois de plus que I'effort
principal doit rester la construction, I'entretien et I'exploita-
tion des routes. i ne faut pas tomber dans |'affectation tous
azimuts, dans T@ saupoudrage des investissements. Nous
ne pouvons pas nous le permettre et il a paru 4 la majorité
de la commission que cet investissement ne devait pas étre
compris dans les normes prévues a 'article 36%, littera c.
Cette majorité vous propose donc de repousser la proposi-
tion Pini et d'accepter l'introduction de la nouvelle norme
tendant & favoriser la complémentarité des moyens de
transport et d'accepter également la suppression des mots,
4 la fin de la lettre c: «d'importance suprarégionale».

M. Pini: En examinant "application de I'article 36ter, la majo-
rité de la commission a, entre autres, exclu le subvention-
nement des gares routiéres ou «autoporti», destinées en
particulier au trafic des poids lourds a la frontiére. |l s'agit
d'infrastructures trés importantes et je dirais méme fonda-
mentaies pour favoriser la fluidité du trafic routier, surtout
au niveau interrégional.

Les installations de stationnement pour ies poids lourds a la
frontiére, pius particulie¢rement de la frontiére nord-sud,
reliée par fa N 2, ont été a plusieurs reprises demandées
par les cantons intéressés, et c’est précisément le cas du
Tessin aingi que celui de Bale. A travers ces installations,
on pourra éviter les embouteillages actuellement connus,
par exemple dans les postes frontidres du Mendrisiotto, qui
empéchent lourdement - c’est bien le cas de le dire ~
I'écoulement normal du trafic autoroutier, soit A la sortie
comme i I'entrée de la frontidre. Il est proportionneilement
insoutenable de prévoir des subventions pour les parkings
a proximité des gares de nos chemins de fer et, en méme
temps, de biffer ces subventions a des infrastructures,
comme celles que je viens de citer, d'importance fonda-
mentale pour concrétiser le sens et la portée de I'article en
discussion.

A I'heure actuelle, le manque de ces infrastructures que les
cantons, financiérement, ne peuvent pas réaliser tout seuls
- c'est justement le cas pour le Tessin ~ incite souvent, &
cause des embouteillages et des longues attentes aux
postes frontidres les plus importants, a emprunter des
alternatives de parcours a travers des zones dépourvues de
structure routiére adaptée pour le trafic des poids lourds.
Un exemple: le passage au long des postes frontiéres de la
rive gauche et de Ia rive droite du lac Majeur, dont le réseau
routier est tout a fait insuffisant pour supporter, avec le tra-
fic léger surtout de nature touristique, le passage intense
de véhicules lourds.

Mais il y a un autre aspect du probléme qui est de nature
éminemment économique et fiscal. En effet, si ces infra-
structures ne peuvent pas se réaliser, des opérations de
douane pour les poids lourds, a la longue, risquent d'étre
déplacées hors de la Suisse, justement pour pouvoir jouir
de [l'organisation douaniére requise. Cette éventualité
inquiéte les opérateurs des services d'expédition et déja
maintenant, une partie des opérations de dédouanement se
déroulent, pour ce qui concerne la sityation de Chiasso, a
Milan. Aussi pour la Confédération, il s'agit d’'un aspect qui
doit étre considéré pour ses implications économiques et
financiéres. C'est donc en raison de cette considération, en
relation avec les faits et les situations constatés chaque
jour a I'entrée.nord, et surtout a I'entrée sud de notre pays,
refiées par I'autoroute du Gothard, que je vous propose de
compléter I'article 36ter a la lettre ¢, prévoyant expressé-
ment que les subventions dépendantes de la nouvelle

répartition des taxes sur les carburants seraient aussi desti-
nées a financer la construction d’installations de stationne-
ment pour les poids lourds 3 la frontiére.

En Voccurrence, je vous prie d'appuyer cette proposition
complémentaire qui, 4 mon avis, comble une grave lacune
dans le cadre des interventions infrastructurelles destinées
au décongestionnement du trafic routier, et cela dans I'inté-
rét régional et national.

Biderbost: Im Gegensatz zu anderen vergleichbaren Vorla-
gen geht es heute nicht um neue Finanzquellen. Es wird
niemand zusatziich oder vermehrt zur Kasse gebeten, son-
dern es geht lediglich um die Erhaitung und vor allem um
die Neuorientierung in der Verteilung bestehender Abgaben
bzw. Einnahmen. Wichtig ist aber - nicht zuletzt aus politi-
schen Griinden, die ich in finf Minuten nicht darlegen kann,
die lhnen aber klar sind -, dass diese Neuverteilung, also
die Zweckbindung, so gestaitet wird, dass ein mdglichst
naher Bezug zum Motorfahrzeug, zum Automobilisten oder
zur Strasse gewihrieistet bleibt. Nicht nur der Bundesrat,
auch'die Kommission hielt sich in ihren Entscheiden an die-
ses Prinzip. Die Kommission flihrte demgemadss in Artikel
36ter Litera ¢ die Massnabhmen zur Férderung der gegen-
seitigen Erganzung der Verkehrsmittel ein und prézisierte
zuhanden der Gesetzgebung in mehreren Abstimmungen
sehr genau, was sie darunter verstanden wissen will und
was nicht; also ein kiarer Auftrag an den Gesetzgeber. Die
Kommission hat in diesem Sinne und um das «Fuder» nicht
zu {beriaden, einige Begehren ablehnen milssen und nur
wenige angenommen. Dazu gehdrt der Container- und Huk-
kepackverkehr, ecine allseits willkommene Entlastung der
Strasse, die Bahnhofparkings als neue Dienstleistung fir
die Automobilisten und schiiesslich der Transport begleite-
ter Motorfahrzeuge durch Eisenbahnalpentunneis.
Gestatten Sie, dass ich als besonders Betroffener dieser
Art von Verkehr einige Ausserungen hierzu mache. Wir
mdchten erstens esinmal, dass jeder Automobilist in der
ganzen Schweiz gleich behandelt wird. Das ist heute der
Fall, mit Ausnahme des Verlads durch Eisenbahntunnels.
Wer beispieisweise den Gotthard- oder Bernhardino-Stras-
sentunnel durchfdhrt, zahit mit seinem Anteil Grundzoil und
Zollzuschiag am Benzin nicht seine Kosten. Der Ausgleich
erfolgt durch den Beénzinverbrauch im ganzen Lande. Es ist
nicht mehr ais recht und billig, dass dies auch Geltung fir
die Bendtzer der Eisenbahntunnels hat. Leider ist dies
heute noch nicht der Fail. Wer durch den Létschbergtunnet
und zurick fahrt, bezahit je nach Fahrzeug zwischen 56 und
260 Franken. Das ist eine Diskriminierung des Automobili-
sten, der einen Eisenbahntunnel benutzt bzw. benitzen
muss.

Als zweites Ziel streben wir die Gleichstellung der Regionen
oder wenigstens die Anndherung in der wirtschaftlichen
Stérke der Randregionen an das dbrige Land an. Noch ver-
merkt die Statistik flir das Wallis ein Pro-Kopf-Einkommen
von etwa 14 500 Franken, wihrend der Landesdurchschnitt
etwa 19 000 Franken betrégt. Und ahnliches gilt auch fir Uri
und Graublnden. Gute und preiswerte Verbindungen sind
ein wichtiger Beitrag an die Férderung der Berg- und Rand-
regionen.

Drittens sei betont, dass Beitrédge an den Autoverlad ein gut
eidgendssischer Akt der Gerechtigkeit sind. Die staatspoli-
tischen Uberlegungen, welche gegen die Erhebung einer
Tunneigebldhr am Gotthard und San Bernardino zu Recht
geltend gemacht wurden, geiten sicher auch anderswo, so
am Létschberg, an der Furka oder an der Albula. Die Rand-
regionen im Wallis, in Uri und Graublnden verdienen eine
solche Solidaritdt und haben sie auch nétig.
Begrissenswert ist auch - wenn ich das gerade hier noch

‘beifiigen darf ~ der Einbezug, der Schutzbauten gegen die

Naturgewalten, denn was nitzt eine Strasse, wenn die
Sicherheit des Benultzers nicht gewéhrleistet ist. Die fUr das
Forstwesen zur Verfigung stehenden Kredite kdnnen diese
Sicherheit allein leider nicht garantieren. Die von der Kom-
mission eingeflgten Ergdnzungen — wie die Vorschliage des
Bundesrates ~ sind also als Ganzes dazu angetan, eine
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umfassende und gleichberechtigte Beriicksichtigung des
Automobilisten im Verlangen nach guten Verbindungen
sicherzustellen, aber auch - und das ist neu — den Automo-
bilisten als ganzen Menschen in seinen Bedirfnissen nach
Sicherheit und einer gesunden Umwelt wie im Verhiltnis zu
den Mitmenschen zu sehen und ihm zur Seite zu stehen.
Wenn dabei gleichzeitig andere, Ubergeordnete Ziele
schweizerischer Politk wie Anndherung der Regionen
geférdert werden kdnnen, dann ist das ein aus der ganz-
heitlichen Betrachtung des Automobilisten als Menschen
fliessendes und durchaus willkommenes Nebenprodukt.
Die Vorschiage der Kommission verdienen also unsere
Unterstitzung.

Linder: Ich unterstitze den Antrag von Herrn Pini. Die
Frage, die Herr Pini aufgeworfen hat, berlhrt natirlich in
aerster Linie die Grenzibergénge im Kanton Tessin, in einem
gewissen Grad aber auch andere schweizerische Grenz-
Ubergdnge, wie Buchs, Brig, Basel und Schaffhausen. Im
Prinzip liegt jedoch das Schwergewicht der Problematik,
die Herr Pini angeschiagen- hat, im Tessin. Das Tessin ist -
verkehrstechnisch gesprochen -~ ein Kanal, der am Gott-
hard beginnt und im Stden des Tessins, um Chiasso, auf-
hért; Durch diesen Kanal veriduft ein grosser und mit dem
Ausbau der Autobahn noch vermehrt zunehmender Ver-
kehrsfluss. Dieser Verkehr wird an der Grenze zur Zoliab-
fertigung aufgehalten. Das flUhrt naturgeméass zu Proble-
men. Speziell beim Lastwagenverkehr sind die Probleme
derart, dass sie eine besondere Behandlung verdienen. ich
méchte hier einfUgen: Tauschen Sie sich nicht, der Hucke-
packverkehr kann nie und nimmer den gesamten Lastwa-
genverkehr aufnehmen. Ich bin ein Freund und Promotor
des Huckepackverkehrs. Aber es ist ausgeschiossen, sich
der Hoffnung hinzugeben, dieser Huckepackverkehr kdnnte
den Strassenverkehr total von Lastwagen befreien. Es wird
nach wie vor eine zunehmende Anzahl von schweren Fahr-
zeugen auf dieser Achse verkehren.

Bei der Grenze kommen die Staueffekte; Staueffekte nor-
maler Art bei speziellen Andrang und Stauvorfélle anormaler
Art, beispielsweise bei Streikvorgdngen in unserem sddii-
chen Nachbarland. Wenn Sie einmal gesahen haben, die
sich die Fahrzeuge im Tessin infolge Streiks oder Zoll- oder
Grenzschlusses in Chiasso gehauft haben und wo sich die
Fahrzeuge Uberall aufhaiten, um Gberhaupt warten zu kén-
nen, dann erkennen Sie das Probiem. Mit diesem Probiem
kann weder der Kanton Tessin noch die Gemeinde Chiasso
- wenn wir jetzt von Chiasso sprechen - fartigwerden. Das
ist nicht ein Problem, das Chiasso geschaffen hat, sondern
es ist ein Problem, das durch die gesamtschweizerische
Verkehrssituation hervorgerufen wurde. Wenn man das so
sieht, dann wird klar, dass auch den Orten, wo diese Bela-
stung durch die beiseitestehenden Fahrzeuge oder warten-
den schweren Fahrzeuge entsteht, mit den Mittein, die uns
hier durch dieses Gesetz zur Verfligung gestelit werden,
gehoifen werden muss. Es geht einfach darum, den Artike!
36ter Buchstabe ¢ nicht so eng zu fassen, dass das verun-
mdglicht ist. Vielleicht wird mir Herr Bundesrat Ritschard
sagen, er habe auch daran gedacht, eine soiche Hiife sei
auch ohne Antrag Pini mdglich. Ich bin aber stwas dngst-
lich, denn die restriktiven Ausleger sind zahireich; ich
mdchte sicher sein, dass die Moglichkeit, aus diesen Mit-
teln auch die nétigen Parkflichen und Infrastrukturaniagen
fur den Schwerverkehr zu schaffen, deutlich offen bieibt.
Dieser Deutlichkeit verhilft der Antrag Pini, und deshalb
beantrage ich lhnen, ihn zu unterstitzen.

Meler Werner: ich verstehe sehr wohl, dass Kollega Pini
diesen Antrag gestellt hat. lch verstehe auch, dass Herr
Kollega Linder ihn unterstitzt. Es handseit sich um ganz
spezifische Sonderinteressen, die da vertreten werden. ich
méchte sagen, wir stehen vor einer ganz kiaren Dilemma-
situation, und ich méchte deshalb sinige Dinge in Erinne-
rung rufen. Man vergisst vielleicht vieiles allzu rasch.

Wir haben vor kurzem den Geschiftsbericht SBB 1981
behandeit und dort gesehen, dass Ruckgéange, Einnahmen-

ausfille, auch im Transitverkehr, zu den roten Zahlen beitra-
gen. Wir haben seinerzeit den Leistungsauftrag SBB hier
verabschiedet mit der Auflage an die Bundesbahnen, den
Wagenladungsverkehr bis 1986 selbsttragend zu machen.
Nun kommt ein Antrag, der dahin geht, dass der Strassen-
schwerverkehr, der ohnehin eine Belastung fir die ganze
Gotthardroute ist, der unseren Tourismus beeintrichtigt,
durch besondere Parkierungsmdéglichkeiten an der Grenze,
die vom Bund unterstiitzt werden sollten, noch gesteigert
werden. Also vollkommen gegenlaufig zu dem, was wir an
sich beim Leistungsauftrag beschlossen haben und voraus-
setzt, dass die Bahn vermehrt alimentiert werden solite,
d. h. mehr Transporte im Wagenladungsverkehr haben
solite, um selbsttragend zu werden.

Wir kdnnen doch nicht eine derart widersprichliche Ver-

" kehrspolitik betreiben. Das Anliegen der Kollegen Pini und

Linder ist aus ihrer Optik wohl verstandlich, gesamtver-
kehrspolitisch muss ich es aber als falsch bezeichnen. und
ich bitte Sie eindringlich, den Antrag Pini aus diesen Erwa-
gungen heraus abzulehnen.

Bundesrat Ritschard: Herr Linder, genau das befirchte ich,
namiich dass der Antrag Pini mdglicherweise esher zu siner
Einengung - ich denke jetzt an langere Fristen - fihren
kénnte. Wir hatten ja unter diesem Buchstaben ¢ eine
ganze Reihe von Antrigen fir das, was hier auch noch
anzunehmen sei: Park-and-Ride-Anlagen, sogar Parkhéu-
ser standen in der Kommission zur Diskussion, Lastwagen-
bahnhofe, die etwas in lhre Richtung gehen, dann natiriich
die Fahrradwege usw.

Wenn es sich zur Gewdhrleistung eines reibungstosen Huk-
kepackveriehrs - das ist ja die erste Voraussetzung fur die-
sen Verkehr — ais notwendig erweist, Einrichtungen zu
schaffen, die den reibungslosen Ablauf gewahrieisten, dann
ist das meines Erachtens in der heutigen Formulierung in
der Verfassung enthalten: «. .. sowie andere Massnahmen
2ur Férderung der gegenseitigen Erganzung der Verkehrs-
mittel, zur Entlastung von Strassen und zur Entflechtung
des Verkehrs». Das eréffnet ein breites Spektrum von Mdg-
lichkeiten, die vielleicht heute noch nicht einmal alle
bekannt sind. Ich warne davor — ich wiederhoie es - mit
einzeinen Anlagen, die ich personlich als bereits enthaiten
betrachte,. den Buchstaben ¢ zu belasten und uns damit
moglicherweise fir die Zukunft einige Entwickiungen zu
verbauen.

Die Verfassung solite ja allgemeine Grundsitze aufsteilen,
was hier in glicklicher Weise gemacht warden ist. ich bitte
Sle, den Antrag Pini abzulehnen.

Abstimmung - Vote

Fir den Antrag Pini
Fr den Antrag der Kommission

Bst. d

Antrag der Kommission

far Beitrdge an Umweltschutzmassnahmen, die durch den
motorisierten Strassenverkehr nétig werden, sowie an
Schutzbauten gegen Naturgewalten langs Strassen, die
dem motorisierten Verkehr gedéffnet sind;

25 Stimmen
80 Stimmen

Antrag Loretan

d. fOr Beitrdge an Umweltschutz- und Landschaftsschutz-
massnahmen, die durch den motorisierten Strassenverkehr
nétig werden, sowie an . . ..

Let. d
Propasition de ia commission

... de I'environnement nécessitées par le trafic routier moto-
risé et & des ouvrages de protection contre les forces de la
nature le long des routes ouvertes au trafic motorisé;

Proposition Loretan
d. Contributions au titre des mesures de protection de

1'environnement et du-paysage nécessitées par le traficrou- .- ... .

tier motoriseé...
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Huggenberger, Berichterstatter: Hier geht es darum, dass
diese Umweltschutzmassnahmen in der Bundesverfassung
verankert werden. Im (brigen ist auf das neue Umwelt-
schutzgesetiz, das in Beratung steht, zu verweisen. Die For-
mulierung der Kommission geht etwas weiter als diejenige
des Bundesrates. Es ist nicht nur die Rede von Massnah-
men lings der Strassen, sondern Massnahmen, die durch
den motorisierten Strassenverkehr notwendig werden.
Sodann hat die Kommission in Litera d neu aufgenommen:
Schutzbauten gegen Naturgewalten ldngs Strassen, die
dem motorisierten Verkehr gedffnet sind. Auch das war in
der Kommission unbestritten. Nun hat Herr Loretan noch
einen Zusatzantrag gestellt, mit dem Text Litera d fGr Bei-
trige an den Umweitschutz neu auch Landschaftsschutz-
masshahmen aufzunehmen, die durch den motorisierten
Strassenverkehr nétig werden.

Das geht meines Erachtens ~ in der Kommission lag ja der
Antrag nicht vor —~ doch etwas weit. Man kann sich zudem
kaum vorstellen, was darunter verstanden werden soll,
denn beim Strassenbau hat man es sich ja immer mehr zur
Aufgabe gemacht, die Strassen. sinnvoll in die Landschaft
einzuplanen und entsprechende Massnahmen im Rahmen
des Strassenbaus zu treffen. Aber vielleicht wird Herr Lore-
tan uns noch sagen, was er unter diesem neuen Passus
genau versteht.

M. Frey-Neuchatel, rapporteur: Nous faisons trois remar-
ques concernant la lettre d.

La premiére consiste en un rappel: 4 (a lettre d, nous allons
un peu plus loin que le Conseil fédéral, puisque nous englo-
bons également les ouvrages de protection contre les
forces de la nature le long des routes ouvertes au trafic
motorisé. '

La deuxidme remarque reléve que les mesures de protec-
tion de I'environnement sont trés étroitement liées & la loi
sur I'environnement qui est actueilement en discussion au
Parlement.

Enfin, la troisiéme remarque concerne la proposition de
M. Loretan. La commission n’a pas encore eu |'occasion
d’examiner cette proposition. Cependant. il y a lieu de dire
que la loi sur les routes nationales permet déja, actuelle-
ment, d'intervenir dans un domaine assez large de protec-
tion du paysage. Je cite un exemple qui m'est proche, soit
les travaux qui ont &té réalisés a propos de la construction
de la N 5, & Auvernier, ou de nouvelles rives ont été don-
nées a la population, ot de nouveaux paysages ont ainsi pu
étre créés et d’autres protégés, et cela sur la base des dis-
positions légales existantes. Je le répéte, la commission n’a
pas encore traité cette question mais, a titre personnel, il
me parait que la proposition de M. Loretan irait trés loin et
entrainerait la Confédération dans des dépenses impor-
tantes, dans la mesure ou une intervention est déja possi-
ble maintenant sur la base des dispositions légales exis-
tantes.

Loretan: Wie Sie von den Kommissionsreferenten gehort
haben, stelle ich den Antrag, in Artike! 36ter BV beim Buch-
staben d nach dem Wort «Umweltschutz» noch das Wort
«Landschaftsschutz» einzufligen. Es soflen also aus den
Treibstoffzollabgaben auch Beitrdge an Landschaftsschutz-
massnahmen ausgerichtet werden kdnnen, die durch den
motorisierten Verkehr im Strassennetz verursacht werden.
Worum geht es mir mit diesem Antrag? Die beiden Herren
Kommissionssprecher haben die Frage zu Recht aufgewor-
fen. Sicher nicht darum, die Zweckbindung der Treibstoff-
abgaben zu lockern. Diese Zweckbindung ist offenbar fir
das abstimmungspolitische Schicksal der Vorlage zu wich-
tig, als dass sie in wesentlichem Umfang angetastet werden
darfte.

Es geht mir um zwei Dinge. Erstens: Der Gesetzgeber, oder
wer auch immer die neuen Bundesverfassungsartikel zu
voliziehen haben wird, soll dereinst nicht an einen allizu
engen Begriff von Umweltschutzmassnahmen gebunden
sein. Die Botschaft des Bundesrates auf den Seiten 14 und
15 geht mir etwas zu wenig weit, wenn sie nur von Schall-

schutzmassnahmen spricht. Es verdient hier Gbrigens her-
vorgehoben zu werden, dass auch der TCS in sainer Ver-
nehmlassung den Einbezug von Landschaftsschutzmass-
nahmen zur Finanzierung durch Treibstoffzoillabgaben
befirwortet hat.

Mit der neuen Bestimmung, dies zum Zweiten, soll ein Zei-
chen in der Verfassung dafiir gesetzt werden, dass Stras-
senaniagen mdglichst gut in die Landschaft sinzufigen
sind, auch wenn dies Mehrkosten verursacht. Schéne,
eigenartige und besonders empfindliche Landschaften sind
durch den Strassenbau berhaupt zu meiden! Nicht, dass
diesen Gesichtspunkten bis jetzt keine Bedeutung
geschenkt worden ware. Das will ich nicht behaupten! Aber
es solite noch in vermehrtem Masse geschehen. Herr Kol-
lege Bircher hat Beispiele, wo das nicht der Fall war, in der
Eintretensdebatte angefihrt. Nach der Gesamtverkehrs-
konzeption «Schlussvariante zwei» sind in unserem Land
noch einige 100 Kilometer an Hochleistungsstrassen zu
bauen oder auszubauen. Davon liegen nach Meinung von
Landschaftsschiitzern rund 250 Kilometer in sogenannt
empfindlichen Gebisten. Diese groben Zahlen zeigen doch
deutlich, dass die Aufnahme der Anliegen des Landschafts-
schutzes in die Verfassung keineswegs uberfliissig ist. Wir,
d. h. vor allem die Strassenbauer, missen das Auto und
alles, was es mit sich bringt, der Landschait anpassen und
nicht umgekehrt. Strassen sind nicht bloss relativ breite
Bander im Raum, sie kénnen den Umbruch ganzer Land-
schaftsrdume ausldsen.

Gefdhrdet mein Antrag die Vorlage in der Volksabstim-
mung? lch glaube nicht! Im Gegenteil: Die Stimmungslage
in der breiten Bevdlkerung ist heute dem Strassenbau
gegentber sher zurlickhaltend, um nicht mehr zu sagen,
dies allerdings bei stindig steigenden Motorfahrzeugzah-
len. Dass hier eine Schizophrenie, ein gespaltener Gaeist
unserer Zeit vorliegt, sei nur nebenbei festgehalten. Wir
missen mit diesen &ffentiichen Schizophrenien leben und
politisieren. Diese zuriickhaltende Stimmungslage ist nicht
nur durch die vom motorisierten Verkehr ausgehenden
Immissionen ailer Art verursacht, sondern auch durch die
Landschaftszerstérungen, Landschaftsverunstaltungen, die
der Strassenbau, dessen Notwendigkeit ich im Grundsatz
nicht bestreite, zwangsliéufig mit sich gebracht hat und wei-
terhin mit sich bringen wird; dies solite aber nach meiner
Meinung nur noch in mdglichst schonendem Umfange
geschehen!

Ich empfehle Ihnen, diesen Stromungen in der Bevélkerung
Rechnung zu tragen und meinem massvollen Antrag zuzu-
stimmen. Sie helfen damit, die neuen Verfassungsbestim-
mungen fir viele annehmbarer zu machen.

Bundesrat Ritschard: Natirlich ist der Antrag von Herrn
Loretan jedem in diesem Saal sympathisch! Wir alle wollen,
dass Strassen gebaut werden, die die Landschaft nicht
allzu sehr zerstéren. Dr. Entner, Jurist der Abteilung Stras-
sen- und Flussbau im Departement des Innern, hat aber
eine jahrelange Praxis mit diesen Problemen, und er gtaubt,
wie wir das in der Kommission ebenfalls angenommen
haben, dass die heutige Gesetzgebung das, was Herr Lore-
tan will, vollstdndig abdeckt. Unter diesem Titel sind des-
halb schon sehr viele Tunnels gebaut worden, weil man das
grune Feld meiden wollte. Man hat Viadukte gebaut, wenn
sie weniger stdrten, oder gar keine. Man hat die Linienfih-
rung den Bedirfnissen der Landschaft angepasst, und
diese Mehrkosten sind selbstverstindlich immer aus den
Benzinzolimitteln bezahit worden. Wir glauben also, dass es
an sich nicht notig wére, hier in dieser Vorlage den Land-
schaftsschutz noch einmal aufzunehmen, nachdem er im
Gesetz Uber die Hauptstrassen und (ber die Nationalstras-
sen bereits enthalten ist, und ich giaube im grossen Ganzen
auch berticksichtigt wird.

Abtimmung - Vote

Flr den Antrag Loretan
Fir den Antrag der Kommission

72 Stimmen
40 Stimmen
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Bst. @ und {
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Let.eett
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angerniommen ~ Adopté

Bst. g
Antrag der Kommission

Minderheit
(Bircher, Meier Werner)
g. far Beitrége an Fuss- und Radwege.

Mehrheit
Ablehnung des Antrages der Minderheit

Let. g

Proposition de la comrmission
Minorité

(Bircher, Meier Werner)

g. Contributions aux chemins pédestres et aux pistes
cyclables.

Majorité
Refus de la proposition de la minorité

Huggenberger, Berichterstatter: Beim Buchstaben g geht
es um den Minderheitsantrag von Herrn Bircher, es seien in

die Aufzdhtung der Beitrdde noch jene an die Fuss- und -

Radwege aufzunehmen. Die Kommission ist der Ansicht,
dass Fuss- und Radwege nicht noch spezielt erwidhnt wer-
den muissen, nachdem in Litera ¢ Massnahmen Zur Entla-
stung der Strassen und zur Entflechtung des Verkahrs
genannt wurden und die Kommission die seinerzeitige Ein-
schrankung in der Vorlage des Bundesrates «von (berre-
gionaler Bedeutung» fallengelassen hat, so dass also gene-
reil fir derartige Entflechtungsmassnahmen auf allen Stufen
Beitrdge gesprochen werden kénnen, soweit dies Uber-
haupt notwendig ist.

Im Rahmen des National- und Hauptstrassenprogramms
gehort die Ldsung und Erstellung von Fuss- und Radwegen
ohnehin zum Strassenprojekt. Es ist also die Meinung der
Kommission, dass diese Bestimmung nicht aufzunshmen
ist. Wir glauben, dass das nicht der Erkidrung von Hermn
Bundesrat Hirlimann widerspricht, die er im Mérz dieses
Jahres hier abgegeben hat. Auch die Kommission ist der
Meinung, dass fir die Fuss- und Radwege im Rahmen der
Trennung des Verkehrs alles unternommen werden muss,
und ich glaube, wir alle stehen diesem Gedanken positiv
gegeniiber.

M. Frey-Neuchatel, rapporteur: Hier, M. Ganz a cité M. Hr-
limann, conseiller fédéral, en se référant au débat concer-
nant la loi sur la protection de I'environnement, notamment
lors de la séance du 18 mars 1982.

A propos des pistes cyclables, M. Hirlimann renvoyait a
I'article constitutionnel dont nous discutons maintenant, et
plus particuliérement 3 la lettre ¢ relative a la norme sur la
séparation des courants de trafic. La suppression, par la
commission 8t par notre conseil, des derniers mots de la
lettre ¢ «de |'importance suprarégionale» permet de dire
que I'on inclut, dans la séparation des courants de trafic, la
proposition de M. Bircher, qui peut ainsi 8tre retirée.

Bircher, Sprecher der Minderheit: Ich bin sehr dankbar fir
die Erklarung des Kommissionsprasidentan und die inter-
pretation, die er dem Buchstaben ¢ gegeben hat, dass hier
auch Gelder fir die Fuss- und Radwege bewilligt werden

kénnten, Ich mdchte Sie immerhin daran erinnern, dass es
in der Kommission doch auch Stimmen gegeben hat, die
eindeutig kein Verstandnis fUr dieses Anliegen aufgebracht
haben. Auch in der Botschaft ist auf Seite 14 deutlich
gesagt, dass nur flr grossere verkehrsentflechtende Mass-
nahmen Geld zur Verflgung stinde. Ich wére schon aus
diesen Grunden sehr dankbar, wenn wir jetzt vom Bundes-
rat eine Zusicherung bekamen, dass in dieser Mittelvertei-
lung auch die Fuss- und Radwege eingeschiossen sind.
Wenn Sie namlich die ganze Verteilung der rund 1,8 Milliar-
den anschauen, wie sie uns auf Seite 26 aufgelistet ist, dann
sehen Sie, dass fir die gesamten Umweltschutzmassnah-
men einzig 30 Miilionen zur Verfigung stehen, fir die ver-
kehrsentflechtenden Massnahmen nur 40 Millionen.

Ich habe einfach etwas Bedenken, ob am Schiuss noch
jfrgend etwas fir diese Radwege Ubrigbleibt, die ja, wie der
Kommissionsprisident richtig gesagt hat, Bestandteil der
Strassennetze sind. Es geht mir ein bisschen wie beim
Antrag Loretan flir den Landschaftsschutz, der ja erfreuli-
cherweise jetzt mit deutlicher Mehrheit angenommen wor-
den ist. Wir missen doch die Mittel, die bis heute fast aus-
schiiesslich fur die Strassentrassierungen im engeren Sinne
verwendet worden sind, auch fir verkehrsentflechtende
und fir strassenbegieitende Massnahmen verwenden. Und
wenn Sie die Misere beobachten, die in den letzten Jahren
im Bereich der Radwege entstanden ist, dann wissen Sie
alle aus lhren Kantonen oder Gemeinden, dass da und dort
der Wille vorhanden gewesen wire, fir diese etwas zu tun,
es aber hdufig nicht getan wurde - ich kénnte lhnen Bei-
splele aus meinem Kanton nennen ~, weil kein Geld dafir
vorhanden war. Der Kanton hatte kein Geld, die Gemeinden
wallten es nicht aufbringen, und wenn wir jetzt 1,85 Milliar-
den - ich erwihne absichtlich diese Zahl nochmals — frei fiir
den ganzen Strassenbereich zur Verfigung haben, dann
schiene es mir, genlgt es meines Erachtens nicht, wenn
man nicht ausdricklich auch diesen Bereich Fuss- und
Radwege einschiiesst.

Zur Prazisierung: Unter Fusswegen habe ich nie die Wan-
derwege verstanden, wie zwei, drei Votanten auch in der
Kommisson ausgelegt haben; es geht mir einzig und allein
um die echten Fussgingerbereiche. die ja friher in unse-
rem ganzeh Strassennetz einen viel grosseran Stelienwert
hatten. Friher hatte der Fussgéinger das Strassennetz fiir
sich, heute ist ein enormer Verdringungsprozess zugun-
sten des Autos im Gange. Die Fussganger werden an die
Wand gedrickt; die Fussgangerstraifen werden klaglich
behandeit, und das genau Gleiche ist in den letzten Jahren
mit den Velofahrern geschehen. Die Automobilisten sind
teilweise, zu Recht wiirde ich sagen, nicht in der Lage, ailzu
stark auf die Velofahrer Rdcksicht zu nehmen. Es ist eben
auch im Sinne der Autofahrer, wenn sie kinftig Velofahrern
auf der Strasse nicht begegnen miissen.

lch wére sehr dankbar, wenn auch Herr Bundesrat Rit-
schard hier doch ein gewisses Machtwort sprechen kénnte,
dass diesem Anliegen auch vom Bund aus der gebihrende
Stellenwert eingeraumt wird. Dann bin ich sehr gerne bereit,
diesen Antrag zurlickzuziehen, in dem Sinne, dass die
Fuss- und Radwege unter Litera ¢ ausdrucklich in den kom-
menden Jahren berlicksichtigt werden.

Mller-Scharnachtal: ich glaube nicht, dass die Fassung
von Buchstabe c eine valabie Alternative zum Minderheits-
antrag Bircher, Buchstabe g, darstellen kann. Wenn aber
Herr Bircher eine entsprechende Versicherung erhalt,
werde ich natlriich den Antrag nicht weiter unterstitzen.
Aber ich habe hier einige Zweifel. ich gehdére zu den
gebrannten Kindern.

Sie erinnern sich, dass vor Jahrzehnten —~ as waren, glaube
ich, die berihmten Geschwister Schmid — den berihmten
Schlager in die weite Welt hinaussangen «Ski fahrt die
ganze Nation». Was damals Schnuize war, ist heute Tatsa-
che: Unser Volk fiahrt Ski.

Was will ich damit sagen? In der Zwischenzeit hat sich eine
weitere Volksbewégung ausserordentlich stark entwickelt:
das Wandern. Niemand hier im Saal, auch nicht unser anwe-
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sender Bundesrat, wird behaupten dirfen, dass uns das
Wandern nichts angehe, dass es nicht jedermann faszi-
niere.

Nun missen wir doch zugeben, dass der Schutz und Aus-
bau unserer Rad-, Fuss- und Wanderwege, insbesondere
durch den Bau von Strassan, und zwar von der National-
strasse erster Klasse bis hin zum Gulterweg, wirklich arg in
Mitleidenschaft gezogen wird. Alle diejenigen, die immer
wieder behaupten, gerade durch den Strassenbau seien
zahlreiche bestehende Wege wiederhergestellt oder sogar
neu gebaut worden, sollen sich einmal die Mlhe nehmen,
diese Behauptung, beispielsweise flr eine bestimmte
Region, Gberprifen zu lassen. Ich kénnte diesen Damen
und Herren mit Unterlagen dienlich sein!

Es ist meines Erachtens nicht mehr als recht und billig,
wenn wir Beitrdge an das durch den Strassenbau beein-
trachtigte Wegnetz hier im Text expressis verbis auch vor-
sehen. Dies um so mehr, als das vorgesehene Gesetz Uber
die Fuss- und Wanderwege mit aller Sicherheit generelle
Beitrage nicht vorsehen wird. Zwar nehmen sich verschie-
dene Kantone der Finanzierung solcher Wege beispielhaft
an. Doch ist nicht einzusehen, weshaib der Bund hier ganz
2urlickstehen soll. ] :

Referendumspolitisch jedenfalls stellt der Minderheitsan-
trag sine gefundene Sachse dar. Auch der Autofahrer wird ja
dazu sagen - da bin ich véllig Gberzeugt. Ich bitte Sie des-
halb, dem Minderheitsantrag zuzustimmen, oder, falls der
Bundesrat entsprechende Zusicherungen macht und Herr
Bircher den Antrag zuriickzieht, dass Sie sich dessen, was
der Bundesrat hier verspricht, erinnern werden.

Meler Werner: Ich kdnnte eigentlich auf das Wort verzich-
ten, da mein Vorredner, Kollege Bernhard Mdller, das aus-
drickte, was ich sagen wollte. Nur einen Gedanken mdchte
ich noch beifGgen.

Ich erachte es nahezu als eine Schande, dass wir im Verfauf
der zuruckliegenden Jahre den von Bundesrat Ritschard
erwéahnten Betrag von insgesamt rund 20 Milliarden Fran-
ken praktisch nur fir den Vierradverkehr, fir das Auto, flr
den «Moloch», ausgegeben haben. Ich bin zwar selber
Automobilist; aber wir haben auch dafir zu sorgen, dass
der Fussgénger Landstrassen einigermassen gefahrfrei
benitzen kann, und der Radfahrer dazu die Mdglichkeit
erhiit, was wir bisher véllig vernachlassigt haben. ich beob-
achte dieses Geschehen alltiglich im Aggiomerationsbe-
raich, und ich muss sagen, wir fligen unserer Jugend, die
auf das Mofa oder Fahrrad angewiesen ist, mit unserem
Verkehrssystem einiges an Negativemn zu.

Wir haben ja die Bewegung in der Jugend. Ich glaube, wir
missen das auch mitberiicksichtigen und an die Jugend
denken, wenn wir vor dieser Frage stehen: Wollen wir, kdn-
nen wir, sollen wir Fahrradwege auch durch den Bund finan-
Ziell unterstitzen? Es ist meines Erachtens eine Konse-
quenz aus dem, was wir bisher flr den Vierradverkenr
gemacht haben, und eine Verpflichtung, dass wir auch das
Transportmittel der Jugend und des kleinen Mannes finan-
ziell mitunterstatzen.

ich méchte also, dass Uber den Antrag Bircher, den ich mit-
unterzeichnet habe, abgestimmt wird, denn nach meinem
Dafirrhaiten genlgt es nicht, dass der Bundesrat lediglich
Erklarungen abgibt, man kénne das im Rahmen von Buch-
stabe ¢ schon irgendwie regein.

Frau Uchtenhagen: Ich hitte einfach eine Frage. Sie sehen,
ich habe den Minderheitsantrag nicht unterzeichnet,
obwohi ich naturlich dem Anliegen sehr positiv gegeniiber-
stehe. Wir haben oben die Entflechtung hineingenommen,
und da gehdrt eigentlich die Entflechtung zwischen Auto-
mobilisten, Radfahrern und auch Fussgéingern dazu. Eine
Kontroverse ergab sich in der Diskussion aber die Frage:
Wo sind die Kriterien? Bis wohin macht man mit? Soll das
heissen, dass in jedem Ort praktisch auf Kosten des Bun-
des nun - wir haben ja die Kompensation noch nicht sicher-
gestellt - Radwege, Fussgangerwege erstellt werden kén-

nen? Da habe ich dann doch gewisse Bedenken. Auch in
der Initiative des TCS, die ja vielleicht nicht so sorgfaitig
abgefasst wurde, wie man das wiinschen kénnte, steht
«,..2ur Férderung der Verkehrstrennung in Orts- und
Regionalbereichens.

Wir diskutieren nun seit Jahren (ber die Entflechtung der
Aufgaben zwischen Gemeinden, Kantonen und Bund. Wir
mdchten den Fdderalismus stérken, die Aufgaben ndher an
die Birger heranbringen — da sind wir uns ausnahmsweise
in den meisten Bereichen sogar einig -, und trotzdem wer-
den dem Bund immer wieder neue Aufgaben zur Finanzie-
rung zugewiesen, die nun tatséchlich Gemeindesache sind.
Und hier meine Frage: Wenn wir den Antrag Bircher aufneh-
men, wo zieht man die Grenze? Urspriinglich stand eben
«im Verkehr, der von Uberregionaler Bedeutung ist». Dann
ist es sicher sinnvoll. Aber wenn wir die Verkehrsinfrastruk-
tur jeder Gemsinde subventionieren, ist es ein Fass ohne
Boden; das idsst sich praktisch nicht mehr finanzieren.
Wie beurteilt der Bundesrat diese Frage? An sich kénnte
ich, wenn die Abgrenzung gemacht werden kann, dem
Antrag zustimmen,

Bundesrat Ritschard: «Machtwérter» kann ein Bundesrat
nicht von sich geben: Ich habe ohnehin die Ubung, jeden
Morgen den Psaim 342 im reformierten Kirchengesangbuch
zu lesen, wo kiar drinsteht, dass «mit unserer Macht nichts
getan» ist; das muss ein Bundesrat auswendig wissen.

Ich kann also nur wiederholen, was Herr Bundesrat Hirli-
mann auf den Vorstoss von Herrn Ganz gesagt hat: Zur
Entflechtung der Strassen, die dem motorisierten Verkehr
gedffnet sind, sind Radwege, auch fir die Mofas, absolut
notwendig. Es kénnen auch besondere Anlagen fir die
Fussgénger ndtig werden. Es ist denkbar, dass — vor allem
dann, wenn neue Strassen gebaut werden - man dann
diese Einfichtungen miteinbeziehen muss, wenn man den
heutigen Anforderungen an den Strassenbau Rechnung tra-
gen will. Aber hier in diesem Verfassungsartikel in generel-
ler Form die Verpflichtung aufzunehmen, dass der Bund in
Zukunft Rad- und Wanderwege zu subventionieren hat,
geht mir-zu weit! Der Bund soll mithelfen, Nationalstrassen
2u bauen, er soll mitheifen, meinetwegen, auch Hauptstras-
sen zu bauen, das wird ja gemacht; aber dass der Bund
nun ein Buro aufmachen muss, das den Bau von Rad- und
Fussgdngerwegen (berpriift und dann subventioniert, das
geht zu weit, das soliten wir wirklich nicht tun.

Wir sind ja daran, auch nach ihrem Auftrag, Subventionen
abzubauen, nicht allein deshalb, weil man damit Geld spart,
sondern weil damit auch eine grosse Administration einge-
spart wird. Wenn wir solche Wege finanzieren oder subven-
tionieren miissten, dann muss doch irgend jemand diese
Abrechnungen und auch méglicherweise die Projekte pri-
fen und das Geld anweisen: Die Bundesverwaltung musste
hier mit ihrem ganzen Aufwand tatig werden. Dort, wo es
um die generelie Anlage von soichen Wanderwegen, wie es
Ubrigens der Verfassungsartikel fir die Wanderwege vor-
sieht, geht, dort, wo es darum geht, solche Wege neu zu
bauen, ohne dass sie im Zusammenhang mit dem Bau oder
Umbau der Strassen stehen, sollten die Kantone und
Gemeinden einschreiten! Das, scheint mir, ist eine ausge-
sprochene Aufgabe der Kantone und Gemeinden; das soll-
ten sie ohne die Subventionierung durch den Bund
machen!

So schén das kiingt - ich bin begeisterter Wanderer, ich
fahre Velo, ich weiss, wie angenshm das ist, wenn man
nicht auf einer Hauptstrasse wandern muss —, es kann nicht
Aufgabe des Bundes sein, hier auch noch Bundesbeitrage
zu entrichten, das flhrt viel zu weit! Die Verpflichtung des
Bundes muss in dem Zusammenhang stehen, so wie ihn |
Herr Bundesrat Hirlimann Herrn Nationalrat Ganz im Mérz
erkidrt hat. Ich bitte Sie, den Antrag abzulehnen.

Abstimmung - Vote

Fir den Antrag der Minderheit
Fir den Antrag der Mehrheit

48 Stimmen
73 Stimmen



_22.Juni1982 N

Treibstoffzolle. Zweckbindung

Abs,2und3-Al.2et3

Antrage Grobet

Abs. 2

Der Traibstoffzollzuschlag sowie die Halfte des Reinertra-
ges des Treibstoffzolls, der auf den Treibstoff fir Luftfahr-
zeuge erhoben wird, wird vom Bundesrat, im Einvernehmen
mit den betroffenen Kantonen, fir die Bedirfnisse der Flug-
hidfen verwendet, die vom Bund subventioniert werden.

Abs. 3

Den konzessionierten Schiffahrtsgesellschaften steht die
gleiche Zolirickerstattung zu fur ihre Fahrten auf Verlangen
wie fOr die Fahrten nach Fahrplan.

Proposition Grobet
Al 2

Les droits suppiémentaires (surtaxe), ainsi que la moitié du.

produit net des droits de base prélevés sur les carburants
consommés par les aéronefs, sont affectés par le Conseil
tédéral, d'entente avec les cantons intéressés, aux besoins
des aéroports subventionnés par la Confédération.

Al 3

Les compagnies de navigation sur les lacs titulaires d’une
concession bénéficient des mémes remises de taxes pour
leurs courses 4 la demande que pour leurs courses prévues
selon un horaire.

Prisidentin: Wir kommen zu den Antridgen von Herrn Gro-
bet. Herr Grobet begrindet seine Antrige separat, zuerst
begriindet er seinen Antrag zu Absatz 2.

Abs.2-AlL2

M. Grobet: Ma proposition comprend deux parties dis-
tinctes.

La premiére partie est I'alinéa 2 nouveau que je propose. La
lettre que nous a adressée |'Aéroclub de Suisse, e 11 juin
1982, a mis én évidence une anomalie dans le systéme
actuel des taxes sur les carburants. Les taxes dont nous
discutions {'affectation sont destinées & la construction des
routes nationales; elles ont prévues & cet effet. Par le biais
de ces dispositions, on voulait que les automobiliste$ parti-
cipent aux frals de la construction de notre réseau de
routes nationales. Il s'avére que, pour des raisons de com-
moedité, que nous comprenons, ces taxes sont percues en
fait sur I'ensemble des carburants, sans distinction de
I'usage qui en est fait. C'est ainsi que |'aviation légére paie
les mémes taxes que les automobilistes; or ces taxes sont
affectées au réseau routier, ce qui parait difficilement
concevable. Dés lors que la compte routier s'est amélioré, il
sembilerait logique que la part des taxes pergues sur I'avia-
tion légere soit affectée aux besoins d'infrastructure des
aéroports. Je ne demande donc pas que I'aviation légére
soit libérée du paiement de la taxe, encore que j'aie cru
comprendre que l'aviation lourde, elle, en est libérée, mais
que, selon les propositions de I'Aéroclub de Suisse, ces
taxes soient affectées a l'infrastructure des aéroports. Cela
parait d’autant plus logique que la Confédération réduit ses
subventions aux aéroports et que, par ailleurs, les colts
des aéroports sont de plus en plus élevés. M. Kohier lui-
méme n'a-t-il pas suggéré que les utilisateurs participent
aux couts d'infrastructure? En I'occurrence, il me paraitrait
judicieux que ce soit maintenant le cas; si ma proposition
était acceptée, cet objectif serait atteint aisément.

Chopard: Den Antrag Grobet Artikel 36ter Absatz 2 erachte
ich als tauglich und als gute Hiife zur besseren Finanzierung
der Bedirfnisse der Flugplatze und vor allem auch zur
Finanzierung aller notwendigen Umwelt- und Landschafts-
schutzmassnahmen auf Flugpiatzen. Ich verstehe den
Antrag so, dass alle Flugplétze, bei denen sich der Bund
irgendwie finanziell engagiert hat, also- nicht nur die drei
grossen Flughéfen Zurich, Genf und Basel, gleich behandeit
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werden. Es wire demnach sicher richtig, wenn auch Flug-
platze wie Lausanne, Schanis, Birrfeld und andere, die ja
alle viel fir die fliegerische Ausbitdung tun, genauso wie
das fur die grésseren Flughifen zutrifft, ihren gerechten
Anteil vom Zoll auf Flugbenzin fir die Bezahiung ihrer Infra-
strukturkosten und vor allem fir die Larmbekampfung ver-
wenden kénnten. )

Die bisherige alleinige Abzweigung des Zollanteils auf Flug-
benzin flr den Nationaistrassenbau widerspricht eigentlich
in diesem Punkt dem Sinne unserer Bundesverfassung.
Darum bitte ich Sie, dem Antrag Grobet zuzustimmen.
Wenn der Antrag angenommen wird, bitte ich den Bundes-
rat, das Gesetz so anzuwenden, dass alle Flugplédtze im vor-
erwahnten Sinne gleich behandelt werden.

Huggenberger, Berichterstatter: Ich beantrage Ihnen, die-
sen nachtraglich eingereichten Antrag abzulehnen. An und
far sich hat er etwas Bestechendes, aber er hat auch sehr
viel Gegensatzliches, Auf der einen Seite wird auf die Ein-
gabe des Aerokiubs der Schweiz vom 11. Juni verwiesen. In
dieser werden aber die kleinen, regionalen und lokalen
Flugpiédtze anvisiert, denen vom Bund keine Mittel zur Ver-
figung gestelit werden. Und disse kleinen Flugpiatze mdch-
ten fir ihre Infrastrukturbedirfnisse und far die Sicherheits
und Umweltschutzmassnahmen Bundesbeitrdge. Auf der
anderen Seite haben wir den Antrag von Herr Grobet, der
ganz deutlich darauf hinausgeht, dass diese Mittel ~ wenn
man sie separat abzweigen wollte ~ fir die Bediirfnisse der
Flughiéfen verwendet, die vom Bund subventioniert werden.
Das sind natiriich die wenigen grossen Flughéfen. lch
glaube, es geht nun wirklich zu weit, wenn wir im Rahmen
dieser Diskussion um die Verwendung der Treibstoffzélle,
bei denen es ja vor aliem um die Zusatzzélle fir den Stras-
senbau geht, im letzten Moment die Subventionierung von
Flughédfen miteinbezieht. Es stelit sich noch die Frage: Wel-
che Benutzergruppe, die auch Treibstoff fiir irgendwelche
Mittel verwendet, kommt jetzt noch nicht zum Zuge. Also

ich beantrage lhnen, diesen Antrag abzulehnen.

M. Frey-Neuchdtel, rapporteur: La commission n'a pas eu
I'cccasion d'examiner cette proposition, mais je m’adresse-
rai a M. Grobet a titre personnel.

M. Grobet propose d'affecter les taxes et surtaxes payées
par l'aviation civile aux besoins des aéroports subvention-
nés par la Confédération. Cela m’'étonne, pourquoi aux
seuls aéroports subventionnés? Vous ne pensez qu'i Coin-
trin, Monsieur Grobet; n'ayez pas le réflexe du minoritaire
lorsque vous étes minoritatire, et le réflexe du majoritaire, a
savoir Cointrin grand aéroport, par rapport aux petits aéro-
ports lorsque vous représentez le puissant; ayez aussi le
réflexe du minoritaire dans ces cas-la, veillez 3 I'égalité de
traitement. Pour parler plus sérieusement, je crois devoir
ajouter qu'il ne faut pas nous perdre dans des détails. Nous
discutons maintenant d'une répartition annuelle de deux
milliards de francs. Les frais qui sont en cause, les taxes et
surtaxes payées par ['aviation civile le présentent annuelle-
ment, sauf erreur, quelgue 1,5 million de francs par année;
1,5 million opposé aux deux milliards, voild la vraie propor-
tion de ia question dont nous débattons maintenant.

En conséquence, je vous demande de rejeter la proposition
de M. Grobet. Il serait tout de méme paradoxal, qu'aprés
avoir rejeté les pistes cyclables et les chemins pédestres,
cela a juste titre, de la proposition de M. Bircher, i'on
accepte ["aviation civile selon la proposition socialiste.

Bundesrat Ritschard: Es kann ja nur um das Benzin gehen,
das die Sportflieger verbrauchen, nicht wahr. Die grossen
Jets, die brauchen nicht Benzin, die brauchen Kerosen, das
dieser Steuer und diesen Zuschidgen nicht unterliegt. Nun
haben die Sportfiieger schon verschiedentlich dieses
Begehren gestellt. Man hat mir hier eine ganze Reihe von
Protokollen lhres Rates und des Sténderates gegeben, in
denen dieses Problem behandelt und immer wieder abge-
lehnt worden ist. Der Bund wendet fir die Sportflieger jetzt .
schon mehr auf, als er von ihnen bekommt. Im letzten Jahr
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betrugen die Einnahmen aus Flugbenzin 8,5 Millionen Fran-
ken, und fir die Flugpldtze bzw. Flugfelder, die durch diese
Sportflieger benGtzt wurden, betrugen die Ausgaben fast 32
Millionen Franken.

Man muss bedenken, dass es noch sehr viele andere Kiu-
fer von Benzin gibt, die da auch nicht Rickerstattungen
veriangen konnen. Es gibt die Motorbootfahrer, es gibt die
Schiffahrt ganz generell, soweit sie nicht dem offentlichen
Varkehr dient, es gibt die Diesellokomotiven, die von Betrie-
ben zum Rangieren verwendet werden, und es gibt eine
ganze Reihe von Automobilisten, die noch nie eine Auto-
bahn gesehen haben. Denken Sie ans Unterengadin oder
an irgend eine abgelegene Gegend, wo ein Veterinar
40 000, 50 000 Kilometer im Jahr fahrt, und dies immer auf
Kantonsstrassen und Gemeindestrassen; er bezahit auch
30 Rappen Zuschiag auf jeden Liter Benzin. Deswegen
kann er trotzdem keine Autobahn benitzen.

Also die Zdlle sind voraussetzungsios geschuldet. Man
kann hier die Bezahlung nicht von Bedingungen abhéngig
machen. Jeder muss sie bezahlen. Wenn wir nun bei den
Sportfilegern nachgeben woliten, dann wirde das selbst-
verstindlich sehr viele andere Kategorien — und nicht zu

Unrecht — nachziehen. Deshalb muss ich Sie bitten, auch’

deshalb, weil wir ja ohnehin fir diese Sportfliegerei einiges
beziglich Nachwuchs tun, diesen Antrag Grobet abzuleh-
nen.

Abstimmung - Vote

Far den Antrag Grobet 13 Stimmen
Dagegen 87 Stimmen
Abs. 3-AlL 3

M. Grobet: Les compagnies de navigation qui naviguent sur
les lacs de notre pays bénéficient d'une exemption presque
totale des droits sur les carburants qu'ils utilisent pour
leurs bateaux. Sur les 57 centimes pergus, il y a une rétro-
cession de 47 centimes, donc las compagnies de naviga-
tion ne paient que 10 centimes de taxe sur les carburants
nécessaires a leurs bateaux mais cette exonération est uni-
quement réservée aux courses qui sont prévues sur un
horaire. Les courses a ia demande qui sont de plus en plus
fréquentes pour ces compagnies de navigation, par exem-
ple des courses d'école ou des sorties de groupes, ne
bénéficient pas de cefte remise de taxe. Il y a 1a une inéga-
lité de traitement, d'autant plus fAcheuse que ces courses &
la demande se développent de plus en plus dans 'espoir de
réduire quelque peu le déficit des compagnies de naviga-
tion. Je voudrais rappeler que le déficit des compagnies de
navigation concessionnées est pris en charge par les can-
tons et qu'il devient de plus en plus lourd. En effet, avec
l'augmentation du prix du fuel, I'on constate dans les
comptes des compagnies de navigation, que les dépenses
ont considérablement augmenté ces derniéres années. Par
voie de conséquence, cet aillegement pour les courses a la
demande constituerait un apport d'oxygéne bienvenu pour
ces compagnies. Cela constituerait une égalité de traite-
ment paraissant logique et qui aurait pour effet de réduire
un peu le déficit pris en charge par les cantons auxqueis
appartiennent ces compagnies.

Kiinzi: ich unterstiitze den Antrag von Herrn Grobet bezlg-
lich Rlckerstattung bei den Schiffahrtsgeselischaften. Dazu
einige Uberlegungen.

Wie bei der Schiffahrt kommen zum Beispiel Automobilun-
ternehmungen des offentlichen Verkehrs in den Genuss der
Benzinzollrickerstattung. Bei den Autounternehmungen ist
es eher gerechifertigt, Extrafahrten anders zu behandeln,
weil diese nicht an das begrenzte Liniennetz gebunden
sind, sondem das ganze Strassennetz inklusive Nationai-
strassen mitbenitzen kénnen. Bei den Schiffahrtsbetrieben
besteht gegeniber dem Autoverkehr ein wesentlicher
Unterschied darin, dass sie auch im Linienverkehr zu einem
grossen Teil Ausflugsverkehr zu bewiltigen haben. Es
besteht daher kaum ein Unterschied zwischen Extrafahrt

und Fahrplanverkehr. Es gelten auch in anderen Beziehun-
gen fiir Extrafahrten konzessionierter Schiffahrtsunterneh-
mungen die gleichen gesetzlichen Bestimmungen wie fir
Kursfahrten. Nach dem vorliegenden Entwurf misste aiso
die Schiffahrt mithelfen, die Nationalstrassen zu finanzieren,
obschon das Schiff zu einem gewissen Teil — ich betone: zu
einem gewissen Teil ~ in Konkurrenz zum Auto steht. Wir
wissen auch, das die schweizerischen Schiffahrtsgesell-
schaften mehrheitlich - sehr wahrscheinlich alle — defizitar
sind, Die Kantone miissen die Defizite tragen helfen. Auch
aus diesem Grunde rechtfertigt sich der vorliegende
Antrag. Soiche Defizite unserer schweizerischen Schiff-
fahrtsgeselischaften schaden andererseits dem Image. Ich
méchte also sagen: wenn man hier nicht zwischen Kurs-
fahrten und Extrafahrten unterscheiden wirde, wére die
Administration einfacher, weil man ja hier - wie ich schon
erwahnt habe, Extrafahrten und Kursfahrten kaum unter-
scheiden kann, Ich bitte Sie deshalb im Sinne einer Férde-
rung unserer schweizerischen Schiffahrt, dem Antrag Gro-
bet zuzustimmen.

Huggenberger, Berichterstatter: ich beantrage thnen, die-
sen Antrag Absatz 3 konsequenterweise abzulehnen; nach-
dem wir den Absatz 2 abgelehnt haben und das Abstim-
mungsresuitat so deutlich ausgefallen ist, ist der Weg fur
die nichste ABstimmung auch vorgezeichnet. Ich glaube
auch, dass die Ausfihrungen, die Herr Bundesrat Ritschard
gemacht hat, deutlich zeigen, dass wir hier keinen Sonder-
zug fahran soliten.

M. Frey-Neuchatel, rapporteur: Tous les travaux de la com-
mission démontrent qu'il faut rejeter la proposition de
M. Grobet. En tant que président de la compagnie de navi-
- gation sur les lacs de Neuchatel et de Morat, je me trouve
presque en situation d'incompatibilité. Presque, pas totale-
ment cependant puisque je vous propose également, 4 titre
personnel et avec conviction, de refuser cette proposition.
Tout a I'heure, j'ai dit & M. Grobet qu'a cet alinéa 2, on se
perdait dans les détails; maintenant je constate que I'on
sombre dans les détails et que I'on se noierait dans la pape-
rasserie si sa proposition était acceptée! M. Ritschard,
conseiller fédéral, me soufflait que la paperasserie néces-
saire 4 'exonération codterait pius cher que I'exonération
elie-méme!
Par conséquent, il faut rejeter cette proposition qui soula-
gerait des compagnies déja largement subventionnées. En
effet, cela donnerait fieu a des échanges de subventions, de
paperasseries, qu'il convient également d'écarter.

Abstimmung — Vote

Fir den Antrag Grobet 10 Stimmen
Dagegen 56 Stimmen
Abs. 2

Antrag der Kommission

Mehrheit

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Minderheit |

(Biel, Bircher, Meier Werner)

Die nicht nach Absatz | Buchstaben a bis f bendtigten Mittel
aus dem Zollzuschiag und dem Treibstoffzollanteil sind fGr
den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs, insbesondere in den
Agglomerationen, zu verwenden.

Minderheit I
(Affoiter, Bircher,
Uchtenhagen)

Der Bund verwendet die Halfte des Reinertrages des Treib--
stoffzolles flir den Gesamtverkehr. Soweit nétig kann er aus
dem Reinertrag auch Massnahmen unter Absatz 1 unter-
statzen.

Christinat, Deneys, Meier Werner,
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Antrag Carobbio

Art. 36ter

... des Treibstoffzolls wie folgt:

1. 50 Prozent des Gesamtbetrages flir den o&ffentlichen
Verkehr;

2. die anderen 50 Prozent zu folgenden Zwecken:

a ...

Al 2

Proposition de la commission

Majorité . .

Adhérer 2 la proposition du Conseil fédéral

Minorité |

{Blel, Bircher, Meier Werner)

Les moyens provenant de la surtaxe et de la part des droits
d'entrée sur les carburants, qui ne sont pas utilisés selon

I'alinéa 1, lettres a a £ sont affectés a 'aménagement des
transports publics, notamment dans les agglomérations. .

Minorité I
(Affolter, Bircher,
Uchtenhagen)

Le Conseil fédéral affecte la moitié du produit net des droits
de base sur les carburants aux transports en général, If
peut aussi, dans la mesure ol cela est nécessaire, utiliser
une partie du produit net pour soutenir des mesures
anumérées 2 l'alinéa 1er.

Proposition Carobbio

Art. 36 .

... et les affecte comme suit, avec la moitié du produit net
des droits de base:

1. 50 pour cent de la somme totale pour les transports
publics;

2. les autres 50 pour cent aux fins suivantes:

a ..

Christinat, Deneys, Meier Werner,

Blel, Sprecher der Minderheit |: Die Minderheit legt thnen
eine sehr vorsichtige Ergdnzung zu den Antragen, wie sie
die Kommission und nun auch der Rat beschlossen haben,
vor. Wir sagen darin deutlich; dass die nicht bendtigten Mit-
tel fir die Zwecke, die wir einzein aufgefihrt haben, fir den
Ausbau der Infrastruktur im offentlichen Verkehr verwendet
werden sofiten. Ich muss hier betonen, das bedeutet deut-
lich: Beitrdge an Investitionen, und nicht Beitrdge an den
Betrieb.

In der Botschaft hat sich der Bundesrat auch zu diesem
Problem gedussert. Er hat allerdings ~ und das muss ich
richtigstellen ~ behauptet, der Landesring habe auch fir
Betriebsbeitrdge votiert. Das stimmt nicht. Wir haben nur
den Ausbau der infrastruktur mitfinanzieren wollen. Sie soll-
ten diesen Antrag wie den ersten Minderheitsantrag, zu
dem Sie Absatz 1 abgeiehnt haben, natiidich im Zusam-
menhang sehen. Der hétte noch mehr Sinn gehabt, wenn
wir den Verteilschissel nicht gedndert héatten.

Aber man kann unseren Antrag auch selbsténdig behan-
deln. Er entspricht vollumfénglich der Gesamtverkehrskon-
zeption. Die Finanzierung der Verkehrspolitik ist dort in den
Grundsétzen 20 bis 24 geregelt. Nach den Vorschidgen
hatte man zwei Verkehrsfonds geschaffen, einen fur den
offentlichen Verkehr und einen flr den Privatverkehr; wobei
beide Fonds nach dem System der kommunizierenden
Réhren miteinander verbunden werden soliten.

Grundsatz 21 insbesondere sagt: «Die Fonds sind unter
sich derart auszugleichen, dass iangerfristig die festgeleg-
ten Zielsetzungen sowohi des Gffentlichen als auch des pri-
vaten Verkehrs erreicht werden kénnten.» Beide Fonds sind
nach diesem Konzept grundsétzlich zweckgebunden. Wich-
tig ist diese Fondsbildung natlirlich fiir die Kontinuitat des
Infrastrukturausbaus im Verkehr. Wir haben uns bei der
Zollbelastung darber unterhalten — und da ist es bedauert

worden —, dass wir einen Gewichts- und nicht einen Wert-
zoll haben. Ein Wertzoll hatte uns, wenn ich die hektische
Treibstoffpreisentwicklung seit Anfang der flnfziger Jahre
verfolge, eine Diskontinuitat gebracht, im Unterschied zum
Gewichtszoll, der uns eine Kontinuitdt der Einnahmen
gebracht hat. Man muss also vorsichtig sein, wenn man
argumentiert, man habe so lange schon immer den gleichen
Zolisatz.

Die beiden Verkehrsfonds hatten aiso die Aufgabe, die Kon-
tinuitt zu wahren. Dabei ist es richtig, dass man nach dem
Gedanken der GVK sinen Finanzausgleich zwischen beiden
Fonds vorgesehen hat, dem (brigens alle beteiligten
Kreise, vom Strassenverkehr bis zum &ffentlichen Verkehr,
einstimmig zugestimmt haben, weil man natlrlich gesehen
hat, dass vom Verkehr her ein Zusammenhang besteht.
Auch die Schiene hat interesse an einem gutfunktionieren-
den Strassepverkehr, und umgekehrt hat die Strasse das
grosste Interesse, dass der dffentliche Verkehr funktioniert.
Nachdem es nun nicht méglich ist, aus ihnen bekannten
Granden die ursprungliche Konzeption zu verwirkiichen,
namlich einen bestimmten Teil der allgemeinen Konsum-
steuer fUr den Verkehr zu verwenden, scheint es mir ein
sinnvoller Ersatz zu sein, wenn wir an den Treibstoffgrund-
zoll anknipfen und einen Teil mdglicherweise fir den
offentlichen Verkehr verwenden. Ich glaube, das wiirde
durchaus in diese Vorlage hineinpassen und uns bei einer
Vorlage, die eine verursachergerechte Verkehrsfinanzie-
rung erleichtern soll, helfen, die Ankniipfung an die GVK zu
machen und diese Tare offen zu lassen.

Zuviel missen wir uns ohnehin nicht vorstellen nach allem,
was hier finanziert werden muss. Aber wir méchten
bewusst - und das wiederhole ich ~ die Tare offenhaiten fir
gréssere Ldsungen, die dann doch einmai kommen und die
im Interesse des Gesamten sind. In dem Sinne bitte ich Sie,
diesem Minderheitsantrag zuzustimmen.

Affolter, Sprecher der Minderheit II: Die vom Bundesrat und
von der Kommission vorgeschlagene Formulierung im Arti-
kel 36ter unterstelit den Zollzuschlag und den Zoilertrag
dem gieichen Verwendungszweck. Deshalb die Frage: Wie
soil man Uberhaupt noch von Zollertragen und Zollzuschia-
gen sprechen?

Der Benzinzollizuschlag wurde am Anfang des Nationai-
strassenbaus als reine Verkehrsabgabe eingeflhrt. Diese
Zweckbindung kann nicht bestritten werden; sie muss aber
unseres Erachtens, sowohl nach Vorschlag der Kommis-
sionsmehrheit wie jetzt nach den Beschlissen der Rats-
mehrheit, nach den Buchstaben a bis f erweitert werden.
Was den Benzinzoll betrifft, gilt fir uns nach wie vor der
Grundsatz, dass Zblle ohne jede Zweckbindung in die Bun-
deskasse fliessen missen. Uns ist aber kiar, dass das poii-
tisch nicht durchsetzbar ist. Als Gesetzgeber sind wir
gezwungen, Verfassungsartikel zu erarbeiten, Gesetze zu
erlassen und Ausflhrungsbestimmungen zu fordermn. um
den Menschen, die Umweit und die Tiere vor den negativen
Auswirkungen unseres technisierten Lebensstils zu schuat-
zen.

Dle besten Gesetze nitzen aber nichts, wenn den daraus
resuitierenden Kosten nicht auch entsprechende Einnah-
men gegeniberstehen. Mein Antrag will dem Bund Einnah-
men sichern, die ihn befahigen, sich bei der Durchsetzung
der von ihm erlassenen Gesetze und Vorschriften finanziell
im Bereich des Verkehrs zu beteiligen. Dies scheint mir
deshalb so wichtig, weil auch die Verkehrsinfrastruktur aus
unterschiedlichen Grinden an Bedeutung sehr gewonnen
hat.

Ich zahle dazu zwei Punkte, die diese Unterschiede ausma-
chen. Es ist dies einmal der Regionalverkehr in den Bal-
lungszentren. Ich bin davon Uberzeugt, dass sich der Bund
nicht vollstandig von diesen Verkehrsbedirfnissen der Bal-
lungszentren ausschliessen darf. Ich bin ebenfalls der Uber-
zeugung, dass er dies auch in bezug auf den Regionalver-
kehr, der auf dem Land oder im Berggebiet entsteht, nicht
tun kann. Der Bund méchte sich vermutlich aus den Bai-
lungszentren heraushaiten, weil offenbar Politiker, Journali-
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sten und massgebende Wirtschaftsleute mehr reisen und
dabei die Kurzstrecke zu wenig beachten. Es ist unbestrit-
ten, dass zumindest in den Stddten der individuelle Auto-
verkehr zu einer Umweitplage geworden ist, auch wenn er
zum Stillstand kommt. Und das tut er ja meistens mit gerin-
gen Unterbrechungen. Er entsteht und steht dort, wo
Baume wachsen, Kinder spielen, Fahrrader fahren und
Fussgdnger schlendern kdnne. Wenn es dem Bund ernst ist
mit der Durchsetzung seiner Gesetze, kann und darf er sich
von dissen Fragen nicht total zurickziehen.

Auch im Berggebist aber muss diese Infrastruktur des Ver-
kehrs gesichert sein, sei es aufgrund der Ausbildungsmdg-
lichkeiten der noch wenigen Bewohner der Berggebiete, sei
es aber auch in bezug auf die medizinische Versorgung. Die
Verkehrsinfrastruktur hat eine andere Dimension erhaiten,
als dies vielleicht vor 20, 30 oder mehr Jahren der Fail war.
Ich méchte thnen zwei konkrete Beispiele geben, wie ich
mir vorstelle, dass der Bund sich am Gesamtverkehr beteili-
gen kénnte. ich nehme zuerst ein Beispiel aus dem Bai-
lungsgebiet Zdrich: die Verlangerung der Sihitalbahn. Hier
beteiligt sich der Bund zu einem gewissen Teil an der Ver-
langerung. Hier muss klar und deutlich festgehaiten wer-
den, dass ein gut funktionierender éffentlicher Verkehr den
Individualverkehr (iberhaupt erst erméglicht, dies vor allem
in den Bailungsgebieten. Es geht also bei meinem Antrag
nicht um das Anliegen, defizitaren &ffentlichen Verkehrsmit-
tein die fehlenden Gelder nachzuschiessen, sondern die
Infrastruktur muss ausgebaut werden und auch diese Ver-
kehrsmittel befdhigen, im Rahmen unserer Voikswirtschaft
inren Dienst zur Befriedigung der Interessen der Bevolke-
rung zu erfailen.

Ich nehme ein zweites Beispiel. Es ist dikutiert worden, wie
das Unterengadin besser zu erschliessen sei. ich bin auch
hier dherzeugt, dass die Frage, ob Strasse oder Eisenbahn-
tunnel, heute nicht in erster Linie zur Debatte stehen muss,
sondern es muss die Méglichkeit geprift werden, dass
auch der Bund finanzielle Mittel zur Verfligung stellt, um
dieses Ubergeordnete Ziel, den Einbezug der Unterengadi-
ner, das Naherbringen an die Schweiz mit Hilfe des Bundes
zu realisieren. Also auch hier darf kein Rickzug des Bun-
des bei solchen Investitionen erfoigen.

An diesen beiden Beispielen glaube ich klarzumachen, dass
es mir, um es noch einmal zZu sagen, nicht um Defizitdek-
kungen geht! Ich kann mich Ubrigens auch an die Ausfih-
rungen in bezug auf die GVK, die Kollege Biel hier gemacht
hat, anschliessen, da ich iberzeugt bin, mit diesem Antrag
glaubhaft darzustellen, dass wir immer noch gewilit sind, an
den Grundsdtzen der — zwar noch nicht verdffentlichten -
GVK-Botschaft festzuhalten und diese auch mdgiichst posi-
tiv aufzunehmen. Ich glaube, mit meinem Antrag kdnnen wir
hier einen gewissen Schwerpunkt setzten.

Abschliessend mochte ich feststellen, dass ich Uberzeugt
bin, dass der Massengebrauch des Individuaifahrzeuges
lebensgefahriich ist. ich trete eben deshalb flir solche
Massnahmen ein, die es mir und allen anderen Autobent-
zern mdglich machen wirden, uns an dieser Lebensgefahr-
dung nicht zu beteiligen. Und da hat nach meinem Dafirhal-
ten auch der Bund seine Aufgabe. Deshalb bitte ich sie,
dem Minderheitsantrag Il zuzustimmen.

Priisidentin: Das Wort hat Herr Carobbio zur Begriindung
seines Antrages.

M. Carobbio: M. Crevoisier, dans son intervention lors du
débat d'entrée en matiére, a déja donné les raisons princi-
pales pour lesquelles les députés du Parti du travail et du
Parti socialiste autonome ont accepté I'entrée en matiére
sur les propositions du Conseil fédéral et, en particulier, sur
le maintien de ia surtaxe sur les carburants et le maintien du
principe de I'affectation de ces taxes, ainsi que sur 'aug-
mentation de 40 & 50 pour cent des droits de douane de
base i verser A la caisse fédérale. Vous voyez, Monsieur le
Conseiller fédéral, que nous ne sommes pas toujours
opposés A vos propositions lorsque nous les trouvons inté-
ressantes et justifiées.

Nous reconnaisons, en effet, la nécessité de continuer a
financer, du moins en partie, par les recettes provenant des
droits de base et de la surtaxe, les dépenses routiéres
nécessaires A I'achévement du réseau des routes natio-
nales et des grandes routas d'intérét régional. De plus, leur
entretien continuera a étre 4 la charge de la Confédération
et des cantons a l'avenir. Je suis d'avis, en particulier, que
tous les frais de gestion et d'exploitation des autoroutes
ainsi que ceux afférents a 'entretien des routes de mon-
tagne d'intérdt national devraient étre assumés totalement
par ia Confédération, de fagon a décharger les cantons de
frais qu'ils doivent supporter pour des voies de communica-
tion servant surtout au trafic de passage. Cela est particu-
lidrement important pour les cantons de montagne et les
cantons périphériques, comme le canton du Tessin. Voila
pourquoi le Parti du travail et le Parti socialiste autonome
sont d'accord qu'une partie des recettes soit affectée aux
dépenses routiéres, ainsi que le proposent le Conseil fédé-
ral et la majorité de la commission.

Nous proposons toutefois que cette partie soit limitée a
50 pour cent, c'est-a-dire, si I'on se base sur les recettes
de 1981, 4 quelque 750 millions de francs. Nous sommes
d’avis que, si I'on réserve cette somme aux dépenses rou-
tiéres, cela est plus que suffisant aujourd’hui pour faire face
aux dépenses qu'exigeront I'exécution compléte du réseau
routier national et sa gestion dans un proche avenir, cela
d’'autant plus que les cantons et les communes, compléte-
ment libérés des charges afférentes aux routes d'intérét
national, continueront a affecter des sommes a leurs
réseaux régionaux et locaux. Nous proposons gque les
50 pour cent restants — soit environ ia méme somme, 750
millions - du produit des taxes de base et de la surtaxe,
soient affectés a la couverture des dépenses des trans-
ports publics. Ma proposition va ainsi dans la méme direc-
tion que celles de MM. Biel et Affolter, avec toutefois deux
différences importantes.

Ma proposition diffdare de la proposition Biel, en ce sens
qu’'elle ne se borne pas a proposer d'affecter seulement ce
qui reste aprés |'utilisation des droits de douane et de la
surtaxe. Elle différe de la proposition Affoiter du fait qu'elle
précise qu'on doit affecter cette somme au trafic public et
non pas en principe au trafic général, et en ce sens qu'on
n'utilisera pas seulement la maitié des droits de base, mais
aussi la surtaxe.

Cela je doit le préciser que par transports pubiics, nous
entendons expressément les transports ferroviaires et ceux
des automobiles postales, ainsi que les transports publics
dans les agglomérations. Nous entendons attribuer des
subventions de la Confédération tant aux investissements
qu'a I'exploitation. Notre proposition répond avant tout & un
choix politique. Nous tenons compte, certes, des exi-
gences réelles du trafic routier et du fait que les droits de
base et la surtaxe sont payés par les automobilistes; mais
nous sommes d'avis que le moment est venu de réaffirmer
qu'il est urgent de donner la priorité au trafic pubiic. Un tel
choix s'impose pour plusieurs raisons dont voici les princi-
pales:

Depuis des années, ie trafic public, on I'a déja dit ici, a été,
dans le cadre de la politique des transports, sacrifié au pro-
fit du trafic routier privé. Il suffit de comparer les sommes
investies dans les autoroutes - M. Ritschard, conseiller
fédéral, les a rappelées ce matin ~ et les invetissements
pour les routes en général avec les investissements en
faveur du trafic public, ferroviaire ou autre. En outre, le
développement du trafic routier privé a atteint aujourd’hui
une telle ampieur qu'it entraine pour la collectivité, tant en
ce qui concerne la réalisation d’infrastructures que pour ia
réparation de dommages causés a I'environnement, des
frais toujours plus élevés que i'on ne peut plus accepter.
J'estime qu'il ne’est plus admissibie de continuer a privilé-
gier, comme on [I'a fait jusqu'ici, le trafic routier privé. Les
dégats causés a I'environnement et au cadre de vie de
'homme au cours de la derniére décennie exigent
aujourd’hui des mesures réparatoires. Le moins que nous
puissions faire est de consacrer une partie des recettes
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provenant des taxes sur les carburants a améliorer le trafic
public pour essayer de récupérer le temps perdu.

Je connais 'objection élevée par les milieux intéressés au
trafic routier privé. il n'est pas équitable, disent-ils, d'utiliser
de I'argent prélevé dans la poche du consommateur de car-
burant, donc dans celle des automobilistes, & d'autres fins
que le trafic routier. Mais ces milieux passent sous silence
les sommes importantes prélevées sur les disponibilités
financiéres générales de la Confédération, st surtout des
cantons; pour financer le trafic routier privé - on en parie a
la page 5 du message - et tout ceia au détriment d’autres
tdches importantes de I'Etat. It me semble donc logique et
équitable de décider aujourd’hui d'affecter au trafic pubtic
50 pour cent des recettes provenant des droits de base st
de la surtaxe. Cela revient simplement, & mon avis, a rétablir
une parité et une équité qui, jusqu'ici, n'ont pas été respec-
tées.

Pour toutes ces raisons, je vous invite donc 4 voter ma pro-
position telle qu’'elle ressort du texte que vous avez sous
les yeux.

Huggenberger, Berichtarstatter: Hier geht es jetzt um die
prinzipieile Verteilung dieser Gelder. ich beantrage ihnen im
Namen der Kommission, dass diese Gelder einheitlich ver-
wendet werden und keine Aufsplitterung erfoigen soll. Bun-
desrat, Kommission und auch der Rat haben jetzt ja den
Zweckkatalog recht erweitert, so dass wirklich nicht zuviel
Geld zur Verfligung steht, um diese Aufgaben zu erflillen.
Wir haben nun drei Minderheitsantrage, die diese Gelder
anders verteilt haben méchten: einmal den Antrag Carob-
bio, der am weitesten geht. Er schidgt vor, dass von diesem
Total von 1,8 Milliarden Franken {also Zollzuschiag 1,3 Mil-
liarden Franken und Héifte Grundzoll 500 Millionen Franken)
die Haifts, das sind 900 Millionen Franken, fir den &ifentli-
chen Verkehr verwendet werden sollen. Ich komme, im
Gegensatz zu Herrn Carobbio auf 300 Millionen Franken, er
auf einen tieferen Betrag. Er sieht lediglich die Halfte far all
die Aufgaben vor, die gemdss Aufgabenkatalog der Verfas-
sung neu statuiert wurden,

Die Minderheit lll (Affolter) geht weniger weit; sie méchte
den Zollzuschiag von 1,3 Milliarden voll eingesetzt sehen fir
die Aufgaben, wie sie in diesem Zweckkataiog formuliert
sind, méchte aber die Hélfte des Grundzolls, also dieé 500
Millionen Franken, fir den Gesamtverkehr zweckbinden,
allerdings wieder mit der Einschrénkung, dass, soweit
nétig, auch Aufgaben geméss Katalog Litera a bis f hieraus
unterstitzt werden kdnnten.

Der Antrag Biel geht am wenigsten weit. Er sieht im Prinzip
den Einsatz dieser 1.8 Miliiarden gesamthaft fir unseren
Zweckkatalog vor, sagt dann aber, dass, soweit das Geid
fir diese Zwecke allanfalls nicht benétigt werde, es flr den
Ausbau des offentlichen Verkehrs verwendet werden
kénne, dies insbesondere in den Agglomerationen.

Gerade der letzte Antrag hat etwas Bestechendes an sich,
aber alle Antrage, auch der, weicher am wenigsten weit
geht, sind unseres Erachtens politisch nicht realisierbar.
Auch die GVK-Voriage sieht meines Wissens zur Finanzie-
rung des 6ffentlichen Verkehrs nicht Mittel aus den Treib-
stoffzéllen vor. Ich glaube, das Wunschbild der kommuni-
zierenden Réhren — wie es Herr Biel wieder dargelegt hat —,
stammt aus einer Zeit, als noch viel Geld zur Verflgung
stand und man an die EinfGhrung der Mehrwertsteuer
glaubte. Es wurde in der Debatte von einigen Sprechern
sehr darauf Wert gelegt, dass nur eine ausgewogene Mittel-
|6sung Aussicht habe, in einer Volksabstimmung durchzu-
kommen. Ich glaube, dass das der entscheidende Grund
ist, weshalb man keinen dieser Antridge annehmen, sondern
an der Grundlinie des Bundesrates und der Kommission
festhalten solite. Ich beantrage Ihnen also Ablehnung all
dieser Minderheitsantége.

M. Frey-Neuchatel, rapporteur: Nous nous trouvons en pré-
sence de trois propositions de minorité qui, toutes, tendent
4 introduire un alinéa 2 & I'article 36ter; celle de la minorité |,

représentée par M. Biel; celle de la minorité I, représentée
par M. Affolter, et celle de M. Carobbio.

Ces trois propositions ont un point commun: elles propo-
sent I'élargissement de I'affectation aux transports publics,
avec des nuances et une sorte de crescendo quant a
'importance de cette affectation.

La pius modérée de ces propositions est celle de M. Biel,
qui dit que les moyens encore a disposition apras les affec-
tations prévues & I'alinéa 1er, lettres a2 & £, sont affectés a
I'aménagement des transports publics. Cette proposition a
&16 rejetée en commission par une majorité claire, soit par 9
voix contre 5.

Quant a la minorité (1, elle voudrait que la moitié du produit
net des droits de base soit affectée aux transports en géné-
ral. Le vote qui est intervenu au sein de la commission est
clair; la proposition de ia minorité Il a &té rejetée par 13 voix
contre 6.

Enfin, la proposition la pius généreuse est celle de
M. Carobbio, qui voudrait que le 50 pour cent du produit de
la taxe et de la surtaxe aille aux transports publics.

Le vote qui va intervenir nous parait trds important. J'ai le
sentiment qu'il peut déterminer le résultat de la votation
populaire. C'est pourquoi la majorité de la commission vous
demande de rejeter toutes les propositions de minorité de
la commission vous demande de rejeter toutes les proposi-
tions de minorité et de vous prononcer en faveur d’'une
affectation claire, soit de 'affectation de la taxe et de la sur-
taxe au seul domaine routier.

Abstimmungen - Votes
Erste Eventualabstimmung — Premier vote préliminaire

Fir den Antrag der Minderheit | 90 Stimmen
Far den Antrag Carobbio 17 Stimmen
Zweite Eventualabstimmung - Deuxiéme vote préliminaire
FOr den Antrag der Minderheit | 74 Stimmen
Fir den Antrag der Minderhaeit 1| 39 Stimmen
Definitiv - Définitivement

Far den Antrag der Minderheit | 70 Stimmen
Fir den Antrag der Mehrhait 51 Stimmen

Prisidentin: Damit ist auch der Antrag der Minderheit li
zum Einleitungssatz abgelehnt.

Ubergangsbestimmungen - Dispositions transitoires

Art. 18
Antrag der Kommission

Mehrheit
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Minderheit

(Barchi, Basler, Butty, Columberg, Frei-Neuenburg, Jost,
Oehler, Scharli)

Abs. 1
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Abs. 2
Streichen

Antrag Kopp

Abs. 2

... und 36ter Buchstaben a bis e wird im Rahmen der Neu-
verteilung der Aufgaben zwischen Bund und Kantonen
angemessen kompensiert.

Antrag Weber-Arbon

Abs. 2

Die verstarkte Beteiligung des Bundes an den Kosten der
Kantone nach den Artikeln 36bis Absatz 4 und 36ter Buch-
staben a bis e ist in anderen Bereichen zu Lasten der Kan- -
tone angemassen zu kompensieren.
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Antriige Bonnard

Abs. 2

Zum angemessenen Ausgleich der zusatzlichen Zahlungen,
weiche der Bund nach den neuen Bestimmungen in den
Artikeln 36bis Absatz 4 und 36ter Buchstaben a bis e der
Bundesverfassung entrichtet, werden die Bundesbeitrage
ausserhalb des Strassenbereichs an die Kantone um einen
Betrag in der Hohe von hdchstens drei Finftein dieser
zusitzlichen Zahlungen gekirzt; der Bundesrat regeit die
Einzelheiten der Klrzung.

Abs. 3

Der Bundesrat wird beauftragt, einen Vorschiag zu unter-
breiten, um die Kirzung der Bundesbeitrdge nach Absatz 2
im Rahmen der Neuverteilung der Aufgaben zwischen Bund
und Kantonen durch andere Massnahmen zu ersetzen.

Antrag Basler

Abs. 2

Im Rahmen der Gesamtverkehrskonzeption ist die ver-
stérkte Beteiligung des Bundes an den Kosten der Kantone
nach den Artikeln 36bis Absatz 4 und 36ter Buchstaben a
bis e angemessen auszugleichen.

Art. 18
Proposition de la commission

Majorité
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Minorité

(Barchi, Basler, Butty, Golumberg, Frey-Neuchatel, Jost,
Qehler, Schérli)

Al 1
Adhérer a la proposition du Conseil fédéral

Al 2
Biffer

Proposition Kopp

Al 2

Le relévement de la participation fédérale aux frais des can-
tons en vertu des articles 36bis, 4¢ alinéa, et 36, lettres g a
8, sera compensé de maniére appropriée dans le cadre de
la nouvelle répartition des tdches entre la Confédération et
les cantons. '

Proposition Weber-Arbon

Al 2

Le relévement de la participation fédérale aux frais des can-
tons en vertu des articles 36bis, 4e alinéa, et 36t, lettres aa
e, sera compensé de maniére appropriée, dans d'autres
domaines, a la charge des cantons.

Propasitions Bonnard

Al 2 .

A titre de compensation équitable des versements suppié-
mentaires faits par la Confédération en vertu des nouvelles
dispositions contenues aux articies 36b%is, 4e alinéa, et 36ter,
lettres a a e de la constitution, les subventions fédérales
non routiéres versées aux cantons seront réduites d'un
montant équivalant au plus aux trois cinquiémes de ces ver-
sements supplémentaires; ie Conseil fédéral régle les
modalités de la réduction.

Al 3

Le Conseil fédéral est chargé de proposer le remplacement
de la réduction des subventions prévue a l'alinéa qui pré-
céde par d'autres mesures prises dans le cadre de la nou-
velle répartition des tdches et des compétences entre la
Confédération et les cantons.

Proposition Basler
Al 2

Le reiévement de ia participation fédéraie aux frais des can-
tons en vertu des articles 36%is, 4e ajinéa, et 36ter, lettres a4
e, sera compensé de maniere appropriée dans le cadre de
la conception globaie des transports.

Basler: Die GVK Schwaeiz verankert den Grundsatz, dass
die Benltzer der Verkehrssysteme die von ihnen verursach-
ten Kosten selber zu tragen haben. Und daher sind Ver-
kehrs- und Finanzpolitik miteinander sachiich verknipft. Sie
werden nun leider zeitlich zerrissen, was wiederum diese
Ubergangsbestimmung bedingt. Das Konzept der GVK hieit
zwei Fonds zur Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur flir
mdglich, einen fir den privaten und einen fiir den &ffentii-
chen Verkehr, aber das zweimalige Scheitern der Mehrwert-
steuer legt auch die Quelle fir den zweiten Fonds trocken,
bevor sie sich nur fassen liess. Es verbleibt noch diese
kommunizierende Réhre zwischen den beiden Fonds. Die
GVK hilt fest, dass sachliche Zustandigkeit sich mit finan-
zieller Verantwortung decken solle. Es ist das Postulat der
ungeteilten Kompetenz eines Hoheitstrégers. Die verkehrs-
politische und finanzielle Selbstverantwortung ist in Uber-
sehbaren Raumen anzustreben. Und das flihrt zu einer
neuen Verkehrshierarchie. Diese neue Aufgabenverteilung
wird nur méglich, wenn die daraus entstehenden finanziei-
len Auswirkungen durch einen Lastenausgleich so kompen-
siert werden, dass kein Kanton insgesamt wesentlich mehr
belastet wird als bisher.

Das ist genau der Sinn und Inhalt meiner vorgeschlagenen
Fassung von Artikel 18 Absatz 2. Er wurde erst nach der
Kommissionssitzung erarbeitet und vor zehn Tagen ausge-
teiit. Er lautet: «im Rahmen der GVK ist die verstérkte Betei-
ligung des Bundes an den Kosten der Kantone» (nach den
Artikein 36bis Absatz 4 und 36ter Buchstaben a bis e)
«gngemessen auszugieichen». Er ist dem Streichungsan-
trag vorzuziehen, denn wenn wir in der Ubergangsbestim-
mung nichts festhaiten, so nehmen wir in der Aufgabentai-
lung Bund/Kantone den finanzpolitischen Teil vorweg, ohne
ihn mit dem verkehrspolitischen zu verkniipfen. Diese kan-
tonalen Mehreinnahmen sollen aber nicht in anderen als
Verkehrsbersichen kompensiert werden, wie das andere
Ab#nderungsvorschidage und der bundesrétliche Vorschlag
vorsehen.

Und dies aus zwei Griinden: Zum einen, weil es sich zsigt,
dass eine Aufgabenneuverteilung zwischen Bund und Kan-
tonen ins Stocken geraten ist und paketweise, nicht
gesamthaft, durchgefiihrt werden muss. Das Verkehrswe-
sen ist ein geschlossenes Sachgebiet, in dem es allein

- schon schwierig genug ist, die widersprachenden Sachzu-

standigkeiten zu entflachten und mit den finanziellen Ver-
antwortlichkeiten zusammenzulegen. Zum zweiten reichen
die einzuwerfenden Mittel auch fiir diesen Lastenausgleich
nicht, denn unter die Aufgabenteilung im Gesamtverkehr
wirden immer noch die Strasse, der &ffentliche Verkehr auf
der Strasse, die Eisenbahnen, der Luftverkehr, die Binnen-
schiffahrt und die Rohrleitungen fallen.

Mein Vorschlag unterscheidet sich vom bundesratlichen
auch dadurch, dass die Mittel an die Kantone fliessen kénn-
ten, sobaid die Gesetzgebung zu diesem Verfassungsarti-
kel vorliegt, wihrend der Bundesrat voraussetzt, dass die
Kantone den Bund in anderen Beriechen angemaessen ent-
lasten. Mein Vorschiag setzt das nicht voraus, Er verknupft
lediglich die zeitlich auseinanderfallende finanzpolitische
Neuregelung mit der verkehrspolitisch notwendigen, und
zwar so, wie es die GVK als Leitgedanke vorsieht, ein Rah-
men also, der heutzutage schrittweise gefiiilt werden muss.
Zusammenfassend: Artikel 36ter sichert im Wesentlichen
die zweckgebundenen Treibstoffzélle fir das Strassenwe-
sen. Dieser Ubergangsartikel 18 sichert die dadurch bei den
Kantonen freiwerdenden Steuermittel, soweit sie zum
Lastenausgleich ndtig sind, fir die Neuverteilung der Aufga- -
ben im gesamten Verkehrswasen.
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M. Bonnard: Les modifications que nous apportons & la
constitution entraineront, a la charge de la Confédération,
des prestations suppiémentaires équivalant & & peu prés
400 millions de francs. Ces quelque 4C0 millions iront pour
I'essentiel aux cantons. Pour autant, les recsttes fédérales
n‘augmenteront pas, C'est pourquoi le Conseil fédéral, qui
est préoccupé a juste titre par la situation des finances
fédérales, propose de poser la régle que les versements
supplémentaires aux cantons n'interviendront que pour
autant que ceux-ci déchargeront la Confédération dans
d'autres domaines,

L'idée de compenser équitablement !'effort accru de la
Contfédération dans le domaine routier par un effort plus
important des cantons dans d'autres domaines est juste
dans son principae. Cependant, telle qu'sile est formuiée par
le Conseil fédéral 4 I'article 18, 2e alinéa, slle ne nous parait
pas acceptable.

L'idée est formulée d'une maniére trop vague. Personne ne
sait & quelle condition une compensation pourra étre jugée
équitabla. Personne ne sait non plus dans quel domaine la
compensation pourra intervenir. De plus, la propasition non
seulement est vague mais, et c'est peut-étre pire encore,
., elle laisse & la seule Confédération le soin de. décider des
domaines de compensation et de |'étendue de celle-ci. La
Confédération pourrait donc différer longtemps I'entrée en
vigueur de la compensation, ce qui aurait pour consé-
quence que les versements supplémentaires, eux ausi,
seraient différés. Il s’ensuit, & mon avis, que les intéréts des
cantons sont par trop négiigés. C'est pourquoi notre
groupe s‘oppose a l'articie 18, 2¢ alinéa.

Faut-il pour autant le biffer purement et simplement,
comme le propose la minorité de la commission? Nous ne
le croyons pas. Si nous biffons purement et simplement
I'article 18, 2 alinéa, la Confédération sera tenue, des
'entrée en vigueur des nouvelles dispositions, de faire aux
cantons les versements supplémentaires qui sont prévus
dans ces dispositions et elle y sera tenue sans pouvoir se
décharger d'aucune maniére sur le plan financier dans
d’autres domaines.

Cette solution-ia nous parait négliger a I'exces les intéréts
de la Confédération et surtout sa situation financiére préoc-
cupante. Notre proposition vise A introduire une voie
médiane qui tienne mieux compte des différents intéréts et
des intéréts divergents qui sont ici en cause. Nous cher-
chons aussi 4 éliminer le reproche d'imprécision que i'on
peut adresser A la solution du Conseil fédéral.

L'idée qui est 4 la base de notre proposition est que ['effort
accru de la Confédération dans le domaine routier doit étre
compensé en partie et selon une proportion déterminée par
un effort des cantons dans d'autres domaines facilement
définissables. Nous apportons les précisions nécassaires

pour que les cantons soient mieux mis en mesure de com-

prendre et de savoir exactement queile ast 'ampieur de
I'effort qui lsur est demandé. :

Nous proposons A cet effet une solution en deux étapes.
Dans une premiére étape, qui est réglée par ['article 18,
2e alinéa, que nous proposons, les versements suppliémen-
taires faits aux cantons par la Confédération le seront dés
I'entrée en vigueur des dispositions, mais ils seront partiel-
lement compensés par une réduction des subventions que
la Confédération paie aux cantons dans des domaines
autres que celui de la route. Les subventions que nous
visons sont celles qui sont versées aux cantons et qui figu-
rent sous la rubriqus 4 «Subventions fédérales» du budget
et du compte d'Etat. Ainsi toute ambiguité est levée. Notre
proposition de compensation vise un objet tout 4 fait précis
et qui n’ast susceptible d’'aucune interprétation. Dans notre
idée, d'ailleurs, la compensation sera partielle. Eile ne
dépasserait pas les trois cinquiémes des versements sup-
plémentaires ~ j'insiste sur ce dernier terme — faits aux can-
tons en vertu des dispositions nouvelles. La proportion des
trois cinquiémes représente dans notre idée un maximum. |l
serait possible de s'en tenir, si le Conseil fédéral le juge
opportun, 4 une proportion plus faible: la moitié ou les deux
cinquidémes, si cela est équitable au regard des circons-

tances, par exemple si les dépenses routiéres des cantons
devenaient plus importantes qu’'on ne le prévoit aujourd’hui.
Nous proposons de déléguer au Conseil fédéral le soin de
régler les modalités de la réduction des subventions que
nous proposons dans I'enveloppe maximale des trois cin-
quiémes. {l appartiendrait au Conseil fédéral de tenir
compte des différences les plus importantes qui peuvent
exister entre les cantons, par exemple entre les cantons
financiérement faibles et les cantons financiérement forts
ou entre les cantons qui ont un réseau d'autoroutes étendu
et ceux qui n'en ont point. ll appartiendrait aussi au Conseil
fédéral de décider si certaines subventions doivent ‘échap-
per en tout ou en partie & la réduction ou s'll faut opérer
une réduction linéaire et de portée générale. Le Conseil
fédéral ‘a I'expérience dans ce domaine, depuis gue nous
avons voté, en 1980, la réduction linéaire des subventions
ol nous avons laissé, au Conseil fédéral précisément, une
certaine liberté de mancsuvre, notamment dans les cas de
rigueur.

J'en viens 4 la deuxiéme étape. Le systéme.de la réduction
des subventions est acceptable a titre de solution provi-
soire, mais il ne saurait durer indéfiniment. En effet, la
réduction des subventions revient, d'une part, & réduire
I'effort financier de la Confédération sans diminuer ses
compétences et, en méme temps, a accroitre 'effort finan-
cier des cantons, sans leur donner davantage de pouvoir. A
la longue, cetts situation est mauvaise sur le plan politique,
elle revient & un affaibiissement des cantons. C'est pour-
quoi nous voulons la deuxiéme étape que nous proposons
dans notre article 18, 3¢ alinéa. Au cours de cette seconde
étape, la réduction des subventions serait remplacée par
d'autres mesures relevant de la nouvelle répartition des
tdches entre cantons et Confédération. Nous invitons le
Conseil fédéral 4 nous présenter des propositions dans ce
sens.

La solution que nous proposons est acceptable par les can-
tons. Je sais que la dette des cantons est un peu plus forte
que celle de la Confédération; mais, vous le savez aussi, la
situation générale des cantons tend a se stabiliser tandis
que celle de la Confédération, sur le plan financier, se
dégrade a un rythme trés rapide.

Notre solution est acceptable aussi pour la Confédération.
Nous savons, Monsieur le Conseiller fédéral, que, dans le
systéme que noOus vous proposons, nous vous enlevons
une arme. Dans votre systéme, la Confédération est seule
juge du moment auquel, finalement, les versements supplé-
mentaires interviendront puisqu’eile est seule juge de la
question de I'admissibilité de la compensation proposée.
Nous enlevons cette arme ¢'est vrai, et les cantons rece-
vront leurs prestations dés {'entrée en vigueur du systéme.
En revanche, nous sauvegardons les intéréts de la Confé-
dération, puisque nous permettons a ceile-ci de compenser
partiellement I'effort qu'elle fait par une modeste réduction
de ces subventions.

Enfin, dernier point, notre proposition prend en considéra-
tion les intéréts des usagers de la route. Ceux-ci ont deux
garanties dans notre systéme. Premiére garantie, les verse-

‘ments supplémentaires seront faits dés I'entrée en vigueur

des dispositions nouvelles. Deuxiéme garantie, ces verse-
ments seront entiérement réservés aux dépenses routiéres.
Je sais et je crois honnéte de dire que les usagers de la
route ne pourront pas exiger que les dépenses routiéres
des cantons socient augmentées dans toute la mesure des
versements supplémentaires. En effet, les cantons, certains
d'entre eux, pourraient se voir obligés de prendre dans les
ressources générales qu'ils affectaient jusqu'ici aux routes
de quoi compenser un peu la réduction des subventions
non routiéres. Mais, & nos yeux, ce systéme ast conforme &
I'intérét général. Notre réseau routler est dense, il est de
bonne qualité, les moyens financiers suppiémentaires que
prévoit notre solution suffisent 4 apporter au réseau routier
tel qu'il est maintenant, les améliorations nécessaires, et a
les apporter en temps utile. En allant au-deid, nous risque-
rions de porter une atteinte excessive a d'autres intéréts,
ceux de I'snvironnement, ceux de I'agriculture.
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En bref, nous croyons vous présenter une solution équili-
brée et nous vous demandons de I'appuyer.

Weber-Arbon: Im Ringen um eine bessere Formulierung
dieser Ubergangsbestimmung schlage ich lhnen eine
knappe und auch - im Gegensatz zum bundesratlichen Vor-
schlag ~ eine imperative Fassung vor.

1. Ich gehe davon aus, dass die politische Idee der Not-
wendigkeit der Kompensation - aufgrund der neu vom
Bund zu Ubernehmenden Aufgaben in diesem Bereich und
der damit verbundenen Entlastung der Kantone - einem
Qegengewicht ruft und dass dieses Gegengewicht in der
Bundesverfassung zum Ausdruck kommen soll. Wie Frau
Kopp verwende auch ich ausdrickiich den Ausdruck «Kom-
pensation» im Text selber, um damit genau zu sagen,
worum es sich handelt.

2. Gleich wie die Kollegen Bonnard, Basler und Kopp tber-
nehme ich diese «imperative Fassung» gegeniiber dem
«Wunsch» des Bundesrates. Dieser «Wunsch» wird ja von
der Kommissionsmehrheit offenbar Gbernommen. Es soll
also in Artikel 18 Absatz 2 sine Pflicht an die Adresse des
eidgendssischen Gesetzgebers verankert werden. Wir sel-
ber haben némlich fiir diese Kompensationsgesetzgebung
zu sorgen.

3. Wie soll diese Kompensation aussehen? Herr Kollega
Bonnard dussert sich mit seinem Antrag sehr detailliert. Ich
haite ihm entgegen, dass wir uns auf Verfassungsstufe
nicht derart detailliert, wie diese Kompensation aussehen
soll, engagieren soliten. Ich halte die Normen, die er hier
verankern will, fir allzu schematisch, deshalb fiir unkiug,
vielleicht politisch scgar fiir gefihriich.

Mit Frau Kopp, Gbrigens auch Herrn Kollega Basler, gehe
ich davon aus, dass in der Grundsatznorm nichts waeiter
gesagt werden kann und nichts weiter gesagt werden soll.
Nebenbei bemerkt: Der Absatz 3, der von Herrn Bonnard
vorgeschiagen wird, hat doch eher den Charakter einer
Motion, wenn es hier heisst, der Bundesrat werda «beauf-
tragt», einen Vorschlag in der und der Richtung zu unter-
breiten. Ein Motionstext gehdrt nicht in die Verfassung,
auch nicht in eine Ubergangsregelung.

im Gegensatz zu den Vorstellungen Basler und Kopp
méchte ich den Auftrag an den Gesetzgeber mdglichst fle-
xibel gestaltat wissen. Ich bin mit den Antrdgen Kopp und
Basler darin einig, dass diese Kompensationsidee im Rah-
men der-Gesamtverkehrskonzeption realisiert werden kann,
aber auch im Zusammenhang mit der Aufgabenteilung zwi-
schen Bund und Kantonen. Wir wollen den Gesetzgeber
jedoch nicht derart einengen, dass er nur gerade in diesem
Gebiet fir die Kompensation titig wird. Ich iasse deshalb
diese Elemente fallen.

Ein weiteres Moment, das vielleicht auch einen gewissen
Stellenwert hat - ich mdchte es als zeitliches Moment
bezeichnen: Im bundesratiichen Antrag ist die Rede von
einer Voraussetzung, also von einer condjtio sine qua non
daflr, dass diese neue Verpfiichtung des Bundes uber-
haupt zum Tragen kommen soil. Mit meinem Antrag gebe
ich dem Gesetzgeber einen Auftrag, diese Kompensations-
idee zum Tragen zu bringen, ohne dass ich damit die Reali-
sierung der Verfassungsnorm von Artikel 36bis und 36ter
biockieren méchte.

Zum Schiuss noch eine Bemerkung textlicher Art: Der Ver-
gleich meines Antrages im franzdsischen und im deutschen
Text veranlasst mich, eine kleine Korrektur im deutschen
Text vorzunehmen, um die Parallelitdt zum franzdsischen
Text herzustellen. ich bitte Sie also, in diesem Sinne meinen
Antrag zu modifizieren, dass es heissen soll: «Die ver-
stirkte Beteiligung. .. ist in anderen Bereichen zu Lasten
der Kantone angemessen zu kompensieren.» Der franzdsi-
sche Text lautet bereits «... compenser a la charge des can-
tons».

Zum Schiuss mdchte ich festhalten, dass meine Alternative
erstens einen Imperativ statt einen Wunsch enthiit, zwei-
tens ausdriickiich die Kompensationsidee im Verfassungs-
text verankert und drittens den Vorteil der Flexibilitat

gegeniber den anderen Alternativen, die bis jetzt prisen-
tiert worden sind, bietet.

Frau Kopp: In den letzten Jahren haben sémtliche Fraktio-
nen — wenn auch bei unterschiedlichen Gelegenheiten -
immer wieder betont, dass der Sanierung der Bundesfinan-
zen hohe Prioritdt zukomme und dass der Vorlage, die wir
heute beraten, in diesem Zusammenhang eine grosse
Bedeutung erwéchst.

lch glaube deshalb, dass es allgemein schiecht begriffen
wiirde, wenn wir nun in den Ubergangsbestimmungen Arti-
kel 18 Absatz 2 ersatzlos streichen wirden, dies um so
mehr als die Finanzhaushalte der Kantone sich in letzter
Zeit verbessert haben — Herr Bonnard hat darauf hingewie-
sen —, ganz im Gegensatz also zur Entwickiung des Bun-
deshaushaits.

Verschiedene Fraktionssprecher — darunter -Herr Barchi,
auch Herr Basler — haben gestern betont, dass ihre Fraktio-
nen nicht grundsétzlich fir eine Streichung seien, sondern
an sich einer Kompensationspflicht positiv gegeniberste-
hen wiirden, aber dass sia der Formulierung des Bundesra-
tes, wie sie ja als einzige zur Diskussion stand, nicht
zustimmen kénnten. ich wende mich also vor allem an diese
Kollegen, die im Grunde genommen fir eine Kompensation
sind, aber gegen die Formulierung des Bundesrates. Ich bin
mir bewusst, dass es daneben auch Kollegen gibt, die fur
gine kompensationsiose Streichung sind. Diese werden
auch meinem Antrag nicht zustimmen kénnen.

lch bin mir selbstverstandlich bewusst, dass mein Antrag
wie die anderen, die voriiegen, ein Kompromissantrag ist.
Ich stella ihn in der Hoffnung, dass damit wenigstens die
Streichung vermieden werden kénnte.

Gestatten Sie mir, nachdem ich nun die Begrindung zu den
verschiedenen Antrigen gehdrt habe, dass ich versuche,
die Abgrenzungen zwischen den anderen Antrégen und
meinem Antrag vorzunehmen. Zundchst gegenuber dem
Antrag des Bundesrates, der mit einer hauchdlnnen Mehr-
heit der Kommission unterstitzt wurde. .

Der Antrag des Bundesrates, Herr Weber hat darauf hinge-
wiesan, braucht die Formulierung, dass die Beitrdge an die
Kantone eine Regelung voraussetzen. Das heisst im Kiar-
text: Wenn ihr Kantone nicht Hand bietet fir eine Kompen-
sation, dann bekommt ihr nichts! ich meine, dass diese For-
mulierung psychologisch nicht sehr geschickt ist, denn
bekanntlich lieben es die Kantone nicht, wenn sie so unter
Druck gesetzt werden. Der Antrag des Bundesrates spricht
weiter davon, dass ein Ausgleich angemessen «in anderen
Bereichen» zu erfoigen habe. Mir ist diese Formulierung «in

-anderen Bereichen» etwas zu vage. lch mdchte die Kom-

pensation im Rahmen der Neuverteilung der Aufgaben zwi-
schen Bund und Kantonen sehen, und zwar, Herr Weber,
aus dem folgenden Grund: damit die Kantone erstens ein-
mal wissen, weiche Bereiche in Frage kommen, und zwei-
tens, weil wir die entsprechenden Gremien bereits haben,
die sich mit diesen Fragen auseinandersetzen. Wir haben
die Kontaktgruppe, wir haben die Studienkommission, die
diese Aufgabenteilung priift, vor allem aber auch die finan-
zZiellen Auswirkungen genau unter die Lupe nimmt. Die
Lésung muss innerhalb der Neuverteilung der Aufgaben
zwischen Bund und Kantonen gefunden werden.

Der Unterschied meines Antrages zum Antrag von Herrn
Basler: Ich bhin der Meinung, dass der Antrag von Herrn
Basler in der Sache durchaus richtig liegt. Er nimmt ein
wichtiges Anliegen der Gesamtverkehrskonzeption wieder
auf, indem die Kantone kompensieren sollen, insbesondere
bei den gemeinwirtschaftlichen Leistungen im Regionalver-
kehr. Weshalb ich zusitzlich zu Herrn Basler meinen Antrag
gestelit habe, hat folgenden Grund: Gerade in dieser Frage
ist im Zusammenhang mit der Diskussion der Aufgabentei-
lung ja eine Opposition der Kantone entstanden. Ich glaube
nicht, dass die Kantone sehr gitcklich dariber wéren, wenn
nun Gber diese Vorlage so quasi aus dem Hintertlirchen
diese Verpflichtung wieder aufgestelit wiirde. In meiner For-
muilerung ist das Anliegen von Herrn Basler inbegriffen,
abar wenn man keine Kompensation im Rahmen der



22. Juni 1982 N

857

Treibstoffzélle. Zweckbindung

Gesamtverkehrskonzeption finden kann, dann wére es
méglich, sben auf einem anderen Gebiet zu kompensieren.
Im Vergleich zum Antrag von Herrn Bonnard, Absatz 3, sind
wir gleicher Meinung. Wir mdchten beide im Rahmen der
Neuverteilung der Aufgaben die Kompensation sehen. In
seinem Absatz 2 geht Herr Bonnard aber weiter. Er ist
damit néher bei der Ldsung des Bundesrates. Auch er setzt
voraus, dass eine Regelung zwischen Bund und Kantonen
zuerst gefunden wird und setzt zusitziich eine Hochst-
grenze von drei Finfteln, in weichen die Kompensation zu
erfolgen habe, fest. Am nidchsten liegt mein Antrag beim
Antrag von Herrn Weber. Er unterscheidet sich von diesem
nur darin, dass Herr Weber von «anderen Bereichen»
spricht, also. wieder die Formullerung des Bundesrates
Ubernimmt, wéhrend ich diese aus den Grinden, die ich
lhnen bereits dargelegt habe, auf die Aufgabenneuvertei-
lung eingrenzen mdchte.

ich glaube, gesamthaft gesehen sind alle Vorschidge, die
hier eingebracht wurden, besser ais der Antrag des Bun-
desrates, und sie sind nach meiner Meinung vor allem bes-
ser als der Streichungsantrag. ich hoffe sehr, dass eine die-

ser Kompromissidsungen hier Gnade im Rat finden wird,

weil ich glaube, es ist richtig, dass wir den Grundsatz der
Kompensationspflicht in der Verfassung festlegen, wie das
Herr Weber ausgefihrt hat, und dass wir dies im Rahmen
der Neuverteilung der Aufgaben vorsehen. ich mdchte Sie
bitten, meinem Antrag zuzustimmen.

Barchi, Sprecher der Minderheit: Es ist sicher nicht erfreu-
lich, vor knapp drei Dutzend von Parlamentariern das Wort
iber ein so wichtiges Thema noch zu ergreifen. Die Frau
Prasidentin hat mich aber angeregt, dennoch hierzu zu
sprechen.

Madame Kopp hat richtigerweise gesagt, dass die freisin-
nige Fraktion, wie ich gestern im Ubrigen betont habe, auf
die Kompensation dieser Kantone Wert legt. Deswegen
habe ich gestern in der Eintretensdebatte als Sprecheér der
freisinnigen-Fraktion gesagt, dass diese fir eine Kompensa-
tionspflicht, aber gegen den durch den Bundesrat vorge-
schiagenen Artikel 18 Absatz 2 sei. Wir haben die verschie-
denen Antragsteiler und Votanten gehért, die einen Ersatz
fir den durch den Bundesrat vorgeschlagenen Absatz 2
von Artikel 18 einfihren wollen. Die freisinnige Fraktion hat
nicht die Mdglichkeit gehabt, diese Antrige zu prifen. Also
kann ich nur aus meiner persdnlichen Sicht sprechen.
Zuerst: Was halte ich vom Vorschlag des Bundesrates? ich
bin der Meinung, wie ich in der Kommission behauptet
habe, dass Absatz 2 von Artikel 18 unklar und vage ist, wie
ubrigens auch von Herm Bonnard betont wurde. Weiches
sind die anderen Bereiche, wo die Kantone den Bund
angemessen zu entlasten haben? Wir wissen es nicht! In
der Kommission haben mehrere Kommissionsmitglieder
Herrn Bundesrat Ritschard gefragt, in welchen Bereichen
dies der Fall sein solle. Die Antwort war eher vage, man hat
vom Regionalverkehr gesprochen, das war der einzige
Bereich, der anvisiert wurde. Aiso: Wir haben den Eindruck,
dass sich der Bundesrat seibst nicht darliber im klaren ist,
was er im Rahmen dieser Kompensationspflicht tun soll. In
der Botschaft wird gesagt: «Soweit eine Kompensation
nicht realisierbar ist, kbnnen die Beitrage zuriickgestellt
werden.» Herr Weber-Arbon hat ganz recht; er hat gesagt,
hier werde eine conditio sine qua non festgelegt: zuerst die
Kompensation. Nur wenn die Kompensation realisiert wird,
kommt die verstérkte Beteiligung. Hier habe ich aber
grosse staatsrechtliche Bedenken.

Ich mdchte, dass mir Herr Ritschard Antwort auf die Frage
gibt, wer feststellen wird, ob die Kompensation realisiert
worden ist. Der Bundesrat setber? Dann wurde ich sagen,
dass ich kein Vertrauen habe in den Bundesrat. Oder ist es
das Parlament, dass das feststellen wird? Wir sind jeden-
falls in einer ganz unklaren Situation. Wer will das feststei-
len? Wir wissen es nicht. Wenn Absatz 2 gestrichen wird -
ich gebe es zu —, entsteht fur den Bund ein Einnahmenaus-

fall, aber nur in der Finanzrechnung. Was die Vermégensre--

chung anbetrifft, gibt es keinen Ausfall.

109-N

Jetzt bitte noch um ein bisschen Geduld. Kommen wir
zurlck zum Regionalverkehr, von dem man lange gespro-
chen hat. Der Bund gibt mit einer Hand an die Kantone, und
nimmt dann mit der anderen Hand zuriick, was er gegeben
hat. Die Kantone werden dadurch verpflichtet, den Regio-
nalverkehr zu finanzieren. Wir sehen also, was die indirekte
Folge ist: der Benzinrappen, den der Automobilist zahit,
wird letzten Endes zugunsten der Bahn - des Regionalver-
kehrs —~ gehen. Die Automobilisten sind nicht so dumm; sie
kénnen auch rechnen. Der Touring-Club und der Automo-
bil-Club haben diese Rechnung schon gemacht. Glauben
Sie nicht, wenn wir den Ragionalverkehr in den Mittelpunkt
stellen ~ wie es Herr Bundesrat Ritschard gemacht hat -,
dass der Touring-Club und der Automobil-Club ein grosses
Argument fiir die Propaganda in der Volksabstimmung
haben werden? '
Deswegen sage ich: Dieser Absatz 2 von Artikel 18 ist psy-
chologisch, referendumspolitisch wirklich geféhriich. Herr
Bonnard hat gesagt, dass es in den meisten Kantonen mit
den Finanzen sehr gut stehe. Das kann in verschiedenen
Kantonen stimmen; aber es gibt auch Kantone, die keine
guten finanzieilen Verhéltnisse haben. Wollen wir durch die-
sen Artikel 18 Absatz 2 die Opposition in mehreren Kanto-
nen provozieren, nachdem wir gesagt haben, diese Vorlage
sei finanziell wichtig und zeitlich dringlich? Ich sage: nein.
Dieser Absatz ist einfach zu streichen.

Und jetzt komme ich zu den verschiedenen Antrigen. ich
war neugierig, ob sie wirklich einen neuen Absatz 2 prasen-
tieren, der befriedigend ist. Ich muss sofort sagen: Der ein-
zige Antrag, der staatsrechtlich, verfassungsrechtlich kor-
rekt ist, ist der Antrag Bonnard. )
ich komme zum Antrag Basler. Herr Basler sagt, im Rah-
men der Gesamtverkehrskonzeption sei die verstirkte
Beteiligung angemessen auszugieichen. Erstens einmal
gehért der Antrag Basler genau wie der Antrag Kopp und
der Antrag Weber einfach nicht in eine Ubergangsbestim-
mung. lch staune, dass Herr Weber Herrn Bonnard den Vor-
wurf gemacht hat, sein Antrag gehére nicht in eine Uber-
gangsbestimmung, Der Antrag Bonnard gehdrt in eine
Ubergangsbestimmung, aber der Antrag Weber nicht. Die
Antridge Weber, Kopp und Basler haben mit dem intertem-
poralen Recht gar nichts zu tun. Sie kénnten ganz gut in
Artikel 36ter eingebettet werden.

Die Antrage Kopp, Weber, Basler sagen: verstirkte Beteiti-
gung und parallel Auftrag an den Gesetzgeber, eine Kom-
pensation zu finden, einmal im Rahmen der Gesamtver-
kehrskonzeption, einmal - wie Herr Weber gesagt hat —
ganz im alflgemeinen, und einmal ~ wie Frau Kopp vorge-
schlagen hat - im Rahmen der Aufgabenteifung. Es ist ein
Auftrag, der als definitiv gemeint ist und mit dem intertem-
poralen Recht nichts zu tun hat.

Sowohl der Antrag Basler als auch der Antrag Kopp weisen
einen anderen Mangel auf. Man spricht hier von zwei Din-
gen, die sehr wahrscheinlich vom Winde verweht werden:
Gasamtverkehrskonzeption und Aufgabenteilung sind keine
Begriffe, die als solche in die Verfassung gehtren kénnen.
Man wird mir entgegenhaiten, dass wir diesen Begriff schon
einmal in der Verfassung verwendet haben. Das stimmt. In
Artikel 14 der Ubergangsbestimmungen Gber die Stempel-
abgaben wird gesagt: «Die Bundesversammiung hat im
Rahmen der Arbeiten Uber die erste Stufe der Neuvertei-
lung der Aufgaben zwischen Bund und Kantonen die Frage
einer Aufteilung des Reinertrages der Stempelabgaben
erneut zu Uberprifen.» Es ist etwas ganz anderes: Der Auf-
trag besteht darin, den geltenden Verfassungsartikel Gber
die Aufteilung der Stempelabgaben im Rahmen «der Arbei-
ten lber» die Neuverteilung der Aufgaben nochmais zu pri-
fen. Man bestimmt lediglich den Zeitpunkt {im Rahmen der
Arbeiten . . .), wo die Neupriifung stattfinden soll. Man sagt
nicht, dass im Rahmen der neuen Aufgabenteilung eine
Kompensation gefunden werden muss. Man darf in der Ver-
fassung nicht mit Begriffen operieren, die in der Verfassung
und in der geltenden Gesetzgebung noch nicht existieran.
lch habe versucht, thnen zu erklaren, dass die drei Antrdge
Basler, Weber-Arbon und Kopp staatsrechtlich, verfas-

Lo
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sungsrechtlich keine annehmbaran Antrége darstellen. Man
will - wie Herr Weber-Arbon erwahnt hat — einen definitivan
Kompansationsauftrag parallel zur Verstarkung der Bundes-
hiife. Es Ist kein Damoklesschwart; es wird keine Bedin-
gung gestellt; die verstérkte finanzieile Beteiligung des
Bundes wiirde sofort parallel zu diesem Auftrag in Kraft tre-
ten. Rein staatsrechtlich habe ich jedoch grosse Bedenken,
weil die Begriffe Gesamtverkehrskonzeption und Aufgaben-
teilung gegenwdrtiy noch keinen rechtlichen Bestand
haben.

Einige. letzte Worte zum Antrag Bonnard. Ich habe bereits
gesagt, dass er meines Erachtens staatsrechtlich korrekt
sei. Sein Absatz 2 sieht eine feste Vorschrift fir den ange-
messenen Ausgleich der zusétzlichen Zahlung im Sinne
einer Kompensation vor, und dann kommt in Absatz 3 die
intertemporale Regelung. Diese Regelung gilt, bis die ganze
Materie im Rahmen der Neuverteilung der Aufgaben geprift
und neu geregeit wird.

Man kdnnte sagen: Da ich - mindestens was die Korrekt-
heit betrifft — Sympathien fir den Antrag Bonnard habe,
solite ich meinen Minderheitsantrag zurlickziehen. Ich tue
es aber nicht, aus zwei Griinden: Obwohl der Antrag Bon-
nard sicher gut ist, k6nnte ihm rein referendumspolitisch
grosse Opposition entstehen. Der Mangel des Antrages
Bonnard liegt in seiner Kompliziertheit; es wiirde schwierig
sein, diese Materle zu «verkaufen» und den Kantonen
beliebt zu machen, dieses Opfer zu tragen. ich beflrchte,
dass wir da rein referendumspolitisch einen grossen Ballast
mitschieppen mussten. Darum beharre ich auf meinem Min-
derheitsantrag.

Ich bin tiberzeugt: Wenn wir Absatz 2 ersatzlos streichen,
werden wir in der Volksabstimmung: die grdssere Chance
haben, diese Revision der Verfassung dber die Bihne zu
bringen.

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

Schiuss der Sitzung um 13 Uhr
La séanca est levée 4 13 heures
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Vetsch: Aus diesem Geschift werden nun also auch die
Kantone mehr Mittel fur ihre Strassen erhalten. Das ist
recht so. Wir kdnnen mit dieser Uberweisung an die Kan-
tone auch der Forderung nach weiterhin zweckgebundener
Verwendung dieser Mittel entsprachen. Sle erfahren
dadurch in ihren Haushaiten wesentliche Entlastungen
durch die Zolleinnahmen. Der Bund will daflir eine Kompen-
sation. Es stelit sich nun dis Frage, ob dieses Ansinnen
begrindet sei oder nicht.

lch halte dieses Ansinnen. aufgrund zweier Argumente fur
begrindet. Ein staatpolitisches: Wir diskutieren Uber die
Aufgabenneuvertailung zwischen' Bund und Kantonen.
Aktuell bleibt sia noch einige Zeit. Sie beinhaltet vor allem
die Zielsetzung, den Kantonen verkehrt selbstéandige Aufga-
ben zu Gberlassen nach dem Prinzip, dass wir, wo immer
méglich, Aufgaben auf der unteren Stufe mdglichst nahe
beim Biirger Idsen. Die Entlastungen, die fur die Kantone im
Strassenwesen vorgesehen sind, erdffnen ihnen die Még-
lichkeit, andere Aufgaben zu Ubernehmen und damit Auto-
nomie zurlickzugewinnen. —~ Ein zweites: Der -Bund hat -
das wissen wir wohl zur Genige — die Kompensation drin-
gend nétig: Unsere Autgabe ist es, den Bundeshaushalit zu
sanieren. Bundesrat und Parlament sind erst wieder glaub-
wirdig, wenn der Bundeshaushait endlich wieder im Gleich-
gewicht steht. Mit dem Bund haben es auch die eidgendssi-
schen Rate und der Bundesrat dringend nétig, beim Volk
endlich wieder kreditwirdiger zu werden. Auf diesen Bei-
trag zur Verbesserung der Finanziage kénnen wir als Bun-
despariamentarier nicht verzichten.

Nun hdren wir, das man mit diesem Grundsatz Gberein-
stimmt, doch wird gegenilber dem Artikel 18 Absatz 2
gemass bundesritlichem Vorschlag ein Aber erhohen: er
sei abstimmungspolitisch falsch und gefihrde die Voriage.
ich glaube das nicht. Dis Notwendigkeit der Sanierung des
Bundeshaushaltes wird von den Kantonen -~ und namentlich
vom Volk in den Kantonen ~ anerkannt und gefordert. So
gesehen, diirfen wir auf Verstindnis fir eine angemessene
Kompensation durchaus zdhien. Der Bund muss diesen
Grundsatz verbindlich festhalten. Er soll nicht als Druckmit-
tel gemeint sein, aber diese Kompensation soll als klare
Zielsetzung in der Ubergangsbestimmung erwahnt werden.
Die Fassung des Bundesrates sei zu unbestimmt: Mir
scheint, dass es nicht sinnvoll wérs, in disser Ubergangsbe-
stimmung zu sehr in Details zu gehen und dem Bundesrat

wie auch den kantonalen Instanzen fiir diese Verhandiun-
gen, die ja stattfinden mussen, die Hinde allzu sefir zu bin-
den. Handlungsspielraum m{ssen wir offen lassen.

Ganz kurz zu den einzelnen Antragen: Mir scheint, dass der
Antrag Bonnard etwas zu stark reduziert und méglicher-
weise auch betragmaéssig zu stark einengt. Auch der Antrag
Basler ~ er mdchte die Kompensation im Rahmen der
Gesamtverkehrskonzeption sehen - scheint mir zu eng.
Wann diese stattfindet, wissen wir nicht. Wir soliten nicht
einschranken - auf irgendeine Vorlage, auf die wir zwar
grosse Hoffnungen setzen, von der wir terminlich aber
wenig wissen. Der Antrag von Frau Kopp bezieht sich auf
die Aufgabenneuverteilung — wir haben.also auch dort eine
gewisse Einschrénkung. Die Kompensation in diesem Rah-

_men wire zwar meines Erachtens durchaus richtig, aber die

Termine sind einfach alizu offen. Ich empfehie Ihnen des-
halb, der Ubergangsbestimmung gemass Antrag des Bun-
desrates zuzustimmen. Als beste Alternative erscheint mir
der Antrag von Kollege Weber, allerdings so modifiziert,
dass im deutschen Text wie im franzdsischen klar zum Aus-
druck kommt, dass die Kompensation selbstversténdlich zu
Lasten der Kantone erfolgen misste.

Ich bitte Sie, in diesem Sinne zu bestimmen.

M. Butty: Je m'exprimerai non seulement A titre personnel,
mais également au nom de I'ensemble du groupe démo-
crate-chrétien.

Nous nous opposons 4 {'introduction dans la constitution
de la disposition proposée et nous soutiendrons par consé-
quent 1a propasition de la minorité, et cela aussi bien pour
des raisons de forme que pour des raisons de fond.
D'abord, les raisons de forme. il est incontestable gu’une
disposition constitutionnelle transitoire doit étre assortie
d'un délai d'exécutien. Or, l'article 18, 2¢ alinéa, n’'est
assorti d’aucun détai; il s'agit donc, en fait, d'une disposi-
tion permanente. Du point de vue juridique déja, slle ne se
justifie pas et elle est de plus inopérante en tant que dispo-
sition transitoire.

Quant au fond, 'adoption de I'article 18, 2 alinéa, ne se jus-

‘tifie pas non plus. Tout d'abord, it est formuié comme péti-

tion de principe et comme tel, il n'a pas sa place dans la
constitution. En outre, il ne contient aucune précision quant
aux domaines ou devrait porter la compensation que la
Confédération exigerait des cantons.

Nous ne sommes pas opposés au principe méme d'une
compensation. Les cantons seront déchargés, c'est un fait,
d'une charge de 300 & 400 millions si la nouvelle disposition
trouve grace devant le peuple et les cantons, mais nous
pensons que cstte compensation doit s'opérer dans le
cadre de la nouvelle répartition des tdches entre les can-
tons et la Confédération, et le Conseil fadéral pourrait par-
faitement la réaliser dans le cadre des innombrables projets
qu'il soumet au Parlement et auxquels les cantons
devraient prendre leur part.

Une déclaration du Conseil fédéral dans ce sens serait cer-
tainement acceptée favorablement par notre Parlement,
mais encore une-fois, nous nous opposons 4 l'introduction
d'une disposition constitutionnelle qui dit simplement que la
Confédération augmentera sa participation aux charges des
cantons pour autant que ces derniers la déchargent équita-
blement dans d'autres domaines. Ceia signifie que ce n'est
pas dans le domaine routier. Cette proposition est contraire
a ce que voudraient plusieurs de nos collégues qui ont pré-
senté des amendements, en insistant sur le fait que ces
compensations devraient &étre opérées dans le domaine
routier alors qu'ici, il est question d'autres domaines.
Qu'entend-on par «autres domaines»? S’agit-if du domaine
social, du domaine cuiturel, du domaine. économique ou de
celui de I'enseignement et de la recherche? On ne le sait
pas; aucune précision ne nous est donnée a ce sujet ni
dans le message du Conseil fédéral, ni ne nous a été don-
née au sein de la commission. Le texte du message est tout
aussi vague. Il témoigne bien de I'embarras de notre gou-
vernement face a cette disposition. Voici, en effet, ce qu'il
dit 4 ce sujet: «Cette nouvelle répartition des tdches sou-

4.
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léve toutefois de nombreux problémes pratiques qui ne
sauraient étre résolus dans le cadre du présent projet. Tant
la négociation que fe choix des tdches a redistribuer et des
montants compensatoires, notamment, sont extrémement
délicats. En tout état de cause, prestations et contre-pres-
tations devraient sans cesse s’équilibrer. Le probléme de ia
compensation devrait cependant étre repris.»

Et c'est sur la base d'une confusion pareille, d’'une impréci-
sion semblabie, qu'on nous propose lintroduction dans
notre constitution d'une disposition aussi confuse. Nous ne
pouvons pas |'approuver parce que nous ne savons pas a
quoi elle nous engage.

Plusieurs de nos collégues, et je les comprends trés bien,
ont tenté de chercher une voie intermédiaire, tout en main-
tenant le principe de la compensation par les cantons des
nouvelles charges qu'assumera la Confédération, soit par le
moyen d’une clé de répartition - ¢c’est dans ce sens que va
la proposition de M. Bonnard — soit en englobant le principe
de la compensation dans d'autres concepts tels que celui
de la CGST ou de la nouvelle répartition des taches entre
cantons et Confédération. Je pense, comme M. Barchi, que
ces notions n'ont pas leur place dans la constitution fédé-
rale. .
Encore une fois; il serait trés dangereux d’introduire une
telle disposition permanente dans notre constitution,
d'autant pius qu'elle retarderait I'entrée en vigueur de
toutes les dispositions de cet arrété parce que, si le peuple
les adopte, leur entrée en vigueur serait suspendue 3 cette
compensation. A quel moment interviendrait cette der-
niere? Est-ce le Conseil fédéral, ou le Parlement, qui déter-
minerait la date d’entrée en vigueur? Une incertitude totale
régne a ce propos. Voild pourquoi la seule solution sage
consiste a biffer I'article 18, 2¢ alinéa.

M. Vetsch a dit il y a un-instant que, comme parlementaires,
nous devions avoir e souci de la bonne marche du ménage
fédéral. Eh bien! ce souci est le nétre. Si nous voulons que
soit assurée la mise a disposition des recettes nécessaires
a la realisation des tdchaes essentielles at qui sont du
domaine routier, il faut obtenir 'accord du peuple et des
cantons pour cette nouvelle disposition. Or, chacun sait a
quelles oppositions se heurte I'introduction dans la consti-
tution de I'article 18, 2e alinéa. De trés nombreux milieux y
sont opposés, de méme que la majorité des membres de la
Conférence des directeurs cantonaux des finances, et son
acceptation par le Parlement hypothéquerait gravement le
résuitat de la votation populaire, car le projet doit étre
accepté non ssulement par la majorité du peuple, mais
encore par celle des cantons.

En résumé, nous estimons que lintroduction dans la
constitution de la disposition en cause est juridiquement
indéfendable parce qu'il s'agit d’'une disposition non pas
transitoire, mais permanente. Quant au fond, elie est vague
et imprécise et laisse la porte ouverte a toutes les interpré-
tations, en particulier & celles qui seraient en défaveur des
cantons. L'entrée en vigueur des nouvelles dispositions
que nous voulons introduire dans la constitution en serait
retardée. Enfin, elle met gravement en périt le résuitat posi-
tif de la votation populaire.

Pour ces raisons, nous vous proposons d'appuyer la propo-
sition de la minorité de la commission et de biffer I'article
18, 2¢ alinéa, des dispositions transitoires.

Weber Leo: Ich glaube, dass mit den neu eingereichten
Antragen auch eine neue Situation entstanden ist. Sie wer-
den es mir deshalb nicht Gbel nehmen, wenn ich eine stwas
andere Auffassung vertrete als der offizielle Fraktionsspre-
cher. Artikel 18 Absatz 2 scheint mir ein bemerkenswerter
Versuch zu sein, die Siinde gegen die Aufgabenteilung, die
mit dieser Vorlage vorgenommen wird, zu korrigieren, denn
es ist nicht zu Obersehen, dass mit der Neuordnung nicht
entflochten, sondern dass zusétzlich verflochten wird. Es
wird zusatzlich verflochten auf der Ebene des Nationaistras-
senunterhalts und -betriebes und insbesondere auf der
Ebene der Kantons- und sogar der Gemeindestrassen.
Wenn diese strukturelle Stinde durch eine Kirzung in den

andern Bereichen abgegolten werden soll, so scheint mir
das zwar kein alltdgliches Unterfangen, aber immerhin
finanzpolitisch sehr erwiinscht zu sein, kann doch kein
Zweifel dariber bestehen, dass von der finanziellen Seite
her der Bund heute der grosse Leidtragende in der Eidge-
nossenschaft ist, wahrend die Kantone und Gemeinden
wesentlich besser stehen.

Ich mdchte nicht an viele Forderungen erinnern, die an den
Bund gestelit werden, sondern nur zwei, drei Stichwdrter
anfGhren: Ausschaitung der kaiten Progression, Ausschal-
tung der taxe occuite, mehr Militarausgaben. Das sind Mil-
liardenbetrége, die auf den Bund zukommen und die wir in
irgendeiner Form werden finanzieren missen.

Mit der neuen L&ésung soll den Kantonen kein Geld entzo-
gen werden, aber sie sollen nicht auf Kosten des Bundes
die grossen Gewinner dieser ganzen Ubung sein. Damit
unterscheidet sich dieses Modell klar vom Modell der Auf-
gabenteilung, wie es uns in der Botschaft des Bundesrats
prasentiert worden ist, wo die Kantone Gber die Aufgaben-
teilung zum Aderlass kommen sollen. Hier sind die Spiesse
mindestens gleich lang, und je nach der Ldsung, die wir
wahlen, fir die Kantone scgar langer.

Von den verschiedenen L&sungsvorschidgen, die uns pra-
sentiert werden, gebe ich dem Modell Bonnard den Vorzug.
Es ist konkreter als das Modell des Bundesrates und damit
in den Auswirkungen Uberblickbar. Es sichert den Kanto-
nen zwei Funftel der Mehrieistungen ohne jede Abgeltung
zu und baut fUr die restlichen drei Flnftel immer noch sine
Fiexibilitatsreserve flir den Bundesrat ein.

Das Modell des Bundesrates geht meines Erachtens zu
weit. Es ist zu unbestimmt und triagt auch zu stark den Cha-
rakter einer Bedingung. Es ist deshalb fir die Volksabstim-
mung ungeeignet. :
Das verbesserte Bundesratsmodell, das von unserem Kolle-
gen Weber vorgebracht worden ist, ist sicher besser, dar-
dber basteht kein Zweifel, aber es geht wesentiich weiter,
weil im Grunde genommen eben der gesamte zusétzliche
Betrag, der Kantonen und Gemeinden Ubergeben wird,
kompensiert werden kann.

Das Modell Bonnard geht hier weniger wait und ist deshalb
meines Erachtens fiir eine Volksabstimmung besser geeig-
net.

Die Verweise auf die Gesamtverkehrskonzeption und auf
die Aufgabenteilung stellen reine Dekiamationen dar, die
sicher gut gemeint sind, auf die aber verzichtet werden
sollte, weil uns namlich Deklamationen in der Finanzpolitik
nicht weiterbringen.

Mir scheint, dass Herr Bonnard einen optimalen Lésungs-
vorschlag vorgebracht hat, der viele Chancen besitzt, auch
vom Volk und von den Stinden akzeptiert zu werden.

ich habe Verstindnis daflr, dass man die Einnahmen aus
dem Benzinzoll zu retten versucht. Aber wir soliten dieses
Ziel nicht mit gebanntem Blick angehen und alle {brigen
staats- und finanzpolitischen Grundsatze darob vergessen.
Die Schaffung einer teilweisen Kompensationsmdglichkeit
stelit fir mich ein Minimum dar, wenn ich dieser Vorlage
Gberhaupt zustimmen soil.

M. Delamuraz: Certes, {'alinéa 2 de P'article 18 a-t-il les
apparences d'une formule doucement hypocrite consistant
4 reprendre d'une main ce que 'on a donné de I'autre. Et
pourtant cet alinéa 2 nous parait justifiable dans son esprit,
sinon dans la forme que le Conseil fédéral entend lui don-
ner. En effet, il exprime une volonté d'équitabie répartition
de la charge entre la Confédération et les cantons. Nous le
disons dans la mesure ou la situation financiére de la
Confédération est ce qu'elle est aujourd’hui, d'abord, et
nous le disons ensuite parce que nous ne voulons pas
jouer ici les fédéralistes mendiants, perpétuels tireurs de
sonnettes 4 Berne. Voild pour le principe. Quant aux moda-
lités, nous nous distangons de la formule du Conseil fédéral
parce que, a nos yeux, elle ne correspond pas 3 deux
conditions essentielles.

Premiére condition: nous devons absolument rattacher
cette opération de rattrapage de quelque 400 millions de
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francs au mouvement d'ensemble qui s'est amorcé en
matiére de partage des charges et des compétences entre
la Contédération et les cantons. Nous ne pouvons, logique-
ment, pas traiter tranquifiement cette opération pour elle
seule, hors du contexte de la réorganisation que nous
sommes en train de mettre sur pied. Nous n'avons pas le
droit de pratiquer la célébre tactique du saucisson
lorsqu’une seule tranche vaut 400 millions de francs.
Seconde condition: la formule du Conseil fédéral est déci-
dément trop vague. Eile laisse & I'appréciation discrétion-
naire du gouvernement fa commande du volume des sub-
ventions dues, ainsi que la décision du moment. Nous
devons absolument encadrer plus précisément et plus
impérativement la latitude de manceuvre du Conseil fédéral,
C'est une considération quasi institutionnelle qui intervient
icl.

Ces deux conditions sont respectées par les propaositions
Bonnard, elles ne le sont pas par le texte du Conseil fédé-
ral.

Je vous invite dés lors a préférer la formulation Bonnard & la
formulation gouvernementale. Dans I'hypothese (regretta-
ble, bien sarl) ol les propositions que nous soutenons
seraient éliminées tout & 'heure par le vote préalable, alors
naus nous rallierions 4 la proposition de biffer, bien méme
que nous considérons que cette solution soit trop abrupte.
En définitive donc, un premier choix entre le vague et le
précis en faveur du précis et, au cas ou le vague maigré
tout I'emporterait, un second choix en faveur d'une solution
de biffage pure et simple.

Hotmann: Die erste Prioritit bei diesem Bundesbeschluss.

liegt bestimmt bei der Erhaltung der heutigen Hoéhe der
Treibstoffzolle. Die Eigenwirtschaftlichkeit im Strassenver-
kehr bestent nicht. Der Strassenverkehr deckt die von ihm
verursachten Ausgaben der &ffentlichen Hand nur zum Teil,
Eine Politik, bel der wir aines Teils der Treibstoffzélle veriu-
stig gingen, wiire daher ein Schildburgerstreich. Die Siche-
rung der Treibstoffzdlle darf somit nicht durch uniiberlegt
ausgelégte Stolperdréhte zum Fallen gebracht werden. Aus
dieser Sicht darf bestimmt auch nicht eine stark umstrittene
Ubergangsbestimmung zum Stolperdraht werden. Stark
umstritten ist die Ubergangsbestimmung gemiss dem
Antrag des Bundesrates und der schwachen Mehrheit der
Kommission.

Die zweite Prioritét des Bundesbeschiusses liegt beim Ver-
teilerproblem. Inshesondere beim Varteilerproblem zwi-
schen Bund und Kantonen, das nun zur Diskussion steht.
Bei der vorgesehenen Regelung fliesst kinftig sin neuer,
namhafter Subventionsstrom vom Bund zu den Kantonen.
Ein Strom, der bisher nicht geflossen ist. Der Bund finan-
ziert kinftig Aufgaben, die bisher teilweise von den Kanto-
nen finanziert worden sind. Bei dilesem neuen Subventions-
strom vom Bund zu den Kantonen darf es nicht sein
Bewenden haben. Die Kantone missen meines Erachtens
zu einer gewissen Kompensation Hand bieten.

Wirde nun die Ubergangsbestimmung, die die Kantone zu
einer gewissen Kompensation verpfiichtet, einfach ersatz-
los gestrichen, so sésse der Bund kinftig wahrscheinlich
am kirzeren Hebel. Die Chance, dass die- Kantone zu einer
angemessenen Kompensation der Leistungen des Bundes
verpflichtet werden, wiirde verpasst. Es ist zwar zuzuge-
ben, dass noch keine konkrete Vorstellung hinsichtlich der
Kompensation besteht. Das Verteilerproblem ist vor allem
auch wegen dem Zeitdruck noch nicht geldst. Daher dirfen
sicher die Kompensationsmdglichkeiten nicht zu eng
gefasst werden. .

Nachdem die bundesritliche Ubergangsiésung so umstrit-
ten ist, hat Kollege Basler eine Kompensation im Rahmen
der GVK beantragt, in 2inem Bereich also, der eigentlich
seinerzeit allseitig akzeptiert war; die GVK hatte ja grosse
Zustlmmung gefunden. Kollege Basler ging vor allem von
der Uberiegung aus, dass diese Regelung auch fir die
Automobilverbéande akzeptabel sein kénnte.

Falls der Antrag Basler keine Mehrheit findet, wirde ich
persénlich dem Antrag Weber-Arbon zustimmen. Der

Antrag Bonnard und der Antrag Kopp beschranken sich auf
eine Kompensation im Rahmen der Aufgabsenteilung Bund-
Kantone. Der Antrag Weber-Arbon ist weiter gefasst hin-
sichtlich der Kompensationsmégiichkeiten; er schiiesst
auch die Mdglichkeit bei der Berlicksichtigung der Aufga-
benteilung ein.

Im Gegensatz zur Ubergangsbestimmung nach Antrag Bun-
desrat beinhalten alle tibrigen Antrige, dass die Leistungen
an die Kantone bereits fliessen werden, auch wenn die
Kompensation noch nicht gefunden ist. Damit solite der
Widerstand gegen eine Ubergangsbestimmung weitgehend
gebrochen sein. Der verfassungsmaéssige Imperativ zum
Vollzug einer Kompensation wire aber bei samtlichen Uber-
gangsbestimmungen vorhanden.

Bei der Genehmigung der Staatsrechnung haben wir Gber
die Defizite in der Finanzrechnung, Uber die Bundesschuid
und dber die Zinsenlast geklagt. Die logische Konsequenz
wiére nun, dass wir die Chance flir eine spétere Kompensa-
tionsmdglichkeit der Kantone nicht verpassen, die letztlich
auch der Staatsrechnung . dienen wird. Wir nehmen den
Kantonen damit nicht neu etwas weg; wir veriangen nur
eine angemessene Kompensation fir etwas, das wir ihnen
kinftig neu leisten werden.

M. de Chastonay: Je discerne a4 mon tour divers inconvé-
nients graves dans le maintien de I'article 18, 2¢ alinéa, du
texte proposé par le Conseil fédéral et la majorité de la
commission.

Sur le plan de ia politique référendaire tout d'abord, il ne fait
pas de doute, on I'a dit tout a 'heure, que cet articie
mécontentera les cantons, car il anticipe et préjuge profon-
dément du contenu de la future répartition des taches entre
la Confédération et les cantons. Ce n'est pas la teneur du
message qui apporte les apaisements nécessaires dans ce
domaine lorsqu'il précise «qu'a long terme, les cantons
pourront espérer toucher des prestations supplémentaires
du fait que le ralentisserment de la construction des routes
nationales, au cours dé la seconde maitié des années gua-
tre-vingt-dix, permettra d'allouer des subventions plus éle-
vées au titre des routes principalas et des autres dépenses
routiéres.»

It faut éviter d’enchevétrer les unes dans les autres des dis-
positions légales qui n'ont, entre elles, pas de lien étroit ou
naturel. Les subventions a la politique routiére, a ’'améliora-
tion des conditions du trafic routier des cantons mal des-
servis ne doivent pas servir de pratexte pour demander en
définitive aux cantons plus qu'ils ne regoivent.

Le deuxiéme gros inconvénient du maintien de l'article 18,
2e alinéa, réside dans le fait qu'il heurte gravement le prin-
cipe de I'équité et de 'égalité de traitement. Les rappor-
teurs I'ont dit: un quart du réseau des routes nationales
doit encore étre construit dans notre pays. Cette réalisa-
tion, retardée, touche plus particuliérement les cantons
périphériques du sud et de I'ouest du pays, Tessin, Valais,
Vaud, etc.

Dés lors, ii est parfaitement discriminatoire, pour les can-
tons qui ne bénéficient que d'un moignon de réseau de
routes nationales, de leur verser des subventions pour
'entretien et la construction de leur réseau de routes can-
tonales principales, tout en reprenant, de I'autre main, ce
qu’on leur a donné par prélévement sur les droits rapportés
par les carburants.

Le troisidme inconvénient que j'entends relever ici tient a ia
conception globale des transports qui n'est pas encore
défunte ~ quoi qu'en dise le rapporteur romand a cette tri-
bune - et a laquelle le message du Conseil fédéral du
25 mars 1982 ne fait que de trop rares allusions, alors qu'il
aurait dd en constituer le fil conducteur. Cette conception
globale prévoit, dans la répartition des tdches entre can-
tons et Confédération, d'attribuer aux cantons les taches
du trafic régional, trafic local sur les lignes des CFF, du
BLS, lignes des chemins de fer privés et autobus. Cela
entrainera, pour certains cantons,.la mise a disposition et
I'engagement de moyens financiers considérables. Or, ins-
crire dans une disposition transitoire de la constitution, non
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limitée dans ls temps, le principe d'une augmentation en
faveur des cantons des subventions a leur réseau routier en
relation avec - des charges é&quitables supplémentaires
imposées dans d'autres domaines, ne me parait pas du
tout approprié. C'est la porte ouverte aux abus, c'est la
légalisation constitutionnelle d’'une sorte de pression qui
pourrait éire exercée sur les cantons par la Confédération.
Cela ne me semble guére admissible.

Enfin, un dernier argument: d’'une maniére générale, I'état
d'esprit que I'alinéa 2 de I'article 18 est susceptible de créer
auprés des cantons et dans les rapports de ces derniers
avec la Confédération ne me parait pas sain. Le «je te
donne si tu me donnes, je te paie si tu me rembourses»
n‘est pas un principe digne de figurer dans la constitution,
méme dans 'une de ses dispositions transitoires. La nou-
velle loi sur la répartition des tdches est bien mieux a méme
de réglementer tout ce probléme & satisfaction.

Je termine par quelques remarques concernant la proposi-
tion de M. Bonnard. Le texte de M. Bonnard, en son ali-
néa 1, qui réduit la charge de la Confédération aux trois cin-
quiémes des versements supplémentaires, me parait rece-
ler d'immenses difficultés d'application, alors qu'il serait
hien plus simple de s’en tenir ~ comme entend le faire le
projet de répartition des tiches — & des domaines ponc-
tuels et précis dont l'incidence financiére peut facilement
8tre calculée. Cela est appréciable pour les cantons, et je
crois qu'il faut tendre ici, dans ce Parlement, a la création
d’une législation simple et d’appiication facile, 4 une législa-
tion compréhensible pour ceux qui doivent I'appliquer.

Je crains aussi qu'en acceptant la proposition de M. Bon-
nard, mémae assortie de la restriction constituée par sa cau-
téle & l'alinéa 2, nous donnions a I'administration un tras
moelleux oreiller sur lequel le projet législatif de répartition
des tAches pourait s'assoupir pendant de trés longues
années. Or, il convient que le probléme soit rapidement
réglé. C'est la raison pour laquelle je vous demande de bif-
fer purement et simplement l'article 18, 2 alinéa, tout en
rejetant toutes les autres propositions de remplacement.

Jost: Wenn ich lhnen meinerseits die Streichung des
Absatzes 2 beantrage, bedeutet das nicht, dass ich flr die
andersiautenden Antrige kein Verstidndnis aufzubringen
vermdéchte; ich bin aber der Meinung, dass sie alle zu alige-
mein gefasst sind und deshalb nicht in eine Verfassungsbe-
stimmung gehdren. Das Problem der Kompensation muss
meines Erachtens auf dem Verhandlungsweg im Rahmen
der Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen und
nicht nach dem - in unserem Lande glicklicherweise ver-
ptnten ~ Grundsatz von Zuckerbrot und Peitsche geldst
werden. Letzterer wirde ohne Zweifel zu unerwiinschten
Konfrontationen und Verhéartungen zwischen den Partnern
fhren.

Da im Vernehmlassungsverfahren die jetzt vorliegende bun-
desritliche Fassuhg der Kompensationspflicht nicht enthal-
ten war, sind die Kantone leider etwas enttduscht. Sle
haben aber der Neuaufteilung des Grundzolles zugunsten
der Bundeskasse zugestimmt, Gerade deshalb - so meine
ich — ist es erforderlich, Gespriche mit ihnen nachzuholen.
Dabei solite man sie aber nicht alle gesamthaft dber einen
Leisten schlagen. Es gibt bekanntlich und erfreulicherweise
Kantone mit anndhernd coder voll ausgeglichenen Strassen-
rechnungen, wihrend andere mit hohen Defiziten zu kdmp-
fen haben, die sie auch mit aligemeinen Staatsmittein nicht
abzudecken vermdgen. Darunter fallen - bei aller Anerken-
nung der Probleme der Agglomerationen — insbesondere
die Berg- und Randgebiete, in denen ein enormer Nachhol-
bedarf bei den Haupt- und Verbindungsstrassen als den
wichtigsten Verbindungen zu den Nationalstrassen besteht.
Als Beispiele erlaube ich mir die vier Kantone Tessin, Wallis,
Uri und Graubinden mit den anerkannten Alpenstrassen zu
erwahnen. Allein in diesen Kantonen besteht bei den Haupt-
und Verbindungstrassen ein nachgewiesener Ausbaubedarf
von etwa 6,2 Milliarden Franken, ohne jede Berucksichti-
gung der Gemeindestrassen. Noch kirzlich hat ein mass-
geblicher Vertreter des ASF bei der internationalen Unter-

engadiner Hauptstrasse mit Jahresfrequenzen von zirka
700 000 Motorfahrzeugen von «mittelaiteriichen Verhaltnis-
sen» gesprochen. Dasselbe gilt fiir die Préttigauer Strasse
mit Jahresfrequenzen von Uber 2,3 Millionen Motorfahrzeu-
gen, d.h. San-Bernardino-dhnlichen Jahresfrequenzen.
Dies zwei mir naheilegende Beispiele.

Dazu kommt die Tatsache, dass die verfassungsmaéssigen
Sonderbeitrige flr die Alpenstrassen seit 24 Jahren unver-
andert geblieben sind und dass gerade diese Kantone auf-
grund eines mir véllig unbegreiflichen Verteilschilssels
betreffend die Treibstoffzolianteile seit 1979 um etwa 32 Mil-
lionen Franken jahrlich geschmalert worden sind. Dabei
attestiere ich dem Bund, dass die Schiisselrevision von
Kantonsseite angeregt wurde. Sie hat aber zu Ergebnissen
gefihrt, die meines Erachtens sehr ungerecht sind. Im
schweizerischen Mittel besteht in den kantonalen Strassen-
rechnungen gine Unterdeckung von zirka 46 Franken pro
Kopf der Wohnbevélkerung; in der vier erwdhnten Kantonen
belauft sich dieser Durchschnitt aber auf etwa 260 Franken.
Angesichts dieser Tatsache ist es verstindlich, dass jene
Kantone, die sich ihrer Strasseniasten nur noch durch
zunehmende Verschuidung zu erwehren vermogen, auf
etwas erhéhte Zuschisse aus den freiwerdenden Zollertré-
gen reflektieren, und dass fir sie andererseits eine volle
Kompensation kaum moglich sein wird. Obwohl letztlich der
Verfassungstext glltig sein wird, darf nicht Gbersehen wer-
den, dass in der Botschaft auf Seite 18 unmissverstindlich
festgehalten ist: «Finanziell gesehen ist die Neuregeiung fir
die Kantone somit neutral.» Erst mit dem Rickgang des
Nationaistrassenbaues, d. h. ab zirka Mitte der neunziger
Jahre, kénnen sie fir den Strassenbau - ich betone: fir den
Bau ~ somit vermehrte Mittel erwarten.

Der Treibstoffkonsument entrichtet die ihm auferiegten
Ahgaben aber nicht, um allein die Finanzrechnung des Bun-
des aufzupolieren und um Ricklagen zu aufnen, sondern
um sie zweckgebunden zum Einsatz zu bringen. Die Tabeile
auf Seite 23 der Botschaft zeigt klar in diese Richtung.
Wenn einzeine Kantone nicht in der Lage sein werden, die
geforderte Kompensation zu leisten, wird der Druck der
Varkehrsverbiande auf sie Ubertragen; es entstehen auch
neue Bundesabhangigkeiten.

Wenn in der Botschaft mit Einnahmenausfillen des Bundes
argumentiert wird, ist festzuhaiten, dass diese nicht real,
sondern optisch sind, denn die Mittel sind ja zweckgebun-

* den. Das seit 1960 geitende Rechnungssystem des Bundes

~ ein Kassabuchsystem - fiihrt zu einer Ubergewichtung
der Finanzrechnung gegenidber der Gesamtrechnung und
deshalb zu Missverstiandnissen. Wenn der Bund verstind-
licherweise gewisse Kompensationsieistungen erwartet,
sollen diese in der Folgegasetzgebung klar vereinbart und
festgelegt werden. Eine generelle, unterminierte Verfas-
sungsklausel aber vermag die unterschiedlichen Verhilt-
nisse in unserem Lande nicht gebidhrend zu bericksichti-
gen.

lch bitte Sie deshaib — auch aus referendumspolitischen
Grinden - dem Antrag der Minderheit zuzustimmen.

Frau Uchtenhagen: ich bitte Sie dringend, grundsitzlich fur
eine Kompensation zu stimmen. Ich begreife die Vertreter
der Kantone — insbesondere der Bergregionen ~, wenn sie
hier antreten und gegen die Kompensation votieren. ich
glaube jedoch, dass es gerade diese Kantone sein werden,
die von der Neuregelung am meisten profitieren kénnen,
denn sie haben sehr hohe Strassenkosten. In Zukunft sol-
len ja auch Schutzbauten finanziert werden, Umweltschutz-
massnahmen usw., was diesen Kantonen zugute kommen
wird.

lch glaube auch nicht, dass die Kompensation so gedacht
ist, dass zahlenméssig genau kompensiert werden soll; das
ist ja gar nicht denkbar. Gesamthaft sollen von den Kanto-
nen ungeféhr entsprechende — oder angemessene — Kom-
pensationen gefordert werden; es ware aber sicher nicht
méoglich, von den drmeren Kantonen, die relativ viel bekom-
men haben ~ auch wegen des Finanzausgleiches - genau
gleichviel zuriickzufordern. So ist es nicht gemeint, und ich
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wére froh, wenn der Herr Bundesrat das noch bestétigen
wollte.

Enttauscht bin ich immer, wenn so eloguent staatspoliﬂ-
sche, juristische oder verfassungsrechtliche Argumente
angefthrt werden, wie das etwa die Herren Barchi und
Butty getan haben, statt klipp und klar zu sagen, dass man
einfach Geld will. Staatspolitische und insbesondere juristi-
sche Argumente ~ das missen wir doch ehrlich zugeben -
bringen wir ja meistens, um ein anderes Aniiegen damit zu
verdecken. Unsera Verfassung ist alles anders als iupenrein
und juristisch wunderbar formuliert; da kénnten wir die vom
Bundesrat vorgeschiagene Ubergangsbestimmung auch
noch «verdauen».

Ich muss Sie darauf aufmerksam machen, dass wir - unter
anderem — Nationairite sind, dass die Bundesfinanzen kei-
neswegs saniert und die Vorschidge fGr eine Sanierung fast
alle auf der Strecke geblieben sind: die Unterstellung der
Energie unter die Wust ist auf die lange Bank geschoben;
das gleiche giit fir die Bankkundensteuer; die Schwerver-
kehrssteuer wurde dezimiert. In allen Gespriachen, auch
den Regierungsparteiengesprachen, haben die Politiker
aller Parteien immer wieder betont: die Ldsung wird der
Treibstoffzoll bringen. Jetzt, wenn es darum geht, hat man
pibtzlich wieder andere Winsche und méchte Gaschenke
bskommen von diesem armen Bund, der tief in den roten
Zahlen steckt und von dem man den Ausgleich der kalten
Progression verlangt; zwar zu Recht, aber das kostat 500
Millionen. Wir wolfen die taxe occulte beseitigen; das kostet
1 Milliarde. Aber niemand sagt, wie man dieses Geld sigent-
lich aufbringen soll; man halt immer nur die Hand hin.

Von der Landwirtschaft kommen neue Forderungen, zu
Recht; aber auch sie mussen finanziert werden. Die Wirt-
schaftslage ist alles andere als gut. Wenn es so weiter geit,
miissen wir sehr wahrscheinlich mit erneuten Konjunktur-
spritzen vom' Bund, zumindest in bestimmten Regionen,
rechnen. Da werden Sie alle wieder dafir sein. Der Bund ist
immer dann gut genug, wenn es ums. Zahtlen geht.

Die Losung, die der Bundesrat vaorschiagt, ist alles andere
als elegant; aber Eleganz ist sowieso nicht eine typisch
schweizerische Eigenschaft. Das kénnten wir alsc akzeptie-
ren. Wenn man jedoch eine bessere, psychologisch
geschicktare Lsung will, solite man meines Erachtens dem
Antrag Weber zustimmen. Wenn man einen Kompromiss in
der Sache will, wire es der Antrag Bonnard. ich personlich
hofte aber, dass man keinen solchen Kompromiss anstrebt.
Die Antriige Kopp und Basler sind auf den ersten Blick sehr
verfiihrerisch. Sle scheinen- eine Losung zu bieten, aber sie
tun es nicht wirkiich. Erstens einmal bei der Entflechtung:
Da will man ja sowieso entflechten und kompensieren. ich
stelle mir zumindest vor, dass die Kantonalvertreter nicht
glauben, man.kénne zu Lasten des Bundes entflechten.
Folglich ist es quasi einfach ein Vorausgeschenk, wenn man
jetzt sagt: «Das wird. dann zu diesem Zeitpunkt erfoigen.»
Abgesehen davon: der Zeitpunkt far eine echte Entflech-
tung scheint recht weit entfernt zu sein. Wir verschieben
damit die Sache vielleicht auf den Sankt-Nimmerieins-Tag.
Gerechtfertigter wére vielleicht die VerknUpfung mit der
GVK. Aber ich méchte auch da bitten: Lassen wir die Sache
doch offen: Und diese Offenheit bringt der Antrag Weber.

Ich bitte Sie, dem Bundesrat zuzustimmen, und wenn Sie
das nicht wollen, die bessere Formulierung von Hermn
Weber zu akzeptieren.

Huggenherger, Berichterstatter: Wir stehen am Schiuss
dieser Treibstoffzolldebatte und haben jetzt noch einen
wichtigen Entscheid zu treffen: Kompensation, ja oder
nein? Kompensation, wie? Dieser Artikel 18 Absatz 2 der
Ubergangsbestimmungen stand auch bei uns in der Kom-
mission sehr im Brennpunkt. Nach dem Vorschiag des Bun-
desrates soll ja die verstérkte Beteiligung des Bundes an
den Kosten der Kantone prinzipiell kompensiert werdan.
Dabei macht Artikel 18 Absatz 2 die Leistung der Beitrdge
davon abhéngig — setzt also eine Voraussetzung -, dass die
Kantone den Bund in anderen Bereichen angemessen ent-
lasten. Die Kantone mussen also aktiv werden. Diese For-

mulierung gab zu grossen Diskussionen Anlass. Was heisst
«die Kosten der Kantone»? Was heisst «Entlastung in ande-
ren Bereichen», nachdem doch an Unterlagen, an Grundia-
gen, um hier etwas klarzusehen, wenig vorhanden war?
Und schliesslich gab eben das Prinzip zu reden, dass in der
Ubergangsbestimmung eine Verpflichtung statuiert wird,
damit eine Bestimmung in der Verfassung seibst Gberhaupt
zum Zug kommt,

In der Kommission hatten wir keine Antragsvarianten, son-
dern lediglich den Streichungsantrag von Herrn Barchi. Die
Kommission nahm dann den Antrag des Bundesrates mit 9
zu 8 Stimmen an. Der Streichungsantrag wird auch hier im
Rat gestelit. Inzwischen haben aber verschiedene Anhan-
ger der Kompensation, die von der urspringlichen Formu-
lierung nicht voil befriedigt waren, Varianten unterbreitet.
Gastatten Sie mir, dass ich die Varianten, die zur Diskus-
sion stehen, nochmals ganz kurz beleuchte. Da ist einmal
der Antrag Bonnard, der bereits in der Eingangsformulie-
rung die Unklarheit, was mit den «Kosten der Kantone»
gemeint ist, klarstelit, indem er hier eine prazisere Formuilie-
rung gibt. Der Antrag Bonnard ist klar fir Kompensation
und legt auch bereits einen Anteil dieser Kompensation
fest. Er sagt: Drei Finftel missen kompensiert werden.
Damit die Kompensation sofort in Kraft treten- kann, wird
der Bundesrat beauftragt, diese Kompensation selbstédndig
durchzufihren. Im Absatz 3 gibt der Antrag Bonnard dann
den Auftrag an den Bundesrat, er solle Vorschidge unter-
breiten, wie die Kiirzungen im Rahmen der Aufgabenteilung
durch andere Massnahmen zu ersetzen seien. In weichen
Bereichen gekurzt werden soll, ist nicht bekannt. Die Kom-
petenz ist dem Bundesrat bertragen.

Demgegeniiber der Antrag Weber-Arbon: Dieser lehnt sich
stark an die bisherige Formulierung des Artikels 18 Ab-
satz 2 geméass Antrag des Bundesrates an, aber er schafft
nicht mehr sine Voraussetzung als Grundiage, damit (ber-
haupt Beitrdge ausbezahit werden kénnen. Man weiss auch
hier in keiner Weise, wie und wann diese Kompensation
erfoigen soll. Man i&sst den Spielraum sehr weit offen. Das
ist wohl so aufzufassen, dass damit dem Gesetzgeber ein
Auftrag gegebsn ist, diese Kompensation in einem zweiten
Schritt zu verwirkiichen, ohne dass der Vollzug der Verfas-
sung mit dem erweiterten Zweckbereich dadurch gehemmt
wiirde.

Eine derartige Fassung beinhaltet auch nicht unbedingt den
Schiuss, dass mit der Entlastung der Kantone indirekt ein
Beitrag an den &ffentlichen Verkehr geleistet werde, wie
das Herr Kollege Barchi interpretiert hat. Zur Kritik, eine
derartige Ubergangsbestimmung passe nicht in die Verfas-
sung, mdchte ich sagen: Wenn man die in der Verfassung
bestehenden Ubergangsbestimmungen anschaut, sieht
man, dass auch eine soiche Bestimmung durchaus Platz
hatte.

Die Antrdge von Frau Kopp und von Herrn Basier lehnen
sich an das Prinzip an, das Herr Weber-Arbon vertritt, aber
sie sagen, in welchen Bereichen diese Kompensation
durchgefihrt werden scllte: Frau Kopp schidgt vor im Rah-
men der Neuverteilung der Aufgaben, Herr Basler im Rah-
men der Gesamtverkehrskonzsption.

All diese Antrage haben, wie gesagt, der Kommission nicht
vorgelegen. Heute stehen wir vor der Situation, dass Sie
unter sechs Varianten auszuwihlen haben: Antrag Bundes-
rat, Antragsvarianten | bis IV und Antrag Streichen. Die
Kommission hat sich mit 9 zu 8 Stimmen fir den Antrag des
Bundesrates entschieden. Es liegt jetzt an lhnen, die Aus-
wahi zu treffen. Ich méchte aber immerhin darauf hinwei-
sen: falls man auf diese Verankerung in der Verfassung, es
misse kompensiert werden, verzichtet, so heisst das nicht,
dass im Rahmen der Aufgabenteilung und bei anderer Gele-
genheit der Gesetzgeber nicht sbenfails ausgleichend wir-
ken kdnnte.

M. Frey-Neuchdtel, rapporteur: L'avis de la commission sur
ce point ne peut pas étre déterminant, cela pour deux rai-
sons. Premiérement, I'écart entre les voix de la majorité et
celles de la minorité de la commission n'était que d'une
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voix. En effet, neuf de ses membres se sont prononcés
pour et huit contre le texte du Conseil fédéral. Deuxiéme-
ment, depuis que la commission a examiné I'article 18,
2e alinéa, des dispositions transitoires, quatre nouvelles
propositions ont été formulées qui n‘ont pas pu étre exami-
nées par la commission. Le contexte a donc quelque peu
change.

Ces dquatre propositions sont celles de M. Basler, de
M. Bonnard, de Mme Kopp et de M. Weber-Arbon. Je
résume les avis de la commission.

La maijorité de celle-ci rappelle que I'on parle depuis long-
temps de la nécessité d'assainir les finances de la Confédé-
ration, d'une part, ot de mieux répartir les tdches entre la
Confédération et les cantons, d’autre part: aujourd'hui, il
faut progresser dans ces deux domaines importants. Pour
la majorité de la.commission, il faut salisir cette opportunité
de modifier la constitution fédérale dans le sens opposé.
Notre Parlement ne serait plus crédible s’ll ne la saisissait
pas. La minorité de la commission, quant a elle, estime que
le texte proposé par le Conseil fédéral est beaucoup trop
vague, trop imprécis. Il permet de ce fait toutes les interpré-
tations et conduirait a toutes les confusions. Aux yeux de la
minorité, son introduction dans notre constitution ne serait
des lors pas opportune. Bien pius, elle serait dangereuse
car elle risquerait de faire couler un projet dont chacun
reconnait I'importance.

Je souligne en outre que le principe de la compensation par
les cantons a été admis par une trés large majorité de la
commission, ainsi que I'a déja relevé M. Barchi, d'ou la
recherche de formules moins vagues que celle proposée
par le Conseil fédéral. Je les commenterai successivement,
en répétant que !a commission n'a pas eu l'occasion de
débattre des quatre textes qui nous sont présentés.

Le texte proposé par M. Basler - M. Leo Weber I'a dit —a un
caractére manifestement déclarnatoire. Cependant, il a le
mérite d’exprimer une volonté politique, méme si celle-ci
n'est pas concrétisée. il comporta peut-étre I'inconvénient
de se référer 4 la conception globale des transports, dont
on ne connait pas le sort qui lui sera réservé au sein de ce
Parlement, et 14, je m’adresse a M. de Chastonay: je per-
siste a penser que 1a conception globale suisse des trans-
ports est définitivement enterrée, mais c’est 1a une opinion
personnelle.

La proposition de Mme Kopp est également déclamatoire,
mais elle a l'avantage d'ancrer dans la constitution le prin-
cipe de la compensation et, partant, de manifester une
volonté politique de ce Parlement.

Le texte proposé par M. Weber-Arbon reste vague. |l est un
peu plus précis que celui du projet du Conseil fédéral, mais
pas suffisamment pour ne pas laisser une trop grande
marge aux interprétations diverses, donc a des oppositions
peut-étre contradictoires lors de la votation populaire.
Reste la proposition présentée par M. Bonnard. Elle a
l'inconvénient, souligné par plusieurs de nos collégues, de
n'étre pas simple, et c'est un handicap pour un texte
constitutionnel. Elle a cependant le mérite de confirmer le
principe de la compensation et surtout de le faire entrer en
force dans les meilleurs délais. En outre, elle tient compte
des intéréts de la Confédération. Toutefois, si le texte du
projet est trop vague, celui de M. Bonnard n'est-il pas trop
détaillé, peut-étre trop compliqué, ce qui, je le répéte, est
un inconvénient pour un texte constitutionnel?

En conclusion, j@ vous rappelle que, par 9 voix contre 8, la
commission vous invite A approuver le texte du Conseil
tédéral.

Bundesrat Ritschard: Nach der L&sung, die Sie beschlos-
sen haben, geht in Zukunft ein grdsserer Teil - bis gegen
400 Millionen Franken - an die Kantone. Geld, das bisher
dem Bund zur Erfallung einer laufenden Aufgabe zur Verfi-
gung stand, wird in Zukunft zu einer neuen Subvention in
diesem Ausmass fur die Kantone, wobei - das muss man
sehr unterstreichen — die bisherigen Leistungen des Bun-
des an die Kantone (fir die Hauptstrassen und dergleichen)
nicht etwa. gekdrzt werden, in keiner Weise. Im Gegenteil,

diese Mittel werden mit den abnehmenden Kosten fir den
Nationaistrassenbau verstarkt werden. Man kann dann
mehr fir die Hauptstrassen einsetzen. Darum gent es. Dass
die Kantone fiir diese zusatzlichen Beitrdge, die sie vom
Bund erhaiten sollen, auf anderen Gebieten Kompensation
zu leisten hétten, wurde eigentlich von niemandem bestrit-
ten. Man ist sich nur nicht einig, ob die Pflicht zu dieser
Kompensation ausdrickiich in der Verfassung festgehalten
werden soll. Herr Martignoni und andere sagen, das sei
nicht nétig. Es geht darum, wie man gegebenenfalls diese
Kompensation formuliert. Alle Antrige haben -~ wenn man
die Begrindungen anhdérte - etwas fir sich, und man solite
nun versuchen, die beste Ldsung zu suchen.

Der Bundesrat beharrt nicht auf seinem Vorschlag. Wir
glauben nicht, ‘dass wir hier die beste Formulierung gefun-
den haben. ich vestehe gewisse Bedenken gut, die Frau
Kopp und Herr Nationairat Weber dagegen vorgebracht
haben. Herr Barchi tritt fir die Kantone ein, die gréssere
Schwierigkeiten haben; diese Sorgen sind unberechtigt.
Natirlich soll es —~ das méchte ich auch Frau Uchtenhagen
sagen ~ zum festen Bestandteil der Subventionspolitik
gehdren, dass immer dann, wenn der Bund Beitrige aus-
richtet, er diese nach den Grundsatzen des Finanzaus-
gleichs ausrichtet, also die schwécheren Kantone stirker
beriicksichtigt. Das wird, Herr Jost, fir den Kanton Grau-
binden mit seinen Hauptstrassen von nicht geringer
Bedeutung sein. Die heutigen Unebenheiten im Subven-
tionsgefiige, die Sie angefihrt haben, werden ja nichstens
korrigiert; sie kamen auch nicht vom Bundesrat aus, Sie
haben das gesagt. ich habe versucht Herrn Barchi in seinen
juristischen Argumenten zu folgen, obschon ich kein Jurist
bin. Ich halte juristische Grundsétze in Ehren, aber in der
praktischen Politik, ich sehe das immer wieder, kann man
wirklich nicht immer nach dem juristischen oder nach dem
verfassungsrechtlichen Lehrbuch vorgehen. Es ist in unse-
rer Verfassung langstens nicht alles so, wie der klassische
Jurist es gerne sehen wuirde. Aber abgesehen davon
glaube ich gar nicht, dass Sie, Herr Barchi, mit Ihrer Argu-
mentation recht haben, es handle sich hier nicht um echtes
Ubergangsrecht. Diese Bestimmung, wie immer sie auch
lautet — Herr Huggenberger hat es eben auch gesagt -,
hétte durchaus Platz in der Verfassung.

Es gibt dafiir noch einen anderen Grund: Die Pflicht der
Kantone zur Kompensation besteht nur solange, bis die
Kompensation erfiillt ist. Sie hat also Ubergangscharakter
und gehort deshalb in diese Bestimmungen hingin. Sobald
im Rahmen der finanziellen Bereinigung zwischen Bund und
Kantonen die Kompensation geleistet ist, entfdlit diese
Pflicht. Es finden sich - Sie werden mir das nicht abstreiten
- unter den Ubergangsbestimmungen in der Bundesverfas-
sung noch eine Reihe anderer solcher Provisorien, die aus
Grinden, wie sie heute auch gelten, hineingekommen sind.
Uns scheint also diese Bestimmung durchaus am richtigen
Platz zu sein. Das haben ja auch Kronjuristen des Justizde-
partementes und die Herren Bonnard, Weber und andere
bestatigt.

Wir kénnen ohne weiteres auf den Vorschlag des Bundesra-
tes zugunsten der Fassung von Frau Kopp oder von Herrn
Weber-Arbon verzichten; man solite die beiden Fassungen
ohnehin zu verheiraten versuchen. Die beiden Antrage lie-
gen nicht sehr weit auseinander. Wir kdnnten beiden
zustimmen. Der Vorschiag von Frau Kopp hat den Vorteil,
dass der ganze Fragenkomplex im Zusammenhang mit der
laufenden Diskussion Uber die Neuverteilung der Aufgaben
zwischen Bund und Kanton diskutiert werden kann. Der
Bund will hier in keiner Weise diktieren, Herr Jost, es geht
hier nicht um Zuckerbrot und Peitsche. Das ist ja gerade
der Grund dafar, weshalb wir lhnen heute nicht ein Konzept
vorgelegt haben, wie man diese Kompensation durchfiihren
kénnte. Aber glauben Sie ja nicht, dass es schwierig wire,
ein solches Konzept aus der Hand zu schittein.

Die Kantone erhalten — Sie haben die Tabelle dariber ~ vom
Bund Beitrage in der Héhe von 2 Milliarden Franken. in etwa
vierzig verschiedenen Subventionsgesetzen ist das festge-
legt, und es ist wirklich nicht schwierig, hier Mdglichkeiten



flr eine verninftige Kompensation zu finden, die auch dem
Finanzausgleich gebihrend Rechnung tragt. Aber wir woll-
ten da nicht irgendwelche Vorschidge machen, ohne das
mit den Kantonen in den Koordinationsgremien im Zusam-
menhang mit der Aufgabenteilung zu diskutieren. Das ist
der Grund, und ich glaube, Sie hatten es zu Recht bean-
standet, wenn wir in anderer Weise vorgegangen wéren. Sie
kénnen uns das also nicht zum Vorwurf machen.

Den Antrag Bonnard wirden wir naturlich auch einer Strei-
chung des bundesritiichen Antrages vorziehen. Aber bei
aller Anerkennung und bei allem Respekt vor den Bemu-
hungen um Prazision, die Herrm Bonnard ja auszeichnen,
habe ich doch die Befiirchtung, dass seine Formulierung fiir
den Aussenstehenden etwas kompliziert wirken kénnte. Ich
habe den Eindruck, dass uns auch in den Verhandlungen
mit den Kantonen vielleicht einige Schwierigkeiten erwach-
sen kdnnten.

Ich bitte Sie, doch eine Kompensation zu beschiiessen und
diesen Absatz 2 der Ubergangsbestimmungen nicht ersatz-
los zu streichen. Am Grundsatz der Kompensation miissen
wir festhalten, und man solite ihn hier verankern, weil er
sonst als Verhandlungsbasis keine Zahne hat. Ich wurde
glauben, dass etwas anderes eigentlich auch von den Kan-
tonen im Blick auf die Finanziage des Bundes, die hier von
einzelnen Herren geschildert worden ist, fast nicht verstan-
den werden kdnnte. im Moment, in dem wir daran sind, die-
sen Subventionswald zu durchforsten. mit den Kantonen
eine Neuverteilung der Aufgaben zu suchen, wire es wirk-
lich nicht konsequent, einen neuen Subventionsstrom in die
Kantone zu leiten, ohne dass man das irgendwie auf ande-
ren. weniger wichtigen Gebieten wieder etwas kompensiert,

Erste Eventualabstimmung ~ Premier vote préliminaire

Far den Antrag Basler 92 Stimmen
Fir den Antrag Bonnard 51 Stimmen

Zweite Evertualabstimmung - Deuxiéeme vote préliminaire

Fir dan Antrag Basler 70 Stimmen
Fir den Antrag Weber-Arbon 70 Stimmen

Prisidentin: Der Stichentscheid der Prasidentin lautet fur
den Antrag Weber-Arbon.

Dritte Eventualabstimmung - Troisiéme vote préliminaire

Fdr den Antrag Weber-Arbon 123 Stimmen
Fir den Antrag der Mehrheit 1 Stimme

Vierte Eventualabstimmung - Quatriéme vote préliminaire
Fir den Antrag Weber-Arbon 94 Stimmen
Fir den Antrag Kopp 44 Stimmen

Definitiv - Définitivement

Far den Antrag Weber-Arbon
Fdr den Antrag der Minderheit (Barchi)

78 Stimmen
87 Stimmen

Ziff. 1
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Ch. Ul
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédérai

Angenommen -~ Adopté

Gesamtabstimmung — Vote sur l'ensembie

Fir Annahme des Beschlussentwurfes
Dagegen

136 Stimmen
15 Stimmen

Abschreibung - Classement

Présidentin: Der Bundesrat beantragt noch, eine ganze
Reihe parlamentarischer Vorstésse abzuschreiben, namlich
9854 Postulat Baumann,
9979 Postulat Eisenring,

110 -N

10012
11301
11849

Postuiat Albrecht,

Motion Riesen,

Postulat Jaeger-Basel,

79062 Postulat der Kommission des Nationalrates,

80003 Postulat der Kommission des Nationairates.

Es wird kein anderer Antrag gestelit; diese Vorstosse sind
somit abgeschrieben.

An den Stinderat - Au Conseil des Etats
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Message et projet d’arrdté du 24 mars 1982 (FF 19821, 1361)
Beschluss des Nationalrates vom 23. Juni 1982  ~

Décision du Consaeil national du 23 juin 1982

Antrag dsr Kommission
Eintreten

Proposition de la commission
Entrer en matiére

Generall, Berichterstatter: Am 21. Dezember 1977 stimmte
dle Kommission fiir die Gesamtverkehrskonzeption nach
sechsjihriger Arbeit einstimmig und ohne Enthaitungen 40
Schiussempfehlungen zu. Man sgpricht heute noch vom
Konsens von Luzern.

Die 40 Schiussthesen der GVK-Kommission konzentrieren
sich bewusst auf jene Bersiche, in denen eine richtig ver-
standene Gesamtverkehrskonzeption Anderungen der bis-
herigen Rechtsordnung, Organisation und Praxis voraus-
setzt. Die BemGhungen um die langfristige Sicherstellung
der Mittelbeschaffung fir alle eigenen Verkehrsinvestitio-
nen des Bundes und fiir seine Ausgleichsverpflichtungen
gegeniber den Kantonen bilden eines der Hauptresuitate
der Kommissionsarbeit. Auf die anderen Schwerpunkte soll
hier bewusst nicht eingetreten werden.

Der Schiussbericht der GVK-Kommission wurde im Frih-
jahr 1978 veréffentlicht. Darauf foigte die Vernehmiassung;
der Entwurf einer Botschaft (ber die Grundlagen einer
koordinierten Verkehrspolitik liegt dem Bundesrat vor. Wir
kénnen heute schon feststellen, dass die Empfehiungen
der GVK-Kommission in den politischen Kreisen weitge-
hend unbeachtet geblieben sind, abgesehen ~ so dusserte
sich vor kurzem Dr. Hurlimann, Prasident der GVK-Kommis-
sion - «von ginzeinen Stichworten, die in der Folge zu-einer
bunten Serie von Einzelvorstdssen fiihrten, mit denen aus
den verschiedensten Griinden vorgezogene Teilldsungen
fiir die Probleme aus dem Themenkreis der GVK, insbeson-
dere aber fir den Grenzbersich zwischen Verkehrspolitik
und Fiskalpolitik, gefordert wurden. Den Anfang machten

die eidgendssischen Réte, die ein Jahr nach Fertigstellung

der GVK-Arbeiten den Bundesrat in Motionen zwangen,
eine separate Verfassungsvorlage zur Erhebung einer Son-
derabgabe des Schwerverkehrs und zur EinfGhrung einer
Strassenbenutzungsvignette auszuarbeiten.»

Wie es weiterging, wissen Sie ebensogut wie ich. Wir befas-
sen uns heute mit der Botschaft Gber die Neuregelung der
Treibstotfzélle. Eine Vorbemerkung: Die dauemde Siche-
rung des Zollzuschlages in der bisherigen Héhe hatte die
GVK-Kommission schon im Jahre 1978 beantragt. In den
Richtlinien der Regierungspolitik 1979-1983 blieb das Pro-
blem der Treibstoffzélle aber unerwéhnt. Eine ganze Reihe
von pariamentarischen Vorstéssen und vor allem die Motion
von Kollege Gadient vom 18. Dezember 1880 befassten sich

hingegen sehr eingehend mit der Neuregelung der Treib-
stoffzélle und wiesen auf die Dringlichkeit einer Ldsung hin,
um zu verhindern, dass nach Riickzahlung der Bundesvor-
schilsse der Treibstoffzollzuschlag reduziert werde. Nur im
Zwischenbericht Gber die Richtlinien vom 5. Oktober 1981
wurde auf das Problem hingewiesen. Man kann in diesem
Zwischenbericht unter anderem lesen: «Dringlich einer
Losung harrt danach das Problem des Treibstoffzolles. Da
1983 die Vorschiisse des Bundes an den Nationalstrassen-
bau zurdckbezahit sein werden, gilt es, Mittel und Wege zu
finden, um dem Bund den fir die Nationaistrassenfinanzie-
rung nicht mehr bendtigten Zolzuschlag aus Treibstoffen
2u erhalten, und zwar nicht bloss aus finanziellen, sondern
auch aus verkehrs- und energiepolitischen Erwdgungen
heraus.» _

Auch in threr Kommission wurden wegen der verspiteten
Zustellung der Botschaft Gber die Neuregelung der Treib-
stoffzdlle einige kritische Stimmen laut. Das Parlament ist
nun gezwungen, das Geschift im Eiltempo zu behandein.
Die Vorlage bezweckt die Weiterflihrung der bisherigen
Treibstoffzollbelastung durch Grundzoll und Zollzuschidge,
die jéhrlich rund 2,2 Milliarden Franken ausmachen. Flr die
Strassenaufwendungen des Bundes standen 1981 rund 1,3
Milliarden Franken aus Zollzuschidgen und zusétzlich rund
600 Millionen Franken -~ 60 Prozent des Grundzolles — zur
Verfigung.

Einige Hinweise Uber die zukinftige Entwickiung der Stras-
senbaukosten: Das Netz der Nationaistrassen ist keines-
wegs fertiggestelit. Ein Viertel des ganzen Netzes muss
noch gebaut werden, mit Kosten in der Gréssenordnung
von rund 15 Milliarden Franken. Das will heissen, dass bis
1990 noch mit einem jahrlichen Aufwand von rund 1 Mil-
liarde Franken zu rechnen ist. In den neunziger Jahren wird
sich dann der jahrliche Aufwand auf rund 500 Millionen
Franken reduzieren. Solite das Nationalstrassennetz erwei-
tert werden, was nicht von vornherein ausgeschiossen wer-
den kann - ich erinnere Sle an die Transjurane, neue
Abschnitte im Kanton Neuenburg und Tessin -, so wird der-
Bedarf an finanzisllen Mittein fir den Nationalstrassenbau
noch grdésser sein.

Dazu muss noch gesagt werden, dass vor allem bei den
Hauptstrassen noch viel zu tun bleibt. Dies aus zwei Gran-
den: Erstens besteht ein Nachholbedart, da wéhrend der
Zeit des intensiven Nationaistrassenbaus nicht noch gleich-
zeitig die Hauptstrassen wesentlich ausgebaut werden
konnten. Zweitens wegen der durchaus moglichen und sich
aufdringenden Erweiterung des Hauptstrassennetzes. Die
Motion der Kommission, auf die wir noch zuriickkommen
werden, ist ein Beweis dafir.

Die Hauptstrassen stellen die wichtigsten Ergdnzungen der
Nationalstrassen dar. Sie werden es mir nicht Gbei nehmen,
wenn ich auf einige Beispiele aus dem Kanton Tessin hin-
weise: Die Umfahrung von Locarno und Ascona sowie von
Ponte Tresa, der Ausbau der Centovallistrasse, die auf ita-
lienischem Gebiet sehr gut ausgebaut wurde, wihrend sie
auf Schweizer Gebiet noch die Charakteristiken aus der
Zeit der Pferdekutschen aufweist. Aber auch die Engadiner-
strasse im unteren Teil gegen Osterreich solite ausgebaut
werden. Es wirde hier zu weit fihren, wenn wir noch mit
weiteren Aufzahiungen aufwarten wirden. Es lag uns viel-
mehr daran, anhand von wenigen Beispielen zu zeigen, wie
wichtig es ist, auch fir den Ausbau des Hauptstrassennet-
zes die nétigen Finanzmittel bereitzustellen.

Angesichts der bedeutenden zukinftigen Investitionen im
Verkehr und auch vom Gesichtspunkt der Eigenwirtschaft-
lichkeit der Strassenrechnung aus — Ubrigens auch eine
Empfehlung der GVK-Kommission - ist also die Erhebung
des Treibstoffzollzuschlages voli gerechtfertigt. Es ist des-
halb verstandlich, warum sich bei der Vernehmiassung zur
Neuregelung bei den Treibstoffzéllen eine grosse Mehrheit
eindeutig bereit erkldrt hat, den Treibstoffzolizuschiag von
30 Rappen pro Liter beizubehaiten.

Eine erste Feststellung: Die Vorlage will keine stirkere
Belastung des Treibstoffes durch erhdhte Abgaben, son-
dern lediglich am seit Herbst 1974 giltigen Zolizuschiag von

by
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30 Rappen pro Liter festhaiten. Eine Zwischenbemerkung:
30 Rappen Zollzuschlag mit Preisstand 1974 entsprechen
heute nur noch 21 Rappen.

Eine zweite Feststellung: Geéndert werden sollen hingegen
die gegenwirtigen Bestimmungen Gber die Zweckbindung
des Grundzolies (andere Verteilschlissel) und des Zollzu-
schlages (Zweckerweiterung).

Gemdss geltender Regelung {Art. 36ter BV) sind 60 Prozent
des Grundzolles (Fr. 26.50 pro 100 Kilo brutto, Gesamtein-
nahmen im Jahre 1981 rund 980 Millionen Franken) far
Strassenbedirfnisse zweckgebunden (rund 600 Millionen
Franken). Geméass Vorschlag des Bundesrates und des
Nationairates soli der Anteil der allgemeinen Bundeskasse
von 40 Prozent auf 50 Prozent angehoben werden. Dies hat
zur Folge, dass der Bundeskasse jahrlich rund 100 Millio-
nen Franken mehr zufiiessen. In der Kommission lag ein
Antrag - vor, die Zweckbindung auf nur 40 Prozent zu
beschrénken; er wurde aber zugunsten der bundesrétii-
chen und nationalratiichen Ldsung abgelehnt.

Die Meinungen in der Kommission Uber den Stellenwert der

beiden Abgaben: Zollzuschiag und Treibstoffzoll gingen .

hingegen auseinander. Unbestritten blieb die Gesamtbeia-
stung. Bestritten ist hingegen die Auffassung, ob dem
Grundzoll klar die Prioritdt einzurdumen und der Zollzu-
schiag als subsidiir zu betrachten sei. Dieser Streitpunkt
fand seinen Niederschiag im Minderheitsantrag zum Artikel
36ter Absatz 1. Mehr hierlGber in der Detailberatung.
Geméiss geitender Regelung (Art. 36ter Abs. 2 BV) kann far
die Finanzierung der Nationalstrassen ein Treibstoffzollzu-
schlag erhoben werden, sofern die Finanzierungsplane
ergeben, dass der Nationalstrassenanteil aus dem Treib-
stoffgrundzoll dazu nicht ausreicht. Ohne schon jetzt auf
die Details. einzutreten, kann bereits gesagt werden, dass
die Kommission der Erweiterung der Zweckbestimmung
zustimmt.

Damit soll eine antellige Finanzierung von kantonalen und
kommupalen Strassen, die zum Teil eine ausgeprigte
Unterdeckung aufwsisen, und dazu noch von weiteren
strassenverwandten Massnahmen durch die Treibstoffzoll-
sinnahmen ermdglicht werden. Bisher waren die Einnahmen
aus dem Zollzuschlag und eines Teiles des Grundzolles
lediglich fir den Bau der Nationalstrassen zweckgebunden,
Die Kantone hatten neben ihrem Anteil am Bau noch fir
den weitaus grésseren Teil der Kosten des Betriebes und
des Unterhaits der Nationaistrassen aufzukommen. Diese
Kosten werden in den kommenden Jahren mit zunehmen-
dem Aitern der Nationaistrassen, der fortschreitenden Fer-
tigstellung des Nationaistrassennetzes und auch infolge der
Teuerung ansteigen.

Durch die neue Regelung von Artikel 36bis Absatz 4 wird
die Strassenrechnung der Kantone stark entlastet, und
zwar: rund 200 Millionen Franken fir den Betrieb und den
Unterhait der Nationalstrassen, fir Schallschutz und andere
Massnahmen, und rund 200 Millionen zusétzlich zu den bis-
herigen Zuwendungen fir aligemeine Strassenbeitrége.
Nun noch einige Ausfihrungen zu den Ubergangsbestim-
mungen: Im Nationalrat wurde Gber Artikel 18 Absatz 2
lange debattiert. Es lagen verschiedene Antrige vor:
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates oder Strei-
chung von Absatz 2, und dazwischen Antrige, die darauf
Zielten, das Problem im Rahmen der Gesamtverkehrskon-
zeption oder im Rahmen der Neuverteilung der Aufgaben
zwischen Bund und Kantonen zu |dsen.

Der Nationalrat hat mit 87 gegen 78 Stimmen Streichung
des Absatzes 2 beschiossen. Auch in unserer Kommission
wurde Uber die Tragweite des Absatzes 2 zu Artikel 18 der
Ubergangsbestimmungen eingehend beraten. Beanstandet
wurde unter anderem nicht das Prinzip der Kompensation,
sondern die vage Formulierung, «dass die Kantone den
Bund in anderen Bereichen angemessen entlasten». Weder
wissen die Kantone, in welchen «anderen Bereichen» sie
den Bund zu entlasten haben, noch gibt ihnen der Bundes-
rat zu wissenh, in weichem Ausmasse ihnen neue Aufgaben
zugemutet werden. Aus der Diskussion in der Kommission
ging kiar hervor, dass die Kantone gegen die bundesratli-

che Fassung Widerstand leisten wirden. In ihrem Schrei-
ben vom 19, Februar 1982 an Herrn Bundesrat Ritschard
und vom 1.Juni 1982 an unsere Kommission hat die
Schweizerische Bau-, Planungs- und Umweltschutzdirekto-
ren-Konferenz die vorgeschiagene Ubergangsbestimmung
gemaéss Artikel 18 Absatz 2 und den Vorschiag nach Kom-
pensation der vermehrten Leistungen abgelehnt. Ange-
sichts der finanz- und verkehrspolitischen Wichtigkeit der
Vorlage und nicht zuletzt aus abstimmungspolitischen
Grinden hat deshalb lhre Kommission dem Streichungsan-
trag des Nationalrates mit 6 zu 1 Stimmen bei einigen Ent-
haltungen zugestimmt, gleichzeitig aber erkannt, dass die
finanzpolitische Konsequenz fir den Bund weiterhin im
Raume bleibt. Im Sinne einer Absichtserkldrung hat sie die
vor lhnen liegende Motion, betiteit «Bund und Kantone —
Aufgabenteilung», mit 7 zu 4 Stimmen angenommen.

Zum Schluss: Die Zielsetzung der angestrebten Verfas-
sungsinderung, einen Einnahmenausfali fir den Bund aus
den Treibstoffzolizuschlagen in der Grossenardnung von
475 Millionen Franken zu verhindern, verdient Zustimmung.
Unsere Beschlisse wsichen vor allem in zwei Punkten von
denen des Nationalrates ab. Wir stimmen in Artikel 36ter
dem neuen Verteilungsschidssel fir den Reinertrag des
Grundzolles auf Treibstoffen mit je 50 Prozent fir das Stras-
senwesen und fur die aligemeine Bundeskasse einstimmig
2u, wollen aber dartiber hinaus nur einen allfdlligen Zolizu-
schlag verankert wissen. Dieser Beschluss kam allerdings
nur mit Stichentscheid ihres Prasidenten zustande. In den
Katalog der Verwendungszwecke der Treibstoffzélle hat die
Kommission. ausdriicklich den Huckepackverkehr einge-
flgt. Wir werden in der Detailberatung auf die Differenzen
noch zurGckommen.

Dass bei den Beratungen in der Kommission die TCS-
Volksinitiative nicht ignoriert werden konnte, dirfte kein
Erstaunen erwecken. Es steht zuviel auf dem Spiel, um
nicht auf die Realitdt der politischen Situation Rdcksicht zu
nehmen. Wir sind fest (iberzeugt, dass alles unternommen
warden muss, um eine Null-Ldsung zu verhindern, die
weder dem Bund noch den Kantonen, noch weniger den
Hunderttausenden von Strassenbenttzern dient. Folgt uns
der Standerat, so besteht eine wahre Chance, dass die Ver-
fassungsédnderung von Volk und Standen angenommen
wird. Aufgrund von gewissen Ausserungen seitens von Ver-
antwortlichen der Automobilverbdnde darf erwartet werden,
dass sie schiussendlich unseren Beschilssen zustimmen
werden.

lch méchte Herrn Bundesrat Ritschard und seinen engsten
Mitarbeitern im Namen der Kommission fir die reichliche
Information, die sie uns vermittelt haben, bestens danken.
Im Namen der einstimmigen Kommission beantrage ich
thnen Eintreten auf die Vorlage.

Gadient: Die heute zur Debatte stehends, ohne Zweifel
bedeutendste Vorlage im Sektor der Strassenfinanzierung
kommt reichlich spéat. Zu lange hat der Bundesrat der Trag-
weite dieses Problemkreises und vor allem der Prioritét, die
ihm zukommt, nicht die erforderliche Beachtung zukommen
lassen! 1983 wird der ganze Bundesvorschuss zurlckbe-
zahit sein, und dann muss die Neuregelung bereits zum Tra-
gen kommen. Es ist nicht erfreulich, wenn eine derart wich-
tige Landesangelegenheit unter solchem Zeitdruck behan-
delt werden muss. Aber auch eine weitere Unterlassung
muss in diesem Zusammenhang in Erinnerung gerufen wer-
den. Der Bundesrat hat vor zwei Jahren ein Postulat des
Standerates entgegengenommen, wonach aus dem Grund-
zoll die Hauptstrassen gegenuber den Nationaistrassen ver-
mehrt dotiert werden sollten. Leider ist bis heute in dieser
Sache nichts geschehen! In den sechziger und siebziger
Jahren musste wegen der rasanten Motorisierung ein gros-
ser Nachholbedarf befriedigt werden. Deshalb baute man
vor allem Strassen mit grosser Kapazitit, was zur Folige
hatte, dass der Haupt- und Verbindungsstrassenbau ent-
sprechend vernachiassigt wurde. Der Herr Kommissions-
président hat heute ein paar besonders deutliche Beispiele
far diesen Nachhoibedarf aufgezéhit.

SZ.



21, September 1982 S

388

Treibstoffzélle. Zweckbindung

Allein die Kantone Tessin, Wallis, Uri und Graubinden, d, h.
die Kantone mit den anerkannten Alpenstrassen, weisen bei
den Haupt- und Verbindungsstrassen einen nachgewiese-
nen Ausbaubedarf von etwa 6,2 Milliarden Franken auf,
ohne jede Bericksichtigung der Gemeindestrassen. Es ist
an der Zeit, dass von dieser dem Bundesrat zustehenden
Umlagerungskompetenz im Bereiche des Grundzolls nun-
mehr ohne Verzug Gebrauch gemacht wird, damit die Kan-
tone eine entsprechende Entlastung schon in der Uber-
gangszeit erhaiten. Wir erwarten vom Bundesrat, dass er im
Sinne des erhaltenen Auftrages handeit.

Inhaltlich scheint uns die vom Nationalrat noch etwas modi-
fizierte Vorlage des Bundesrates im wesentlichen ausgewo-
gen und angemessen. Wir geben insbesondere der einlei-
tenden Formulierung von Artikel 36ter in dieser Fassung
gegeniiber dem von der stinderétlichen Kommission vorge-
schiagenen Subsidiaritatsprinzip den Vorzug. Die Argu-
mente daflir werden wir in der Detailberatung darlegen.
Die heute zur Diskussion stehende Regelung deckt die

hauptsédchlichen Postulate der seinerzeit Uberwiesenen-

Motion des Stinderates ab, indem der Zollzuschlag beibe-
haiten und dessen Zweckbindung so erweitert wird, dass in
Zukunft auch Beitrdge an den Unterhalt der Natlonalstras-
sen, den Bau der Hauptstrassen und nach Artikel 36ter
Litera e mindestens indirekt allenfalls auch solche fir den
kommunalen Strassenbau fliessen kdnnen. Ein flexibles,
aus kantonaler Sicht begriissenswertes Finanzierungssy-
stem ldst die bisherige kategorische und starre Zweckbm~
dung ab.

In der Kommission ist diskutiert worden, ob man nicht auch
noch Beitrige an den Unterhait der Hauptstrassen vorse-
hen soll. Das hat man abgelehnt, aber daflr dann die
Mation 1 baschlossen, wonach kinftig unter die Kategorie
der Hauptstrassen auch soiche Strassen fallen sollen, die
zur Erhaltung und Stérkung regionaler Strukturen von
wesentlicher Bedeutung sind; eine begrissenswerte
Abkehr vom reinen Durchfahrtsprinzip, wie es noch heute
als Kriterium angewendat wird.

Im Blick auf die Detailberatung scheint mir eine Klarstellung
einiger Formulierungen der Vorlage wiinschenswert, und
ich bitte Herrn Bundesrat Ritschard um entsprechende
Auskunft. )

In Artikel 36 Litera a.ist von den Kosten der Nationalstras-
sen die Rede. In der Kommission ist uns bestétigt worden,
dass darunter neben den Baukosten auch die Kosten for
Betrieb, Polizei und Unterhalt fallen. Um Missverstiandnis-
sen vorzubeugen, bitten wir den Bundesrat um eine ent-
sprachende Bestitigung, da es sich um eine zentrale Frage
handeit.

in Artikel 36 Litera d figuriert der Begriff «ldngs Strassen,
die dem motorisierten Verkehr gedfinet sind». Ist es zutref-
fend, dass unter diesem Begriff nicht nur Hauptstrassen,
sondern auch (brige kantonale und kommunale Strassen
zu verstehen sind, und dass auch Beitrige an Umweit-
schutz- und Landschaftsschutzmassnahmen inbegriffen
sind, die infolge des motorisierten Verkehrs auf solchen
Strassen notig werden?

Schiiesslich eine letzte Frage im Hinblick auf die kinftige
Mittelzuteilung unter dem Titel «Allgemeine Beitrage»: Arti-
kel 36ter Litera e in der Fassung des Bundesrates Ist prak-
tisch deckungsgleich mit Artikel 36ter Litera d der Bundes-
verfassung im heute geitenden Wortlaut. Stimmt es, dass
damit gerechnet werden kann, dass die Grundsitze der
Mittelzuteilung bei allgemeinen Beitrigen wie bis anhin
gehandhabt werden, indem 50 Prozent nach Strassenlange
und Strassenlasten, 45 Prozent als Finanzausgleich und 5
Prozent nach der Belastung des Schwerverkehrs in den
Kantonen zugetsiit werden?

M. Aubert: J'aimerais faire quelques remarques sur le pro-
jet qui nous est présenté et sur les principes qu'il implique.
Tout d'abord sur le principe de I'affectation, ensuite sur le
principe de la rentabilité, sur 'intérét des automobilistes,
sur le principe de la subsidiarité - des droits supplémentaires

et, enfin, sur la compensation qui pourrait étre demandée
aux cantons.

Tout d'abord sur le principe de I'affection du produit des
droits d’entrée & des objectifs routiers.

Du temps ot les automobilistes étaient en minorité, on pou-
vait comprendre que I'effort financier qui leur était spéciale-
ment demandé ne fGt pas considéré comme un simple
impdt et qu'une partie au moins de ce qu'ils avaient payé fat
employée a leur profit. C'est le systéme inauguré en 1928,
repris en 1958.

Mais, maintenant que I'ensemble des automobilistes est
pras de coincider avec I'ensemble de la population suisse,
les droits d’entrée tendent a devenir un impdt ordinaire. Un
imp6t qui s'ajoute & I'imp6t direct, & I'impdt sur le chiffre
d'affaires, bref, un impdt de consommation spécial sur un
produit qui se vend bien.

Je prends comme exemple ma situation personnelle. Je
paie quelques dizaines de milliers de francs d'impét direct a
la Confédération, au canton de Neuchatel, 4 la commune de
Béle. Je paie en impdt sur le chiffre d’affaires une somme
que je ne suis pas en mesure de calculer, mais qui doit
représenter plusieurs milliers de francs. Je paie aussi une
taxe pour mon automobile et, comme je consomme environ
2400 litres d’essence par an, je paie encore, en droits de
base et en droits supplémentaires, environ 1300 francs,
c'est-a-dire 580 francs de droits de base et 720 francs de
droits supplémentaires.

Eh bien! pour moi, ces 1300 francs sont un impdt comme
un autre; cela m'est parfaitement égal de savoir que, sur
ces 1300 francs, 1070 doivent servir a des objectifs routiers.
Je verrais tout aussi bien qu'ils servent a payer un fusil
d'assaut, des produits agricoies, I'épuration d'un ruisseau
ou queiques journées de malade. Je ne demande pas,
comme le TCS me pousse 2 le faire, que cette somme soit
jalousement réservée a la construction d'une route.

Mais f'affaire prend une tourmnure décidément étrange
quand on en vient a discuter des taux. Sera-ce 50 et 50 ou
60 et 40 pour cent? Le TCS me dit — parce qu’il s'adresse &
moi personnellement, il met en jeu mon intérét personnel -
le TCS me dit: «Automobiliste Aubert, vache & lait ~ c’est
comme cela qu'il s'exprime dans son journat - la Confédé-
ration s'appréte a te traire; elle veut te prendre 58 francs,
qui font le dixiéme des droits de base; au lieu de 1070
francs affactés a des objectifs routiers, il n’en restera que
1012; au lieu de 230 francs attribués aux ressources géné-
rales de la Confédération, elle t'en ramassera 288.» Vrai-
ment, je ne comprends pas qu'on fasse tant d'histoires
autour de ces 58 francs et je regrette que les responsables
des associations d'automobilistes mettent leur énergie, leur
intelligence, leur talent, qui sont grands, a défendre des
théses aussi archaiques.

Cela m'ameéne a faire en passant une observation sur les
clubs d'automobilistes.

Pendant des siécles, on a vu s'opposer les unes aux autres
des sections distinctes de la population: pauvres contre
riches, paysans contre citadins, travailleurs contre
employeurs, locataires contre propriétaires; plus récem-
ment, rentiers contre cotisants, personnes dgées contre
personnes plus jeunes, personnes malades contre celles
qui ont ia chance de se bien porter. C'étaient toujours, der-
ridre des intéréts contraires, des personnes différentes.
On en pouvait dire autant, naguére, des automobilistes. En
1950, par exemple, il y avait 150 000 automobiles immatricu-
lées en Suisse, une pour trente habitants. On pouvait parler
vraiment des automobilistes et des non-automobilistes. En
1970, il y avait déja une voiture pour cing habitants, mais on
pouvait encore, 3 la rigueur, distinguer deux camps.
Aujourd’hui, les choses ont changé: deux voitures pour
cing habitants. Presque chaque famille a la sienne et les
personnes qui n'en ont pas sont presque toutes intéres-
sées a I'automobile. De sorte qu’'on peut dire, sans faire un
mot particuliérement fort, que nous sommes tous des auto-
mobilistes. |l en résulte gue les clubs d’automobilistes ne
défendent plus une partie de la population contre une autre,
comme autrefois, mais une partie de nous-mémes contre
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les autres parties de nous-mémes. ils sont devenus, phéno-
méne assez nouveau dans l'histoire, des iobbies de soi
contre soi.

En termes concrets, le TCS me dit: «Automobiliste Aubert,
prends garde que la Confédération ne te lése au profit
d’Aubert qui prend le train, ou d’Aubert qui paie son impé&t
direct, ou d'Aubert qui cherche a économiser |'énergie. Ces
Auberts-la sont négligeables; c'est Aubert-au-volant qui
m'importe.» A quoi l'automobiliste Aubert répondra: «Cher
et excellent TCS, puisque vous faites appel & mon égoisme,
apprenez que mon avantage consiste non pas a faire préva-
loir un de mes intéréts sur les autres, mais & harmoniser,
autant qu'il est possible, mes intéréts contrairas.»

Sur le principe de la rentabilité des divers modes de trans-
ports, ce que vous appelez ['«Eigenwirtschaftlichkeit».

J'ai envie de dire ici, avec un célébre prédicateur: nova, pul-
chra, falsa. 1l est nouveau, peut-étre, ce principe. Il est &ié-
gant. Mais il est profondément faux. Il est faux parce.qu'il
est fondé sur une symétrie illusoire.

L'automobile est un mode populaire, plaisant, commode.
Du moins il est considéré comme tel, encore aujourd’hui,
par la majorité de nos concitoyens. Il aura toujours des
adeptes préts 4 payer beaucoup pour {'utiliser. On a beau
savoir qu'il a aussi des inconvénients, qu'il est mangeur
d'espace, brileur d'énergie et saccageur d'environnement,
ce sont 1 des inconvénients indirects, peu visibles, peu
sensibles, qui n'ont qu'un faible effet de dissuasion.

Le train, lui, est un mode plus lourd, plus rigide, & maints
égards moins attrayant. Ses avantages, qui sont réels, sont
peu apparents, ils profitent 4 la scciété plus qu'a I'individy,
et ils ne sont pas assez évidents pour dicter le choix des
particuliers. R

Alors, si on laisse les choses aller, comme le veut la
conception globale des transports, il y aura toujours de
I'argent pour la voiture, beaucoup moins pour les chemins
de fer. Assurément, il n'est pas question de limiter la circu-
lation des automobiles; la situation n'est pas si grave
qu'slie commande des mesures autoritaires; ces mesures,
aujourd’hui, ne seraient ni comprises, ni admises. Mais, en
posant le principe de I'autarcie financiére de chaque mode
de transport, en prescrivant un parallélisme illuscire entre
un mode populaire et un autre qui I'est moins, on statue, au
fond, 'abandon progressif du second. On parait neutre, on
est partial; on fait prévaloir I'intérét particulier sur I'intérat
public, Voila pourquoi le postulat de la Commission pour
une conception globale des transports me semble faux et
voila pourquoi, par exemple, la couverture des déficits des
entreprises de chemins da fer par les pouvoirs publics,
quelque forme qu'elle prenne, me semble juste.
Maintenant, une remarque sur l'intérét personnel, égoiste,
des -automobilistes.

J'ai essayé de faire, un instant, ce que le TCS me demande
de faire. J'ai cherché quel est mon intérét d'automobiiiste,
mon intérét égoiste. Eh bien! mon intérét égoiste d'auto-
mobiliste, ce n'est pas seulement, ce n'est pas tellement
qu'on construise des routes; c'est qu'il y ait le moins de
monde possible sur les routes actuelles. Le mieux, ce serait
de circuler tout seul. Je sais bien que c’est un idéal difficile
4 atteindre. Je ne demande pas que I'Etat paie le train a
tous mes collégues automobilistes. Mais je trouve excellent
qu’il encourage les camionneurs 4 mettre leur véhicule ou
leur conteneur sur un wagon, qu'il incite les automobilistes
4 prendre le train ou a mettre leur voiture dans un train.
Voila ot est mon intérét égoiste d’automobiliste. Et, si 'on
veut a tout prix que les centimes que je paie pour I'essence
servent mon intérét d'automobiliste, alors je demande
qu’on les .utilise, entre autres buts, pour subventionner le
ferroutage, le transport ferroviaire de voitures accompa-
gnées et la construction de places de parc prés des gares.
J'en viens au principe de la subsidiarité des droits supplé-
mentaires, tel que la commission le préconise.

Je n'y vois, pour ma part, aucun mal (c’est par erreur que
mon nom figure parmi les adversaires de I'alinéa 2). Je pré-
fére les droits de base, dont le produit est au moins partage
entre la route et le reste, aux droits supplémentaires, qui

sont attribués entiérement a la route. Si les constructions
routiéres devaient prendre un tour démentiel, je préférerais
réduire ou supprimer les droits supplémentaires. Il peut
venir un temps ou les gens raisonnabies de ce pays soupi-
reront et diront «plutét moins d'argent et moins de routes».
Mais je ne me fais guére d'illusions sur la portée pratique
du principe. Si hous avions une juridiction constitutionneile
- ce qu'a Dieu ne plaise - on pourrait imaginer qu'un tribu-
nal, un jour, ordonne au législateur de diminuer les droits
supplémentaires au nom de leur subsidiarité. Avec le sys-
tdme que nous avons, c'est le législateur lui-méme, c'est-
a-dire I'Assemblée fédérale — ot les électeurs en cas de
référendum - qui décidera souverainement du montant de
ces droits. Le principe de la subsidiarité, si juste soit-il,
n‘est donc qu'une formule décorative, dont le pouvoir paliti-
que et les citoyens feront finalement ce gqu’il leur plaira.
Enfin, abusant quelque peu de votre patience, j'aimerais
dire quelques mots de la compensation qui pourrait 8tre
demandée aux cantons.

Selon le systéme proposé, la Confédération prendra i sa
charge, au moyen du produit des droits d'entrée, des
dépenses qui incombent aujourd'hui aux cantons et aux
communes. Et la somme est loin d'étre négligeable.
D'aprés certaines perspectives qui ont &té évoquées
devant la commission, il pourrait s’agir, dans une dizaine
d’années, d'environ un mifliard de francs par an. Et alors. de
deux choses |'une:

Ou bien les cantons ajoutent ce milliard aux ressources
qu'ils consacrent déja aux dépenses routiéres, ce qui signi-
fie qu'on dépensera un milliard de plus par an pour les
routes des cantons et des communes. Comme ce milliard
ne servira pas seulement 4 couvrir des frais d'entretien,
cela veut dire qu'on pourra construire toujours davantage
de routes, avec tous les problémes qui s’attachent a cette
sorte de politique. ’
Ou bien les cantons imputent ce milliard sur les ressources
quils consacrent déja aux dépenses routiéres et ils
emploient les ressources ainsi libérées 4 faire autre chose,
a moins qu'ils ne décident de baisser leurs propres impéts.
Naturellement, les cantons pourront aussi suivre une voie
moyenne: une part d'adjonction, une part d'imputation.
Mais les deux pdles sont bien margqués.

Les automobilistes, dans leur logique, réclament 'adjonc-
tion. Le Conseil fédéral, dans la sienne, demande I'imputa-
tion; c’'est ce qu'on appelle la compensation.

Sans doute peut-on répondre au Conseil fédéral que le don
de la Confédération aux cantons n’est pas entierement pur.
Dans un systéme d'affectation, la Confédération n'a guére
le choix qu'entre le versement aux cantons et la réduction
des droits suppiémentaires. Elle donne donc quelque
chose dont elle ne dispose pas absolument.

il n’en demeure pas moins qu'ils aient un droit. lIs n'ont, en
effet, pas la compétence de percevoir eux-mémes des
droits d'entrée, non plus gqu'un impdt sur le chiffre
d’affaires.

Quant aux automobilistes, s'ils prétendent avoir un droit au
produit de I'impét sur les carburants, ils doivent, dans la
méme logique, reconnaitre qu'ils n'ont aucun droit particu-
lier au produit des imp6ts directs des cantons et des com-
munes.

En d'autres termes, I'idée de compensation est profondé-
ment juste, et ce n’est pas parce que nous n'avons pas 6té
capables de Iui donner une expression constitutionnelle
qu'il nous faut I'abandonner; une motion de la commission
la reprend.

Pour conclure, je propose d'accepter: I'entrée en matiére,
non sans hésitations; la désaffectation d'une part du pro-
duit des droits de base; 'extension de l'affectation du reste
du produit des droits d'entrée; I'inscription du principe de la
subsidiarité des droits supplémentaires et la motion sur 1a
compensation.

Cavelty: Ich halte die Vorlage flr notwendig und richtig. Die
Grundiberlegung, dass der Verkehr die von ihm verursach-
ten Kosten soweit wie méglich auch in den Kantonen und
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Gemeinden selber tragen soll, diese Grundiiberiegung ent-

spricht einem BedUrfnis, das richtig ist und das allerdings

reichlich spét zur Erkenntnis geworden ist.

Bei der Beurteilung der Vorlage, so wie wir sie in der Kom-
missionsmehrheit verabschiedet haben, wurden Stimmen
des Lobes laut und Stimmen der Kritik. Beides bezog sich
auf die Stellungnahme zur Initiative des TCS. Nach meiner
Maeinung soliten wir diese Stellungnahme losgeldst von per-
sénlichen Beziehungen zum TCS oder gegen den TCS
beurteilen. Dabei soliten- wir uns insbesondere folgende
Punkte vor Augen halten.

1. Beide Verkehrstrdger, sowohl Bahn wie Strasse, sind
wichtig. Die Strasse dient vor allem als Verkehrstriger, als
Verbindung zwischen weniger dicht bevilkerten Regionen,
namentlich von entlegenen Regionen, von Regionen, die
zum Teil nicht einmal eine Bahn haben; die Bahn dient
andererseits als Verbindung zwischen dichtbevélkerten
Regionen, wo sich ein dichter Verkehr rechtfertigen lasst.

2. Ein nicht unbeachtlicher Teil des Strassenverkehrs ist
offentlicher Verkehr. Es ist unrichtig, den Strassenverkehr
nur als Individuaiverkehr herabzumindern. Ich arinners an
die zahlreichen Bus- und Linienverbindungen, insbeson-
dere in entlegene Gegenden und dorthin, wo keine Bahn
vorhanden ist.

3. Es geht hier um die Verteilung von Geldern, die unbe-
streitbar aus dem Strassenverkehr stammen. Wenn man
nun oppositionslos damit einverstanden ist, dass ein nam-
hafter Teil von digsen Geldern — namiich nicht weniger als
die Hilfte des Grundzolls ~ in die allgemeine Bundeskasse
fliessen soll, so ist dies ein beachtlicher Schritt seitens der
Kreise des Strassenverkehrs. Und man muss diese Kreise
doch verstehen, wenn sie mit Bezug auf die verbleibenden
Gelder klare Optionen fur das Strassenwesen im weiteren
Sinne aufstellen.

4. Unbegrindet scheinen mir die Bedenken, wonach die
subsididre Ausgestaltung des Zolizuschiages dazu fiihren
konnte, dass dleser Zollzuschiag abgebaut werden musste.
Dass dem auf weite Sicht nicht so sein wird, dafiir sorgt vor
allem die Literae der Vorlage, die allgemeine Beitrdge an
die Kosten von Strassen in den Kantonen und Gemeinden
vorsieht, und zwar so, wie ich es verstehe, dass Strassen-
bau und Strassenunterhalt darin subsumiert sind. Um wel-
che Betrdge es hier mitteifristig geht, ersehen Sie aus einer
Zusammenstellung des Kantons Graubdnden, der allein fur
seine 540 Kilometer langen Hauptstrassen und fiir seine 850
Kilometer langen Verbindungsstrassen einen Investitions-
bedarf von weit mehr ais 2,5 Milliarden Franken hat. Bei sol-
chen Zahien versteht man, dass wir fGr eine verninftige Bin-
dung an das Strassenwesen sind. Ebenso aus dieser Uber-
legung ist unsere Stellungnahme verstindiich, dass wir fur
die Motion 1 eintreten, fiir die Ausweitung des Begriffes
Hauptstrassen, und dass wir gegen die Motion 2 stimmen
werden. Unser Vorschlag der Kommissionsmehrheit ist von
mir aus gesehen mehr zufillig als gewoilt ein Kompromiss
zum TCS. Er ist ein Kompromiss in dem Sinn, dass die
guten Ideen, die sich wirklich rechtfertigen lassen, aufge-
nommen wurden. Natdrlich hoffe ich mit Ihnen, dass der
TCS gestiitzt auf dieses Entgegenkommen seine Initiative
zuriickziehen wird. Wichtig ist vor allem, dass die Vorlage
rasch verabschiedet und vom Volk angenommen wird,
damit diese bedeutenden Gelder fir diese wichtigen
Zwecke erhaiten bieiben.

Letsch: Ich beschrénke mich in der Eintretensdebatte auf
einige Bemerkungen zu den beiden wohl entscheidenden
Antrigen der vorberatenden Kommission, namlich zur
Zuweisung von 50 (bisher 40) Prozent des Grundzollertra-
ges in die allgemeine Bundeskasse sowie zur mindestens
voriaufigen Beibehaltung des geitenden Zolizuschiages von
30 Rappen. Zu diesen beiden Punkten liegen keine Minder-
heitsantrage vor, obwohl gerade bezlglich der stirkeren
Dotierung der aligemeinen Bundeskasse eine wesentliche
Differenz zur TCS-initiative besteht, die es bei 40 Prozent
bewenden lassen méchte. Wir sind also nicht, wie man das

immer wieder etwa hért, TCS-hdrig gewesen. Persdniich
unterstitze- ich die Antrdge der Kommission, doch sind
diese alles andere als selbstverstandlich. Weshalb?

In den bisherigen verkehrspolitischen Diskussionen wurde
immer wieder — und von offizieller Seite unbestritten — der
Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit, das Verursacherprin-
zip, unterstrichen. ich erinnere an die These 20 im Schiluss-
bericht der GVK, ferner an die Botschaft des Bundesrates
zu einer Schwerverkehrsabgabe sowie an parlamentarische
Debatten. ich gehe deshalb heute, da wir leider eine Vor-
lage unter Zeitdruck behandein, ebentalls von diesem
Grundsatz aus, im Gegensatz zu Herrn Kollega Aubert.
Anhaltspunkte dartiber, ob der motorisierte Verkehr die von
ihm verursachten Kosten decke, bieten die verschiedenen
Strassenrechnungen. Diese weisen bis heute und wohl
auch nach der Oberpriifung durch die Kommission Nydeg-
ger eine Unterdeckung auf. Das gilt fir alle Versionen der
Strassenrechnung, also sowohi fir die Kapitalrechnung, die
Ausgabenrechnung und die finanzpolitischen Rechnungen.
Unterschiede bestehen zwischen den einzelnen Fahrzeug-
kategorien sowie zwischen Bund, Kantonen und Gemein-
den. Und hier kommt nun eine entscheidende Ergénzung:
Wihrend die Strassenrechnung des Bundes einen Uber-
schuss zeigt, sind jens der Kantone und vor allem jene der
Gemeinden stark defizitdr. Sie erfordern also hohe
Zuschisse aus allgemeinen Staatsmittein und damit aus
Steuergeldern. Bei einer ganzheitlichen Betrachtung, nach
der heute so viel gerufen wird, trifft es somit einfach nicht
zu, wie das kirzlich wieder in den Zeitungen zu lesen war,
dass die Strassen im Geld schwimmen und der &ffentliche
Verkehr darbe. Der motorisierte Verkehr deckt die von ihm
verursachten Kosten nicht.

Ausgehend vom Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit bzw.
aus verkehrspolitischen Erwfgungen wére es deshalb
sogar folgerichtig, die heutige Belastung mit Verkehrsabga-
ben zu erhéhen, gleichzeitig aber den vollen Ertrag, also
nicht bloss 60 (neu 50) Prozent des Grundzolls fir die
Finanzierung der Strassenkosten den Kantonen und
Gemeinden zufliessen zu lassen und dementsprechend
dort die aligemeinen Steuern zu senken. An diese verkehrs-
politisch richtige Konzeption denkt heute offenbar niemand,
auch nicht jene, die uns gestern einen Brief geschrisben
haben, wir mdchten uns um eine ganzheitliche Betrachtung
bemthen. Es ist doch ganz einfach der finanzpolitische
Zwang, auf den Bundesfiskus Ricksicht zu nehmen - ich
unterstreiche: den Bundesfiskus —; der siner grundsatzii-
chen Lésung einmal mehr im Wege steht. Dieser -Zwang hat
sogar dazu gefihrt, dass man die allgemeine Bundeskasse
nicht mehr bloss mit den bisherigen 40 Prozent des Grund-
zollertrags dotieren will, sondern dass man jetzt weitere 10
Prozent, das sind immerhin rund 100 Millionen, dem Stras-
senbau entziehen mdchte.

Dieser Schritt — ich wiederhole as —~ ist verkehrspolitisch
solange problematisch, als die Strassenrechnungen der
Kantone und Gemeinden eine Unterdeckung aufweisen. Die
50 Prozent lassen sich nur mit viel gutem Willen der Auto-
mobilisten und nur mit Rlcksicht auf den angespannten
Bundeshaushalit rechtfertigen. Wenn wir aber diesen guten
Willen und dieses Verstandnis schon aufbringen — und das
tue ich —, so dréingen sich fiir die Detailberatung als unab-
dingbare Voraussetzung fir die Zustimmung zur ganzen
Vorlage zwei Folgerungen auf: namiich im Sinne der Mehr-
heitsantrdge der Kommission erstens kiare Grenzen fir den
Einsatz der verbleibenden zweckbestimmten Mittel, und
zweitens die Subsidiaritat und Flexibilitdt des Zolizuschia-
ges gegeniber dem Grundzoli.

Mit diesem deutlichen Vorbehait beantrage ich ebenfalls
Eintreten.

Plller: Der Voriage (ber die Neuregelung bei den Treibstoff-
zollen kommt aus finanz- und verkehrspolitischen Grinden
eine sehr grosse Bedeutung zu. Zweifellos wére es von Vor- -
teil gewesen, wenn diese Vorlage im Rahmen der Gesamt-
verkehrskonzeption_ hétte diskutiert werden kdnnen. Die
Beratungen (ber die Schwerverkehrsabgabe haben uns
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aber gezeigt, dass noch viel, viel Zeit und viel politischer
Wille bendtigt werden, um die Postulate der GVK zu reali-
sieren. Man braucht wohl nicht einmal Pessimist zu sein,
um an einer Verwirklichung in diesem Jahrhundert zu zwei-
fein.

Zwel Grinds bewegen mich; heute auf die Voriage einzutre-
ten und der Weiterflihrung der bisherigen Zollbelastungen
und Zollzuschidge auf Treibstoffen zuzustimmen. Einmal
braucht unser Staat diese Geldmittel, um seine Aufgaben
zu erfiillen. Wir alle kennen die Forderungen nach mehr
Bundesgeldern in den Bereichen Landesverteidigung,
Landwirtschaft, Unterricht, Forschung und soziale Wohi-
fahrt. Es wére verhéngnisvoll, ja geradezu unverantwortlich,
die Handlungsfahigkeit des Staates durch Verknappung der
Einnahmen einzuengen; ausgeraschnet in einer Zeit, in der
wirtschaftliche. Schwierigkeiten und Arbeitsiosigkeit {ber-
handnehmen. - Zum zweiten wire ein Abbau der Treibstoff-
zélle und der Zollzuschiage verkehrspolitisch nicht beson-
ders klug. Unser Benzinpreis hélt dem Vergleich mit den
Preisen in unseren Nachbarliandern stand. Eine Reduktion
wiirde eine weitere Benachteiligung des &ffentlichen Ver-
kehrs zur Folge haben. Auch missten vordringliche Aufga-
ben im Bereich des Gesamtverkehrs weiter auf ihre Lésung
warten. Denken wir nur an die Sanierung von geféhrtichen
Niveaulbergéngen. So tragische und unverstindliche
Unglicke wie das von Pfaffikon dirfen nicht mehr vorkom-
men.

Ein wesentlicher Diskussionspunkt dieser Vorlage ist die
Zweckbindung. Grundsétzlich bin ich gegen Zweckbindun-
gen von Einnahmen. Diese schaffen Ausgabenautomatis-
men und engen den Handlungsspielraum von Regierung
und Parlament ein. Meines Erachtens sollten Bundesrat und
Pariament im Rahmen ihres Legislaturfinanzplanes die Aus-
gabenpriorititen jeweils festsetzen kénnen. So wie der
Bund in seiner finanziellen Blitezeit Vorschisse zur Finan-
zierung der Nationalstrassen leistete, sollte er heute auch
einmal Einnahmen aus der Treibstoffbelastung fir dringli-
chere Aufgaben ais den Strassenbau einsetzen kdnnen.
Eina starra Zweckbindung kann zu grotesken Situationen
fihren. -So werden nach zuverldssigen Angaben fur die
Umgebungs- und Gértnereiarbeiten pro Autobahnkilometer
etwa 40 000 Franken ausgegsben. Dazu kommt, dass diese
Anlagen eine stiéndige und recht aufwendige Pflege erfah-
ren, dies mit modernsten Gerdten und Maschinen. Wieviel
sinnvoller wirden Teile soicher Investitionen und Unter-
haltsaufwendungen in Wohnquartieren, in Schularealen
finanzschwacher Gemeinden usw. getitigt. Weltere Bei-
splele liessen sich hier anflhren.

Ich bin mir bewusst, dass die Aufhebung der Zweckbindung
heute politisch nicht realisierbar ist. Wir missen uns aber
auch bewusst sein, dass wir uns damit seiber in einem
gewissen Sinne das Misstrauen aussprechen,

Wenn der Bundesrat wohl aus realpolitischen Uberlegun-
gen 50 Prozent des Treibstoffzolles und den gesamten Zoll-
zuschiag zweckgebunden beibehaiten will, so solite doch
wenigstens eine Zweckerweiterung vorgenommen werden.
Der Nationalrat hat einer solchen Zweckerweiterung zuge-
stimmt und damit auch einen wesentlichen Schritt in Rich-
tung GVK getan. Die zweckgebunidenen Einnahmen sollen
nebst dem Strassenbau auch fir die Sicherung von Niveau-
Ubergangen, fir Massnahmen zur Férderung der gegensei-
tigen Ergdnzung der Verkehrsmittel, zur Entlastung von
Strassen und zur Entflechtung des Verkehrs verwendet
werden. Zudem sollen Mittel fir Umweltschutz- und Land-
schaftsschutzmassnahmen, die wegen des motorisierten
Verkehrs notwendig geworden sind; eingesetzt werden.
Wenn ich fir Eintreten bin, dann spreche ich mich auch
bereits fir die nationairatliche Lésung aus. Die Kommis-
sionsmehrheit und auch eine Kommissionsminderheit |
mdchten diese Zweckerweiterung wieder teilweise rickgén-
gig machen. Bei den Beratungen in der Kommission wur-
den referendumspolitische Grinde geitend gemacht, und
auch die TCS-Initiative wurde ins Feld geflihrt. Wir dirfen
aber nicht vergessen, dass es noch andere Organisationen
gibt, die auf einen negativen Volksentscheid hinwirken kén-

nen. Bereits haben Umweltschutzorganisationen die Nein-
Parole angekiindigt fir den Fall, dass die Zweckbindung zu
starr auf Strassenzwecke ausgerichtet wird. Der TCS muss
sich wohl iberlegen, ob er im Interesse der Automobilisten
handeit, wenn er diese Vorlage gefahrdet. Als Automobilist
und TCS-Mitglied wirde ich mich auf alle Félle von diesem
Verband nicht mehr vertreten fUhlen, wenn er diese Voriage
bekédmpfen wiirde. Uber die Initiative werden wir noch spre-
chen missen, wenn sie dann zustande gekommen ist.

Den Beflirwortern einer starren Zweckbindung an die Stras-
senrechnung mdchte ich doch noch zu bedenken geben,
dass viele Kosten, die indirekt durch den Strassenverkehr
verursacht werden, in dieser Rechnung nicht enthaiten
sind. Denken wir an die sozialen Kosten. Wer tragt bei-
spieisweise die Kosten zur Pflege der Mutter, die wegen
eines tédlichen Unfalls ihres Kindes in eine Nervenheilan-
stalt eingeliefert werden musste? Denken wir aber auch an
die Renovationsarbeiten an Hauserfassaden, an Kunstdenk-
mdlern usw., die durch Abgase an stark befahrenen Stras-
sen in Mitieidenschaft gezogen werden. Wenn wir eine
Lésung akzeptieran, wie sie uns die Kommissionsmehrheit
vorschiagt, dann entfernen wir uns auf alle Falle weit von
dem, was korrekierweise aus Abgaben auf Treibstoffen
finanziert werden msste.

Darf ich zum Schluss noch auf die vom Bundesrat vorgese-
hene Kompensation von seiten der Kantone eingehen?
Uber die vorgesehene Mitfinanzierung der Hauptstrassen
erhalten die Kantone rund 400 Millionen Mehrieistungen von
seiten des Bundes. Es versteht sich, dass der Bundesrat
eine Kompensation in anderen Bereichén winscht.

Als Vertreter eines finanzschwachen Kantons sehe ich hier
aber gewisse Probleme. Finanzschwache Kantone hatten in
den vergangenen Jahren weit mehr Mihe, ihre Hauptstras-
sen zu sanieren, als andere Kantone. Es versteht sich, dass
die neu vorgesehenen Bundesmittel gerade in diesen Kan-
tonen zu vermehrter Bautdtigkeit flihren. Hier erkennen wir
den Teufelskreis der Zweckbindung. Wia wollen diese Kan-
tone in anderen Bereichen kompensieren, wenn sie Gber
die Bundesmitte! nicht frei verfigen konnen? Sie kénnen
wohl mehr Strassen bauen und sanieren, missen aber dann
vielleicht im Sozialbereich abbauen.

Aus diesen Griinden bin ich fUr Streichen dieser vorgesehe-
nen Kompensation, bin aber dafiir, dass dieses Problem im
Rahmen der Aufgabenneuverteilung zwischen Bund und
Kantonen studiert wird, wie es die Kommissionsmotion vor-
schiagt. ich bitte Sie, auf die Vorlage einzutreten und der
nationalratlichen Fassung zuzustimmen. Diese LOsung bil-
det einen tragféhigen Kompromiss, der auch referendums-
politisch auf alle Seiten genligend entschirft wirken solite.

M. Genoud: Aprés le rapport complet de notre collégue
Generall, j'aurais, comme membre de la commission, pu me
dispenser d'intervenir. Je le fais toutefois afin d'apporter
mon soutien & la majorité de la commission et aussi pour
répondre, dans une certaine mesure, 4 des objections qui
se sont fait jour tout & I'heure.

Je voudrais tout d'abord souligner que la proposition qui
est formulée par la majorité de ia commission me semble
correspondre A un réalisme politique évident. On a affirmeé,
dans cette salle, il y a un instant, que les automobilistes
n‘ont aucun droit de décision sur les impéts en général et
qu'il faut considérer en tout cas le droit de base comme un
impdt. J'approuve cette déclaration de principe et théorique
mais je constate en méme temps que les mémes automobi-
listes, s'ils n'ont pas un droit de décision quant aux impdts,
ont en tout cas le droit de vote et qu'il faut compter avec
leur puissance dans ce domaine.

On a aussi évoqué le probléme de la représentativité des
organisations d'automobilistes en constatant qu'elles n’ont
peut-étre plus leur raison d’étre depuis que |'automobile
s'est répandue dans toutes les couches de la population,
qu'il y a actuellement, selon les statistiques, deux voitures
pour cing habitants, si bien que pratiquement, toutes les
familles ou presque disposent d'une automobile. Je ne
m'arréterai a cette conclusion que pour faire une comparai-
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son et dire qu'il est encore beaucoup plus évident que, si
presque tout le monde est automobiiiste, tout le monde est,
A coup sir, consommateur. Trés récemment, nous n’avons
pas trouvé, dans cette constatation, une raison suffisante
pour refuser la mise en place de dispositions constitution-
nelles particuliéres et reconnaitre que des organisations de
consommatrices ou de consommateurs s'expriment alors
- cette fois vraiment au nom de tout le monde. Les associa-
tions d'automobilistes ont donc, & mon avis, toute leur rai-
son d'étre et nous devons, je ne dirai pas, leur obéir au
doigt et & I'ceil et tenir compte de toutes leurs déclarations
mais prendre en considération les remarques et les objec-
tions qu'elles avancent car leur poids est considérable.
Pour s’en convaincre, il suffit de se souvenir quels ont été
les résuitats des votes intervenus dans les cantons lorsqu'il
s'est agi de frapper un peu pius 'automobiliste. A tort ou a
raison - je laisse la question ouverte — méme si I'on admet
que le droit de base est un impét, il faut bien raconnaitre
que c'est I'impdt indirect le plus fort qui est payé, dans une
proportion qui n'a pas de commune mesure avec |'imposi-

tion indirecte en général dans notre pays. Dans ces cir-

constances, il n'est pas étonnant que celui qui est aussi
lourdement mis a contribution entende obtenir en retour
queiques garanties quant a l'affectation du produit de cet
impdt. Voila pourquoi j'at parlé tout & I'heure de réalisme
politique et que j'astime que c'est 4 bon droit que la com-
mission n'a pas accepté toutes les propositions contenues
dans l'initiative du TCS mais a cherché a aller 4 la rencontre
des propositions de leurs auteurs dans un compromis que
je qualifie d’heureux.

Certains vont peut-8tre nous demander si, 4 la longue, le
produit de la surtaxe ou du supplément de taxe ne se révé-
lera pas excessif et qu'on n’éprouvera pas de la peine 2 lui
trouver une utilisation. Je crois que si I'on fait le tour des
dispositions de l'article 36tr, avec toutes les possibiiités
d’'affectation qui y sont contenues, on doit pratiquement
conclure que fe jour est bien éloigné, et méme qu'il n'arri-
vera jamais a vue humaine, ou le 50 pour cent du produit de
la taxe de base et de la surtaxe en vigueur actuellement
sera excédentaire. Je rappelle plus particulidrement les dis-
positions. de la lettre e, qui prévoient une participation
générale aux frais afférents aux routes ouvertes aux véhi-
cules 4 moteur st aux dépenses de péréquation financiére
du secteur routier. Il faut comprendre cette disposition
comme- étant applicable aux trois niveaux politiques de
notre pays: aux niveaux fadéral, cantonal et communal. On
I'a dit tout & I'heure, on constate actuellement, et c'est
indiscutable, un excédent de charges extrémement lourd a
- ces frois niveaux et les possibilités d'affectation seront
demain toutes trouvées, Elles pourront a la longue débou-
cher éventuellement sur d'autres compensations fiscales st
des compensations de recettes entre la Confédération et
les cantons ou entre les cantons et les communes, mais
c'est 1 une autre affaire. La solution du probiéme sera plus
simple s'll y a suffisance, s'il y a abondance de moyens que
s'il y a pénurie.

Vous me permettrez d'insister déja dans le cadre du débat
d'entrée en matiére sur la nécessité qu'il y a & mon avis,
surtout a la lettre ¢ de I'article 36auater, de sortir de défini-
tions trop générales et trop globales qui ne posent pas de
limite précise aux possibilités d’intervention de la Confédé-
ration sur ces recettes st je comprends que ['on ait, dans
les milieux des automobilistes, éprouvé quelque crainte que
cette rubrigue devienne une bonne a tout faire, passez-moi
I'expression, pour financer mille et une choses qui ne sont
plus ou du moins que de-fagon trés distante en relation
avec le trafic automobile. Voild pourquoi je crois que c'est
avec raison que la majorité de la commission vous propose
une énumération bien précise de ces possibilités, notam-
ment le ferroutage, le transport de véhicules routiers
accompagnés ~ cela est extrémement important {a ol les
routes font défaut pour franchir nos tunnels alpins a des
conditions acceptables pour I'automobiliste — et la sépara-
tion des courants de trafic. Je constate qu'une proposition
est faite de supprimer, parmi ces possibilités, la construc-
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tion de places de parc dans les gares. La parenté entre la
circulation automobile et cette disposition me parait un peu
floue et je ne m'opposerai donc pas a cette propaosition de
suppression.

Encore une fois, en résums, je trouve le projet réaliste. Je le
trouve équilibré et je vous invite & entrer en matiére et &
soutenir les propositions de la majorité de la commission.

Guntern: Erlauben Sie mir einige kurze Bemerkungen zu
dieser Vorlage, weil sie einen ganz speziellen Bezug zu mei-
nem Kanton hat.

Ich stimme der Vortage, so wie sie von der Mehrheit der
Kommission ausgearbeitet worden ist, zu, und zwar nicht,
weil es hesser und leichter ist, eine bestehende Abgabe
beizubehalten als sine neue einzufihren, sondern weil mei-
ner Ansicht nach ein Abbau der Treibstoffzlle bzw. eine
weitergehende Zweckentfremdung solange nicht zu verant-
worten ist, als das geplante Nationalstrassennetz nicht voll
realisiert ist. Dass dies nicht der Fall ist, ergibt sich schon
allein aus der Tatsache, dass in meinem Kanton die Reali-
sierung dieser Nationalstrasse gerade erst begonnen wor-
den ist.

Der Abbau ist aber auch nicht im Hinblick auf die Begehran
zu verantworten, die verlangen, dass weitere Strassen-
sticke Ober diese Mittel finanziert oder in das National-
strassennetz aufgenommen werden. Ich erinnere diesbe-
zdglich an die Transjurane, an wichtige Alpenverbindungen,
wie beispisisweise die Verbindung zwischen der N9 und
der N 13 dber Brig-Furka—Andermatt-Oberalp—Reichenau
oder die Strasse zum Grossen St. Bernhard. Meiner Auffas-
sung nach bringt diese Vorlage zwei wesentliche Vorteile
aus der Sicht eines Alpenkantons, im speziellen aus der
Sicht des Kantons Wallis:

1. Der Beitrag an die internationalen Alpenstrassen wird
zwar nicht mehr detailliert und frankenmaéssig beziffernd
angegeben, er verbleibt aber in der Verfagssung und wird
verbessgert. Meines Erachtens ist es nicht eine fixe Summe,
die fir diesen Zweck festzulegen ist, sondern ein Prozent-
satz, wie er in der Botschaft.genannt wird, ein Satz von 2
Prozent als Beitrag an die dem internationaien Verkehr die-
nenden Alpenstrassen.

Ich méchte Sie daran-erinnern, dass im Jahra 1958 1,36 Pro-
zent fir diese Alpenstrassen reserviert wurden. Seither
blieb dieser Anteil unveréndert, obwohi die entsprechenden
Strasseniasten sich mehr als verdoppelit haben und diese
zuséatzlichen Lasten von finanzschwachen Kantonen getra-
gen werden missen.

Ich glaube daher, dass wir uns nicht auf diese 10 Millionen
Franken, wie sie in der Botschaft auf Seite 15 genannt sind,
festlegen dirfen; denn wir durfen nicht vergessen, ddss
neben den internationalen Alpenstrassen auch Beitrige an
Kantone ohne Nationalstrassen unter dieser Litera f vorge-
sehen sind.

2. Die Voriage bringt sodann eine zweite wesentliche Ver-
besserung, und zwar in bezug auf die Verbilligung far den
Transport begleiteter Motorfahrzeuge. Sie fihrt dazu, dass
die VeriadegeblGhren am Lo&tschberg, am Simplon, an der
Albula und zukinftig auch an der Furka zwar nicht aufgeho-
ben, aber ganz entscheidend herabgesetzt werden kénnen.
Die Verladegeblhren werden durch die Bevdlkerung als
stossend empfunden. Die eidgendssischen Rite haben
Tunneigebihren am Gotthard und am San Bernardino zu
Recht abgelshnt. Die Verladegebthran benachteiligen uns
auf genau gleiche Art und Weise. Es wirkt diskriminierend,
dass wir zwischen 56 Franken bis 250 Franken bezahlen
missen, um aus unserem Kanton in die deutsche Schweiz
zu kommen.

Solche Verladegebdhren sind fir uns solange nicht
annehmbar, als wir Gber keine Nationalstrassen verfigen,
solange die Nordverbindung nicht realisiert ist. Die Realisie-
rung dieser Nordverbindung wird noch recht lange dauern,
daruber sind sich auch die Walliser heute im klaren!

Um so mehr drangt sich die vorgeschlagene Ldsung auf.
Ich bin dabei flr eine ausdriickliche Erwéhnung der Trans-
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porte begleiteter Motorfahrzeuge im Verfassungstexte
selbst, damit dies ein und fiir alle Mal ganz klar dargelegt
ist.
Eine letzte Bemerkung betrifft die mit der Motion zusam-
menhéngende Mehrbelastung fir die Kantone: Ich giaube,
dass wir auf diese Motion vorldufig verzichten soliten; nicht
in dem Sinne, dass Kompensationen fir Mehrbelastungen
der Kantone nicht in Frage kdmen, ich bin aber der Auffas-
sung, dass diese Motion solange nicht angenommen wer-
den solite, als nicht dargelegt werden kann, ab wann und
wie stark die Kantone durch aile hangigen Vorlagen belastet
bzw.- entlastet werden. Gegenwirtig stehen eine ganze
Reihe solcher finanzpolitisch bedeutsamen Vorlagen an.
Auf dieses Kapitel werde ich aber im Zusammenhang mit.
meinem Postulat, das im Anschluss an diesen Gegenstand
. heute beraten wird, noch eingehender zu sprechen kom-
men. Im Ubrigen bin ich fir Eintreten auf diese Vorlage.

Egll: Ich kann dem Ergebnis, wie es aus der Beratung der
Kommission hervorgegangen ist, wenigstens der Linie
nach, zustimmen. Ich muss daran aber einige Vorbehaite
kntpfen: Ich stimme zu, aus der Erkenntnis heraus, dass
das Ergebnis der Kommission wohl das ist, was heute poli-
tisch mdglich und erreichbar ist, um dem Staat die Mittel zu
erhaiten, die er fir den Bau und Unterhalt der Strassen
ndtig hat. Ich betrachte diese Lasung aber keineswegs als
Endiésung im Bersiche der Verkehrsfinanzierung, sondern
nur als ein - politisch bedingtes ~ Zwischenziel; ich habe
mich daher gefragt, ob die ganze Materie heute nicht in
siner Ubergangsbestimmung der Verfassung geregeit wer-
den solite. Um aber die Sache nicht zu komplizieren, sehe
ich von einem dahin zielenden Antrag ab.

Ich stimme zu, um die Vorlage fiir den néchsten Frihling
nach Mdglichkeit abstimmungsreif zu machen. Auch andere
Votanten haben darauf hingewiesen, dass dies notwendig
ist. Und ich knidpfe an diese Zustimmung auch die Hoff-
nung, wie andere Votanten, dass es dem Touring-Club
ermdglicht wird, seine Initlative zuriickzuziehen.

in ungerer Fraktion wurde sogar die Zustimmung zum Kon-
zept unserer Kommission an die Bedingung geknipft dass
der Touring-Club von seiner Initiative Abstand nidhme. Eine
abschliessende Zusicherung kann selbstverstindlich nicht
im heutigen Zeitpunkt erwartet werden, aber man darf doch
dieser Hoffnung eindringlich Ausdruck geben. Die Voriage
hat eine bemerkenswerte Wandlung durchgemacht auf
inrem Weg vom Vernehmiassungsentwurf bis zu den
Beschilissen unserer Kommission. Bemerkenswert ist
diese Wandlung, weil man sich mit jedem Schritt etwas
mehr vom &ffentlichen Verkehr distanziert hat.
Bemerkenswert aber vor allem deshalb: Alle Parteipro-
gramme samtlicher Parteien enthalten den Grundsatz der
Férderung des offentlichen Verkehrs. Heute, wo es darum
geht, an einem Beispiel diesen Vorsatz zu exemplifizieren,
distanziert man sich davon, nur weil man einem méchtigen
Verband seine Reverenz erweisen will oder erweisen muss!
lch habe den Eindruck, dass ein Teil der heutigen Votanten
sich zwei lllusionen hingeben: erstens der lllusion, der
offentliche und der private Verkehr liessen sich so trennen,
dass auch getrennte Finanzierungen vorgenommen werden
konnten. Und die zweite lllusion — auf diese hat bereits Herr
Piller hingewiesen - ist die, dass man glaubt, der volkswirt-
schaftliche Aufwand der Strassen in den Bau- und Unter-
haltskosten erschdpfe sich. ich brauche dies nicht zu ver-
deutlichen, Herr Piller hat lhnen erklart, was eigentlich unter
volkswirtschaftlichem Aufwand der Strassen zu verstehen
ist. Man muss doch sehen, dass die beiden Verkehrsarten
sich gegenseitig bedingen. Sie sind verflochten, auch wenn
wir heute alles tun missen, die beiden Verkehrsarten phy-
sisch zu entflechten (das Unglick von Pféffikon hat dies
wieder eindringlich gezeigt). Sowohl diese notgedrungene
Verflechtung beider Verkehrsarten, wie auch ihre notwen-
dige Entflechtung verursachen Kosten, die nicht der einen
oder anderen Verkehrsart allein angelastet werden kdnnen,
sondern von beiden getragen werden missen.

Eine Endlésung kann ich daher nur darin sehen, dass beide
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Verkehrsarten bertlicksichtigt werden, dass also ein Finan-
zierungssystem gefunden werden muss, das die gegensei-
tige Durchidssigkeit der Finanzierung beider Sparten
ermdglicht. Aus diesen Griinden stimme ich wohi der Linie
nach der Mehrheit der Kommission zu, tue es aber nicht
ganz ohne einen gewissen Unterton der Resignation.

Darf ich, um nachher nicht mehr sprechen zu mussen, noch
etwas zur Motion Il sagen? Mit dieser Motion soll der Bun-
desrat aufgefordert werden, den Bund zu Lasten der Kan-
tone zu entlasten. Ist es notwendig, denr Bundesrat zu einer
Leidenschaft aufzustacheln, der er ohnehin frént? Es ist
notwendig, dass wir in der zurzeit laufenden Aufgabenent-
flechtung zwischen Bund und Kantonen vorerst einmal den
Saldo ziehen und dann sehen, wo noch Belastungen bzw.
Entlastungen mdglich oder nétig sind. lch mdchte deshalb
schon jetzt meine Opposition zur Motion il ankandigen.

Mme Bauer: Permettez-moi dans ce débat d'entrée en
matiére de faire quelques remarques, tout d'abord sur la
procédure. On doit regretter que le Conseil fédéral se soit
laissé prendre de vitesse et que, par voie de conségquence,
I'on doive discuter de |'affectation de la taxe sur les carbu-
rants dans la hite et la précipitation. On savait pourtant
depuis un certain temps déja que les recettes affectées aux
routes nationales étant supérieures aux.dépenses, i'avance
de la Confédération serait prochainement remboursée. Elle
le sera complétement en 1983, d'ou la proposition du
Conseil fédéral de modifier les articles 36bs et 36ter de la
constitution. On doit regretter 4galement qu'aprés le débat
sur la vignette et celui sur 'imposition des poids lourds, le-
présent débat n'ait pas lieu dans le cadre plus vaste.de la
conception globale des transports, le trafic devant en effst
étre considéré comme un tout et les probléemes posés par
le trafic privé ne pouvant pas étre dissociés de ceux posés
par le trafic pubiic.

Pourra-t-on vraiment parler encore de conception giobale
dés lors que séparément, ['un aprés l'autre I'on traite les
éléments qui la composent? Sur le fond, il ne fait pas de
doute que nous devons voter 'entrée en matiére, si l'on
considére I'importance des montants de la taxe et de la sur-
taxe sur les carburants ~ 1.8 milliard de francs — qui revien-
dront & la Confédération qui en a grand besoin. Mais on doit
déplorer que catte somme soit affectée exclusivement aux
dépenses routiéres et que le secteur des transports publics
soit totalement ignoré. Depuis les années soixante, le trafic
motorisé a 6té incontestablement privilégié et les investis-
sements consacrés a la route ont été quatre fois plus
importants que ceux consacrés au rail par exemple. Et
encore assure-t-on qu'un quart du réseau des routes natio-
nales reste encore a faire. Sachons donc enfin garder la
mesure! Le Conseil fédéral devra pourtant tenir compte de
la sensibllité nouvelle des habitants de ce pays pour les-
quels la construction d'une route n'est plus ressentie
comme un bienfait, comme un progrés, mais bien plut6t
comme une source de nuisances qu'il faut éviter a tout prix.
It y aura lieu au cours des prochaines années de revoir des
trongons et certains projets de routes dépassés et contes-
tés.

Enfin, nous ne pouvons ignorer les préoccupations expri-
mées par les associations de protection de I'environnement
qui regroupent des centaines, des milliers d*habitants de ce
pays. Elles constatent que dans un débat comme celui-ci, la
question de la consommation d'énergie a été totalement
escamotée, Elles s’étonnent, au nom du principe de causa-
lité, que I'on n’ait pas inclus dans les dépenses routiéres
les coilts sociaux dont est responsable le trafic motorisé,
les probiémes de sécurité et de santé, les dépenses occa-
sionnées par les accidents da la route, par la protection
contre le bruit, dont on réalise maintenant seulement les
dégats sur la santg, par les atteintes a I'environnement,
architectural d'abord - nous pensons a la la dégradation
des batiments et des monuments due aux gaz de voiture —
par les atteintes A |'environnement naturel enfin — n'a-t-on
pas pu affirmer que I'équivalent du canton d’'Argovie a été
bétonné, bitumé au cours des derniéres années? D'autre
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part, des kilométres de chemins pédestres disparaissent
chaque année, qui ne sont pas remplacés, et I'on renonce
par souci d'économie & intégrer des réseaux cohérents de
pistes cyclables 3 la construction des routes auxquelles on
consacre pourtant des milliards, condamnant ainsi des indi-
vidus de plus en pius nombreux, des jeunes surtout,
I'invalidité ou A la mort.

En conclusion, je dirai que las propositions du Conseil fédé-
ral, notamment celles qui figurent & I'article 36t lettres ¢, d
et £, méritent d'étre soutenues tout comme les motions de
la commission du Conseil des Etats. Il faut toutefois ajouter
que la réglementation proposée par le Conseil national et la
commission du Conseil des Etats n'est pas satisfaisante
dans la mesure ol elle prévoit annuellement des centaines
de millions supplémentaires en faveur des travaux routiers
et ou elle escamote toute discussion d'ensemble, tout
débat de fond, sur le probléme global des transports. Il est
préoccupant de constater une fois de pius que sous la
pression des associations d’automobilistes et de certains
milieux de I'économie, ce Parlement tend & opter pour des
solutions de compromis & trés court terme, privilégiant ainsi
un secteur privé au détriment des intéréts de la collectivité
la plus large.

Hefti: Durch unseren Beitritt zur Europdischen Freihandels-
assoziation (EFTA) und durch den Vertragsabschiuss mit
der Europidischen Wirtschaftsgemeinschait (EG) mussten
in vielen Fiallen Zélle gemass allgemeinem Zotitarif aufgeho-
ben werden. Dadurch haben sich die Einnahmen des Bun-
des verringert, zumindest sind sie nicht mehr, wie es sonst
der Fall gewesen wire, gewachsen. Hier liegt {ibrigens eine
wesentliche Ursache fir die Finanzprobieme des Bundes.
Jene aligemeinen Zdlle haben das gesamte Voik belastet.
Vorhin hat Herr Koliege Aubert darauf hingewiesen, dass
heuts, anders als friher, die Treibstoffzdlle das ganze Volk
und nicht mehr bloss eine Minderheit belasten. Man kann
daher in den Treibstoffzéllen ohne Schwierigkeiten eine
gewisse Kompensation fir die erwdhnten Ausféile bei den
aligemeinen Zéllen sehen. Und diese allgemeinen Zdlle
kannten keine Zweckbindung. Es ist daher gar nicht so
‘abwegig, wenn dem Bund zumindest ein Teil der Treibstoff-
zélle ohne besondere Zweckaufiage Uberlassen wird.

Bundesrat Ritschard: Es wurde in der Debatte kein Antrag
auf Nichteintreten gestelit. Ich mochte lhnen dafiir danken
und mich sehr kurz zu einzeinen Voten &aussern. Herr
Gadient hat Fragen gestellt.

Sowohi in der Botschaft des Bundesrates als auch in der
Behandlung des Geschéfts im Nationalrat hat man unter
den Kosten der Nationalstrassen immer die Bau-, die Unter-
halts-, die Betriebs- und die Polizeikosten verstanden. Das
kann ohne weiteres bestitigt werden. Und wenn Sie nach
den Beitrigen an Umwelt- und Landschaftsschutzmassnah-
men fragen, dann umfasst fir uns der Begriff — ich habe
eine entsprechende Erklarung von Herrn Direktor Jakob —
«langs der Strassen, die dem motorisierten Verkehr gedff-
net sind», alle Strassen, die nicht mit einem Fahrverbot fir
den Motorfahrzeugverkehr belegt sind, also Nationaistras-
sen, Hauptstrassen, Kantonsstrassen, Gemeindestrassen
und sogar Kooperationsstrassen, wenn sie eben fir den
motorisierten Varkehr gedffnet sind. Die allgemeinen Bei-
triige sowie ihre Verteilung sind heute in einer Verordnung
festgelegt. Sie soll im wesentlichen nicht gedndert werden;
diese Verordnung wird dann einfach weitergefhrt, mégli-
cherweise in einer anderen Form.

Sie werfen uns vor, dass die Vorlage zu spat gekommen
sie. ich weiss nicht, ob Sie uns da nicht unrecht tun. Es ist
natirlich eine subjektive Betrachtung. Das Finanzdeparte-
ment hat im letzten Jahr die Behandlung dieser Zolipro-
bieme (bermommen; Strassenzollprobleme unterstanden
vorher dem Departement des Innern. Wir haben sofort mit
den Kantonen Verbindung aufgenommen und mit den
Strassenverkehrsverbénden diskutiert. Wir haben die Vor-
lage konzipiert und sie in die Vernehmiassung gegeben. Wir
hatten Konferenzen mit den Baudirektoren, mit den Finanz-

direktoren, haben das alles basprochen und schliesslich die
Botschaft erstelit. ich bin nicht so sicher, dass Sie uns nicht
kritisiert hatten, wenn wir allzu frih mir dieser Voriage an
Sie herangetreten wiren; wahrscheinlich hdtte man uns
dann - und nicht zu Unrecht — gesagt, man solle jetzt noch
warten, bis das Geld Gberhaupt gebraucht werde. ich kann
diesen Vorwurf also nicht so richtig akzeptieren. Wenn man
eine Neuverteilung von Geldern vornehmen muss, dann ist .
es manchmal besser, man habe nicht allzu viel Zeit dazu;
sonst kommt es meistens nicht gut heraus.

Ich bin sehr froh, dass einzelne Herren - Herr Piller und
auch Herr Egli -~ zum Problem der Zweckbindung etwas
gesagt haben. Jedermann weiss, und vor allem, wer mit
Finanzen zu tun hat - sei es in der Gemeinde, im Kanton
oder eben beim Bund —, dass die Zweckbindung von Gel-
dern finanzwissenschaftlich. nicht lupenrein und eigentlich
verpdnt ist. Und sie ist auch problematisch, weil ja immer
wieder die Gefahr besteht, dass man Geld auch noch dann
fir den bestimmten Zweck verwendet, wenn es mdglicher-
weise flir einen anderen Zweck viel besser eingesetzt wer-
den kénnte, wenn magiicherweise ganz andere Prioritidten
entstanden sind.

Aber weil das Geld vorhanden ist, wird es eben fir die
zweckgebundene Sache verwendet, Ich will das nicht
bestreiten. .Hier hat die Zweckbindung ihre Problematik.
Aber man kann nicht bestreiten, dass die Zweckbindung
eben zweckméssig ist. Jene, die diese finanzwissenschaftli-
chen Abhandlungen (ber die Unzweckmassigkeit von
Zweckbindungen geschrieben haben, arbeiten meistens in
Staaten, in denen das Parlament lber die Erhebung oder
Erhdhung von Steuern beschiiesst. Bei uns muss das Volk
so etwas tun. Und hier beflirchte ich sogar, wenn wir die
Finanzen sonst nicht in Ordnung bringen, dass wir einer
Zukunft entgegengehen, in der man vielleicht in vemehrtem
Masse sagen wird, wenn Wiinsche erhoben werden: Wenn
das Parlament und auch du, Volk, willst, dass diese Win-
sche erflllt werden, dann musst du uns auch das nétige
Geld zur Varfiigung stellen. Wenn der Bund nicht aus sei-
nen finanziellen Schwierigkeiten herauskommt, wird man
friher oder spater bei neuen Aufgaben vermutlich immer
wieder auf den Gedanken der Zweckbindung kommen und
diese beschliessen. ich bin allerdings — und ich bin froh,
dass das Herr Genoud auch gesagt hat — sehr gegen das,
was Herr Cavelty so etwas zwischen den Zeilen durchblik-
ken liess. Vermutlich hat er es nicht so gemeint; aber ich
muss der Auffassung entgegentreten, dass die Zélle und
auch die Zolizuschlage einfach jenen Leuten gehdren, die
sie bezahien. Das wére eine Haltung, die unter keinem Titel
vertreten werden kénnte. Es werden noch andere Zdlle
bezahit, wie Sle wissen, auf alles, was importiert wird; auch
Finanzzolle werden erhoben, und sie werden keineswegs
ausschliessiich fir. jene verwendet, die sie bezahien.

Wir haben diese Fiskaizblle beim Benzin mit einer Bela-
stung von 49 Prozent. Das ist nicht wenig; aber beim Tabak
zum Beispiel betragt diese Belastung 52 Prozent. Wir haben
noch nie die Forderung gehort, man solle diese 740 Millio-
nen verwenden, um den armen Teufein zu helfen, die eine
braune Lunge oder Lungenkrebs haben. Und niemand hat —
zur Recht nicht - diese Forderung erhoben. Das Geld geht
an die AHV, weil wir wahrscheinlich diesen Raucherwitwen
viel ldnger die Rente bezahien missen, weil der Mann zu
fridh stirbt! Wir haben eine Belastung von bis zu 75 Prozent
beim Schnaps. Auf Whisky erheben wir einen Fiskaizoll von
70 Prozent, beim Zwetschgenwasser sind es 45 und beim
Cognac auch 45 Prozent. Auch dieses Geld geht an die
AHV. Wir verwenden es in keiner Weise einfach fir die Trin-
ker oder wer immer da diese Schnépse trinkt. Wir haben auf
dem Importwein 200 Millionen Zolizuschiage, wir haben eine
Bierstauer, die wir auch nicht fir Abmagerungskuren ver-
wenden, wir haben eine Abgabe auf Speisefette und -6le,
die wir richtigerweise fir die Finanzierung von Landwirt-
schaftsausgaben verwenden. Wir haben auf importbutter
eine Abgabe von 34 Prozent, je nachdem, die wir ebenfalls
fir die Entlastung der Milchrechnung verwenden. Beim
Zucker haben wir eine Abgabe, die 30 bis 50 Prozent betra-
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gen kann, und wir geben sie nicht weg, damit wir die teuren
Zahnarztrechnungen bezahlen kénnen.

Ich wilrde nie mithelfen, dass man diese Fiskalzdlle oder
Zolle ganz gemeinhin fir irgend jemanden reklamiert, wie
das die Automobilverbédnde gelegentlich tun. Zéile sind im
Prinzip verfassungméssige Bundeseinnahmen; man kann
da nicht immer ausscheiden. Und im Gbrigen — Herrr Stén-
derat Letsch hat gesagt: Selbst wenn man alle diese Zdile
‘oder wenigstens die heutigen Z&lle verwendet, decken die
Strassen ihre Kosten im Moment nur zu etwa 85 oder 87
Prozent. Die Strassen sind also noch nicht eigenwirtschaft-
lich. Von den sozialen Kosten, von denen auch gesprochen
worden ist, will ich gar nicht reden. Selbst der Pressedienst
der Wirtschaftsforderung hat geschrieben: «Die vieifach als
Milchkiihe» der Nation apostrophierten Automobilisten
geben also nicht genldgend Milch zur Einhaltung des GVK-
Grundsatzes, dass jeder Verkehrstriger fir die von ihm ver-
ursachten Unkosten aufzukommen hat.» Das hat die Wirt-
schaftsférderung geschrieben.

Es ist wahr - ich glaube, Herr Egll hat darauf hingewiesen —,
dass die Vorlage Wandlungen durchgemacht hat. Das
Finanzdepartement hatte einen ersten Vorschlag ausgear-
beitet, der vorsah, dass der Zolizuschiag, wie es jetzt auch
im Antrag steht, auf alle Strassenausgaben des Bundes
ausgeweitet wird. Aber den Grundzoll wollten wir nur bis
auf den Teil, der zur Finanzierung der restlichen Strassen-
ausgaben nétig ist, fir die Strassen verwenden, und den
Rest in die Bundeskasse fliessen lassen. Wir kénnen ja
nicht alles auf einmal ausgeben. Wir haben uns dann
schiussendlich unter dem Eindruck der Konferenzen mit
den Kantonen und des Vernehmiassungsverfahrens zu die-
sen 50 Prozent durchgerungen. Das ist nicht etwa eine
neue Sache. Bis 1959 betrug der Anteil der Strasse am
Grundzoll nur 50 Prozent. Damals, als die Ausgaben fiir die
Nationaistrassen rapid angestiegen sind und der Bund auch
Mihe hatte, seine Vorschiisse zu finanzieren (insgesamt
waren es 2,3 Milliarden), hat man dann diesen Anteil von 50
auf 60 Prozent erhéht, auch nur immer in dem Sinne, dass
das nur eine voriibergehende Massnahme sein missts, die
man wieder einmal korrigiertén kénnte. Also auch von die-
sem Standpunkt aus ist es durchaus gerechtfertigt, jetzt
wieder zugunsten des Bundes eine Korrektur vorzuneh-
men. Es ist aber richtig — und Herr Letsch hat es gesagt —,
dass bei den Kantonen die zweckgebundenen Einnahmen
und die Bundesbeitrdge die Kosten, die ihnen aus dem
motorisierten Verkehr zufliessen, nur etwa zu 87 Prozent
decken kénnen. Sie haben sine Unterdeckung von etwa 310
Millionen Franken, und deshalb sollen ja den Kantonen far
die Strassenbauten und den Unterhait der Nationaistrassen
neu insgesamt 400 Millionen 2ufliessen.

Bei den Gemeinden sind die Verhiltnisse extrem. Sie erhal-
ten in der Regel einen Anteil von den Motorfahrzeugsteu-
ern, wie sie durch die Kantone beschlossen werden. Bei
den Gemeinden betragen die zweckgebundenen Kantons-
beitrige an die Strassen nur etwa 28 Prozent. Die Gemein-
den haben einen Ausfall von 686 Millionen Franken, wobei
man gleichzeitig auch darauf hinweisen muss, dass der Bau
von Gemeindestrassen doch eine urspriingliche Aufgabe
der Gemeinden war. Man kann aber beifigen: die Gemein-
derechnungen schliessen weit besser ab als die Rechnun-
gen des Bundes und diejenigen der Kantone. Was die Kan-
tone mit diesen Strassenanteilen tun, die sie zusitzlich
erhalten, ist selbstversténdlich ihre Sache; aber sie werden
wohl darauf achten, dass diese neuen Gelder nicht sinfach
zur Senkung von Steuern verwendet werden.

Elnige Herren haben es einmal mehr gesagt - ich habe es in
der Kommission gehdrt, ich verstehe es immer weniger —.
man will nicht, dass der Bund fiir die 400 Millicnen Franken,
die die Kantone neu erhalten soilen, eine Kompensation
erhilt. ich bitte Sie, doch zu beachten, dass es dem Bund
ausserordentlich schwerfillt - und Sie wissen es genauso-
gut wie wir —, seine Rechnungen wieder zu einem verndnfti-
gen und vertretbaren Ausgleich zu fihren. Wir missen
Sparmassnahmen einleiten; ich hoffe, dass Sie ihnen
zustimmen werden. Sie werden diese noch mit dem Voran-

schlag erhalten; sie werden wirklich einschneidend sein,
aber immer noch nicht gendigend, wenn man eine gewisse
Entwicklung im Auge hat.

In diesem Zeitpunkt, da wir daran sind, die Aufgaben zwi-
schen Kantonen und dem Bund neu zu verteilen, schenkt
der Bund den Kantonen neu 400 Millionen Franken. Er ver-
langt, dass die gleichen Kantone ihn dann auf anderen
Gebieten entlasten. Wir dirfen immerhin darauf hinweisen,
dass der Bund heute die gesamten Defizite des &ffentlichen
Verkehrs — wenigstens der Bundesbahnen und eines guten
Teiles der Privatbahnen und der Postautos — aus seinen
Mitteln deckt. Wir sollten dies — wie Herr Egli erwihnt hat -
als etwas Gemeinsames betrachten. Ist es denn so unmora-
lisch, wenn die Kantone daran oder an andere vom Bund
erfiillte Aufgaben etwas zahlen, oder dass die Kantone
dadurch etwas kompensieren, indem sie auf diese und jene
Subvention, die heute ausgerichtet wird, verzichten, damit
beim Bund nicht nur gespart wird, sondern auch weniger
Administration bei den Subventionskontrollen und -berech-
nungen besteht? Ist das etwas so Unsittliches, in der Lage,
in der wir uns heute befinden? Die Kantone kénnen doch
kein Interesse daran haben, diesen Bund immer wieder neu
finanziell schmalern zu wollen; denn solange es dem Bund
nicht méglich ist, seine finanzielle Lage zu meistern, d, h.
seine Rechnung wieder zu einem Ausgleich zu bringen,
solange wird man immer wieder bei diesen Transferausga-
ben, die zur Hauptsache an die Kantona gehen, ansetzen
und versuchen, den Kantonen auch Lasten aufzueriegen,
die ihnen moglicherweise mehr weh tun als ein neues
Geschenk von 400 Millionen Franken, und dafiir dem Bunde
etwas anderes zu geben!

Geben war immer seliger als nehmen! Nur die Boxer
behaupten das Gegenteil, und ich meine, die Kantone soll-
ten das auch so halten. Ich bin auch damit einverstanden,
dass man sich nicht von Initiativen beeinflussen lassen soll.
Die initiativen werden heute bei jeder Gelegenheit erhoben,
wenn das Parlament nicht gleich macht, was gewisse Leute
wollen. Wir haben hier eine Initiative — villig unndtig, Gber
sie wird ja erst in vier Jahren abgestimmt —, Uber diese Vor-
lage hingegen am 29. Februar 1983. Wir haben eine Initiative
bei der kalten Prograssion; wir werden das entsprechende
Gesetz lange vorher beraten haben und es in Kraft setzen.
Ob es sinnvoll ist, diesen 33 hadngigen oder angemeldeten
initiativen noch weitere anzuhdngen — das Urteil muss man
natrlich den Initianten (iberlassen! Aber als Druckmittei
sollte man solche Initiativen nicht akzeptieren, wenn sie als
solche gedacht sind! Es gibt ja auch Initiativen, die aus
anderen Griinden eingereicht warden.

Ich bitte Sle, auf die Vorlage einzutreten. Der Bundesrat
stimmt den Vorschldgen, wie sie die stdnderitliche Kom-
mission beschlossen hat, zu. Wir glauben, dass sich die
entstehenden Differenzen auch mit dem Nationalrat bereini-

gen lassen, so dass dann diese Neuverteilung der Benzin-

zoligelder dem Volk unterbreitet werden kann, in der Hoff-
nung, dass es ihr zustimmen wird und dass nicht Einzelin-
teressen obsiegen werden.

Cavelty: Ich wurde persénlich angesprochen und bean-
spruche das Recht einer kurzen Replik. Wenn wir eine Auf-
gabe speziell mittels siner Erhebung eines Zolls oder eines
Zollzuschiags finanzieren wollen, so ist dies ein durchaus
legitimes und erlaubtes Mittel. Natirlich verstehe ich die
Sicht des Bundesrates; er geht von der anderen Seite aus.
Er sagt, man ddrfe den allgemein erhobenen Zoll nicht nur
fir eine bestimmte Aufgabe verwenden. Hier ist es aber
umgekehrt, mindestems was den Zollzuschlag betrifft. Die-
ser wurde speziell fir diese Aufgabe bestimmt. Man kénnte
Oberhaupt sagen, die Zollerhebung richtet sich nach der
Zweckbestimmung, welche Parlament und das Volk dieser
Erhebung geben. Wir kénnten, wenn wir wollten, einen Zoll
auf Hiten und Schirmen erheben, mit dem Zweck, die Wet-
terprognose zu verbessern. Das wira erlaubt, um die Sache
zugegebenermassen etwas (bertrieben darzustellen. ich
glaube, dass wir richtig beraten sind, wenn wir den Zweck
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der urspriinglichen Bestimmung nicht aus den Augen las-
sen.

Eintreten wird ohne Gegenantrag beschlossen
Le conseil décide sans oppaosition d'entrer en matigre

Datailberatung - Discussion par articles

Titel und Ingress, Ziff. | Ingress, Art. 36bis Abs. 4, 5
Antrag der Kornmission
Zustimmung zum Beschiuss das Nationalrates

Titres at préambule, ch. | préambule, art. 36bis al. 4, 5
Proposition de la commission
Adhérer i la décision du Conseil national

Angenommen - Adopté-

Art, 36ter Abs. 1 Ingress und Bst. a
Antrag der Kommission

Mehrhait

Der Bund verwendet die Halfte des Reinertrages des Treib-
stoffzolis und den gesamten Ertrag eines alifalligen Zofizu-
schlages wie folgt fir Zwecke des Strassenwesens:

a...

Minderheit
{Arnoid, Aubert, Belser, Donzé, Gadient, Piller)
Zustimmung zum Beschiuss des Nationalrates

Art. 36 al, 1 préambule et let. a .
Proposition de la commission

Majorits

La Confédération utilise a des objectifs routiers la moitié du
produit net des droits de base et la totalité des produits
d'une surtaxe éventuelle comme il suit:

a..

Minorité
(Arnoid, Aubert, Belser, Donzé, Gadient, Piller)
Adhérer A la décision du Conseil national

Generall, Berichterstatter: Bei Artikel 36ter Absatz 1 liegt
eine massgebliche Differenz vor zwischen der bundesritii-
chen bzw. der nationairdtlichen Fassung, die von der Min-
derheit unserer Kommission Ubernommen wird, und der
Fassung der Mehrheit der Kommission, die, wie ich bereits
im Eintretensreferat gesagt habe, durch Stichentscheid des
Sprechenden zustande gekommen ist.

In Absatz 1 der Fassung der Mehrheit sind zwei wichtige
Gesichtspunkte enthaiten: sinmal der Treibstoffzoil als sol-
cher, und sodann subsididr der aliféllige Zollzuschlag. Far
beide gilt der Grundsatz, dass sie ledigiich fir Zwecke des
Strassenwesens verwendet werden sollen; dies wird aus-
driickiich in Absatz 1 festgelegt.

Der Zollzuschlag nach der heutigen Ordnung bildet bereits
eine zusatzliche subsididre Massnahme zur Finanzierung
des Nationalstrassenbaus, und die Mehrheit der Kommis-
sion hat sich demzufoige an die bisherige Rechtsordnung
gehaiten. Gemdss Vorschiag Bundesrat und Nationairat hin-
gegen entidlit der Charakter einer Ergénzungsabgabe des
Zolizuschiages. Grundzoll und Treibstoffzollzuschiag sollen
unterschiedslos in einen Topf fliessen. Die Mehrheit der
Kommission war — wie ich bereits gesagt habe - fir die Bei-
behaltung der heute glitigen Rechtsordnung und hat aus-
dracklich den Grundzoll als Hauptzofl und den Treibstoffzoll
als Zusatzzoll — also das Subsidiaritatsprinzip — anerkannt.
Absatz 1 der Mehrheit ist im Zusammenhang mit Absatz 2
auf Seite 2 zu berlicksichtigen. ich méchte lhnen beantra-
gen, dass die Diskussion sich jetzt lediglich auf den
Absatz 2 beschrinkt, dass aber die Abstimmung getrennt
fur die zwei Grundprinzipien durchgeflhrt wird. In einer

arsten Abstimmung ist der Grundsatz des allfdlligen Zollzu-~
schiages festzulegen und in einer zweiten Abstimmung ist
Uber die Prazisierung zu befinden, dass sowohl Grundzoll
als auch Zollzuschiag fir Zwecke des Strassenwesens zu
verwenden seien.

im Namen der Mehrheit der Kommission beantrage ich,
Absatz1 gemass der Fassung, wie sie auf der Fahne
erscheint, zuzustimmen und den Antrag der Minderheit
abzulehnen.

Amold, Sprecher der Minderhaeit: ich beantrage, den Antrag
der Mehrheit abzulehnen und dem Nationalrat zuzustim-
men. im Absatz 1 sind zwei ganz verschiedene Probleme
enthalten. ich hétte es begrisst, wenn man sie getrennt dis-
kutiert hitte, aber ich fiige mich der prasidialen Anordnung
und spreche zu beiden Problemen.

Im Absatz 1 ist eine Generalklausel mit den Worten «fir
Zwecke des Strassenwesens» enthaiten. Zudem ist in die-
sem Absatz 2 ein Hinweis auf den Grundsatz der Subsidiari-
tat des Zollzuschlages vorhanden. Dieses Problem kommt
zum Ausdruck in den Worten «alifélliger Zollzuschlag», und
dieser Begriff ist nur im Zusammenhang mit dem neuen
Absatz 2 zu verstehen. Darum kdnnen wir Absatz 1 nur ver-
abschieden, wenn man beide Probleme diskutiert. ich (ber-
lasse es dem Ratsprasidenten, wie er die Abstimmung
durchfihren will.

Zu beiden Problemen beantrage ich lhnen, die Auffassung
der Kommissionsmehrheit abzulehnen. Der Mehrheitsan-
trag bringt mit dem Begriff «Zwecke des Strassenwasens»
eine Unsicherheit in die Verfassungsvorlage hinein. Jeder
Parlamentarier weiss, dass der Gesetzgeber, wenn er eine
Mehrheit von Failen erfassen will, dazu zwei Instrumente zur
VerfGgung hat, nadmiich die Generalklausel oder die Aufzah-
lung, die Enumeration. Der Nationairat hat nach langer Dis-
kussion baschlossen, die verschiedenen Zwecke, denen
der gebundene Teil des Benzinzolles zufliessen soll,
abschliessend aufzuzdhlen. Er hat also das System der
Enumeration gewahit.

Die Kommissionsmehrheit figt nun mit dem Begriff «fir
Zwecke des Strassenwesens» eine Art Generalklausei ein.
Sie lasst daneben die Aufzdhiung des Nationalrates stehen.
Sofort taucht die Frage auf: Was gilt nun im Zweifeisfall: die
Generalklausel oder die Aufzéhiung? Bereits hat eine Zei-
tung die Meinung vertreten, die Aufzdhlung in den nachfol;
genden Buchstaben a bis f werde durch den Obersatz «fir
Zwecke des Strassenwesens» relativiert; diese Aufzéhlung
sei einschrénkend auszulegen. Stimmt das, wollen wir das?
Man kénnte sich umgekehrt auf den Standpunkt steilen,
nach einer Generalklausel habe die Aufzdhlung gemiss
Buchstaben a bis f nur den Charakter von Beispielen, die
vermehrt werden kénnen. Ist dies vielleicht der Sinn der
Generalklausel geméss Kommissionsmehrheit?

Diese Unkiarheit kdnnen wir nicht in einer Verfassungsbe-
stimmung stehenlassen. Die Gelder des zweckgebundenen
Treibstoffzolles fliessen zum grossen Teil den Kantonen zu,
und zwar schon jetzt, wahrend des Nationalstrassenbaus,
und erst recht spéter. Die Kantone soliten deshalb wissen,
was ihnen zukommt. Sicher sind sie mit einer Regelung, die
unklar ist, oder die sogar einschriankend auszulegen ist,
nicht einverstanden. ich bin deshailb gegen die Generaikiau-
sel «flir Zwecke des Strassenwesens» und - wie der Natio~
nairat - fir eine abschliessende kiare Aufzihiung, die nicht
relativiert wird und nicht zum vornherein eng auszulegen,
sondern zum Nennwert zu nehmaen ist. Soviel zum ersten
Problem.

In Absatz 1, verbunden mit dem neuen Absatz 2, ist noch
das Problem der Subsidiaritat des Treibstoffzollzuschlages
enthalten. Sie werden sofort hdren, worum es geht.

Mir scheint, dass im Wort «alifilliger» Zollzuschlag und im
neuen Absatz 2 ein eigentlicher Systemwechsel gegentber
heute enthaiten sei. Die Kommissionsmehrheit will namlich
damit sagen, primar sei die Héifte des Grundzolles fur
Strassenzwecke zu verwenden und nur subsidiar der Zoll-
zuschiag. Herr Kollege Cavelty hat vorhin anders argumen-
tiert; er hat so argumentiert, wie die meisten von uns es bis-
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her gewohnt waren. Es ist doch so, dass in der Regel die
Zéle nicht gebunden sind. Die Bindung des Grundzolies bil-
det also bereits die Ausnahme und nicht die Regel. Herr
Kollege Hefti hat darauf hingewiesen. Ganz anders ist es
mit Zuschlagen. Zuschldge werden in der Regel zweckge-
bunden erhoben. In unserem Kanton werden Zuschldge fir
den Gewisserschutz oder fiir Gewédsserverbauungen erho-
ben. Zuschiage sind fast per definitionem jeweils zweckge-
bunden. Auch historisch gesehen wurde die Einfihrung des
Zollzuschlages damit begriindet, dass man mehr Geld far
den Strassenbau brauche. Die Zweckbindung wurde gel-
tend gemacht. Der Grundzoll hingegen bestand, bevor es
Nationalstrassen gab. Er war urspringlich wie die anderen
Zélle sine Fiskaleinnahme ohne Zweckbindung.
Diese Betrachtungsweise hat auch der Bundesrat in seiner
Vortage. Er beginnt den Artikel 36ter, den wir diskutieren,
mit den Worten: «Der Bund erhebt auf Treibstoffen einen
Zolizuschlag und verwendet ihn zusammen mit der Hélfte
des Reinertrages des Treibstoffzolles . .. fir ... National-
strassen usw.» Der Bundesrat erwéhnt im Zusammenhang
mit den Strassenzwecken also zuerst den Treibstoffzollzu-
schiag und erst in zweiter Linie die Haifte des Treibstoff-
grundzolles.
Es scheint mir, dass im neuen Absatz 2 noch ein anderer
Systemwechse! enthalten sei. Seinerzeit wurde ein Zollzu-
schlag von einer ganz bestimmten Hoéhe ~ nicht ein varia-
bler - eingefihrt. Das giit heute noch. Dann wurde in einer
zweiten Phase bestimmt, wie dieses Geld verwendet wer-
den soll, Das Primédre waren alsc die Mittel, das Sekundére
-deren Verwendung. Zum Beweis zitiere ich lThnen den Titel
des Bundesbeschlusses von 1959: «Bundesbeschluss ber
die Verwendung des fir den Strassenbau bestimmten
Anteils am Treibstoffzollertrag».
Nun kehrt die Mehrheit unserer Kommission das System
um. Es werden bestimmte Strassenzwecke vorgegeben
und in der Verfassung niedergelegt. Der Bund will deren
Verwirklichung gewéhrlaisten oder, wie der Kommissions-
- antrag sagt, sicherstellen. Das Primére sind also jetzt die
Aufgaben. Wenn die Mittel nicht ausreichen, um diese Auf-
gaben zu erfillen, dann missten neue Mittel beschafft wer-
den. Ist das nicht etwas ganz Neues? Kann der Bund in der
heutigen Situation diese Sicherstellung Ubernehmen? Es
scheint mir, dass hier dem Bund eine neue Aufgabe Uber-
bunden wird, zu der der Bundesrat in seiner Botschaft nicht
Stellung nehmen konnte. :
lch beantrage deshalb Ablehnung des neuen Systems
geméss Absatz 2 und Zustimmung zum Nationairat.

Blirgi: Die ganze Diskussion um die Verwendung des Treib-
stoffzollertrages erinnert ein wenig an den Streit um die
Jagdbeute, ehe das Wild erlegt ist. Es ist ein deutliches
Anliegen der Kommissionsmehrhsit, eine optimale Aus-
gangslage fir dis Abstimmung von Volk und Standen zu
schaffen. Es ist eine illusion zu glauben, die Stimmbdrger
wirden darauf warten, uns fhre jubeinde Zustimmung zu
dieser Vorlage zu geben.
Jeder Problemkreis hat seine Vorgeschichte und seinen
Aufbau. Das ist auch hier der Fall. Es ging zu Beginn der
sechziger Jahra darum, den Automobilisten eine zusétzii-
che Belastung durch den Benzinzolizuschiag aufzuerlegen.
Dem stand eine Zusage gegeniber, nédmiich die Zusage des
Ausbaues des Nationalstrassennetzes. Der Benzinzollzu-
schlag war deshalb in den Kdpfen der unmittelbar Betroffe-
nen ganz kiar eine zweckgebundene Abgabe. Man kann
das nun nicht einfach vom Tische wischen. Es zeigt sich,
dass die psychologische Hiirde sonst zu gross wird. Wenn
. wir diesem Umstand zu wenig Rechnung tragen, provozie-
ren wir leicht eine Demonstration der motorisierten Stras-
senbendtzer. Die TCS-Initiative- macht diese Risikolage
deutlich sichtbar. Nun trifft es zwar zu, dass diese de jure
noch nicht zustande gekommen ist. Ich habe aber gastern
gehdrt, dass die Unterschriftenzahl 140 000 Uberschritten
haben soll. De facto liegt diese Initiative im Raume, und es
ware ein Fehler, ihr nicht Beachtung schenken zu wollen.
Der Kommissionsmehrheit geht es deshalb darum, eine

-

Konfrontation mit den grosen Verkehrsverbianden zu ver-
meiden. Sicherlich werden sie nicht auf hundertprozentige
Gefolgschaft ihrer Mitglieder zdhlen kdnnen. Insofern hat
der Automobilist Jean-Francgois Aubert racht; aber es stelit
sich die Gegenfrage, ob alle Mitglieder seinen Erwédgungen
folgen. Da haben wir unsere Zweifel.

Es geniigt schon, wenn eine Minderheit von Mitgliedern des
TCS und des ACS sich zu den Ubrigen Nein-Stimmenden
geselit. Das bedeutet bereits die Niederlage fir die Vorlage.
Wenn ich solche Erwagungen anstelle, mdchte ich gegen-
Uber dem éffentlichen Verkehr, der sich mit einem Schrei-
ben an uns gewandt hat, deutlich zum Ausdruck bringen,
dass das keine Kriegserklarung an diese Kreise darstelit.
Kollega Piller hat auf die Haltung der Umweltschutzorgani-
sationen hingewiesen, die einer Vorlage nach Kommissions-
mehrheit den Kampf ansagen wirden. Ich kdnnte mir vor-
stellen, dass es auch in diesen Kreisen Leute gibt, die sich
dieses Nein noch einmal Uberlegen. Ein Nein bedeutet
unter anderem Verhinderung einer Verbesserung fir die
Bundeskasse. Ein Staat, der knapp finanziert ist, kann auch
weniger fir den Umweltschutz tun. Ein Nein zu dieser Vor-
lage wird zum Abbau des Benzinzollzuschlages ab 1983
fuhren missen. Das Benzin wird damit billiger; das gibt
neue Anreize flir den motorisierten Verkehr; das fhrt zu
noch mehr Gedrange in Ddrfern und Stadten, weil es an
Mitteln fir die Umfahrungen fehlen wird. Es macht mir also
keine Sorge, mit guten Argumenten den Uberiegungen der
Umweltschutzkreise entgegenzutreten.

Aus all diesen Grinden hat die Kommissionsmehrheit
einige Modifikationen singebaut, die den Gedankengédngen
der TCS-Initiative entgegenkommen. Das giit besonders in
Absatz 1 fir die Einflgung «fir Zwecke des Strassenwe-
sens» und in Absatz 2 fir die Verdeutiichung des Benzin-
zollzuschiages als zweckgebundene Abgabe. Dieses
System, Kollega Arnold, entspricht der heutigen Ordnung.
Im Artikel 36ter Absatz 1 heisst es jetzt: «Der Bund verwen-
det nach Massgabe der Gesetzgebung drei Fiinftel des
Reinertrages des Zolles auf Treibstoffen fur motorische
Zwecke.» Und im Absatz 2 steht: «Ergeben die Finanzie-
rungspiéine, dass die verfigbaren Mittel usw. nicht ausrei-
chen, dann entscheidet die Bundesversammiung Uber die
Erhebung eines zweckgebundenen Zollzuschlages.»

Ich méchte sagen: Die Kommissionsmehrheit bewegt sich
im Rahmen des jetzigen Systems; wenn wir davon abwei-
chen, entsteht erhdhtes Misstrauen, und es gibt neue
abstimmungspolitische Reibungsflichen. Die Antrige der
Minderheit erhdéhen deshalb die abstimmungspolitischen
Risiken der Vorlage. Dies gilt es zu vermeiden. ich mdchte
Sie deshalb bitten, sowohi bei Absatz 1 wie bei Absatz 2
den Antrigen der Kommissionsmehrheit zuzustimmen.

Gadient: Mit der ginleitenden Formuillerung in Artikel 36ter
in Verbindung mit dem zweiten Absatz, wie sie von der
Kommissionsmehrheit vorgeschlagen wird, geht hauptsach-
lich die zentrale Idee eines {ber die Litera e unter dem Titet
«Allgemeine Beitrdge» zu schaffenden Pools verioren. Nur
wenn wir beim vom Bundesrat vorgeschiagenen und vom
Nationalrat in diesem Punkte gutgeheissenen System ver- .
bieiben, ist die Erhebung sines Zollzuschlages ohne Feil-
schen von Entscheid zu Entscheid und damit auch die Spei-
sung des erwdhnten Fonds gewdhrleistet. Daraus solien ali-
gemeine Beitrdge an die Kosten der den motorisierten
Fahrzeugen gedffneten Strassen und den Finanzausgleich
im Strassenwesen gewihrt werden. Dieses aus der Sicht
der Kantone, aber auch der Gemeinden vorzuziehende
System wird bewirken, dass. die verbieibenden Mittel auto-
matisch in diesen Fonds fliessen und dort, allerdings an die
Zwecke des Strassenwesens gebunden, zur Verfiigung der
Kantone stehen. Das wird den Kantonen die Méglichkeit
einer fiexiblen Handhabung im Bereiche der innerkantona-
len Strassenfinanzierung geben, die héchst wilnschenswert
erscheint.

Folgt man hingegen mit der Mehrheit der Kommission der
nach unserem Daflirhalten problematischen Idee des Tou-
ring-Clubs, wonach ein Zollzuschiag nur insoweit zu erhe-
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ben ist, als der Ertrag des zweckgebundenen Grundzolles
zur Sicherstellung der in Absatz 1 genannten Aufgaben
nicht ausreicht, werden die in Litera e den Kantonen zuge-
dachten Beitrage immer wieder 2zu Diskussionen Anlass
geben, immer wieder in Frage gestellt bleiben. In der prakti-
schen Handhabung wird die unliebsame Foige ein perma-
nentes Seilziehen dar(ber ssin, ob der Zuschlag nun 30, 25,
20 oder weniger Rappen betragen soll. Fiir diese Einschrin-
kung, fur diese Politik der gebundenen Hénde kdnnte man
noch Verstandnis haben, wenn bei der Verankerung eines
Zollzuschiages geméss bundesratlichem Antrag die Gefahr
der Zweckentfremdung mindestens eines Anteils der anfal-
lenden Gelder bestiinde. Herr Stinderat Genoud hat heute
in seinem Votum auf die Bedeutung der Prazisierung in der
Litera ¢ hingewiesen. Ich teile im Grunde seine Auffassung
und habe schon in der Kommission erklart, dass wir mit
einer Definition der Zwecksetzung in der Litera ¢ gemiss
Mehrheitsantrag unter der Voraussetzung einverstanden
sind, dass dafiir andererseits bei Absatz 1 mit der Minder-
heit der bundesrétlichen Fassung und damit auch dem
Beschluss des Nationalrates zugestimmt wird. Mit der pra-
zisen Umschreibung in der Litera ¢ wird namlich in der
Folge auch die in Absatz 1 des Mehrheitsantrages vorge-
schlagene generells Verwendungsbeschriankung auf Stras-
senzwecke obsolet. Diese hegrenzende Formulierung auf
Strassenzwecke ist ohnehin nicht nur materisll, sondern
auch formell verfehit, sind doch in allen Varianten, auch in
derjenigen der Mehrheit, spater Vorschidge enthalten, die
[{ber die Strassenzwecke im engsten Sinne hinausgehen.
Wenn wir uns zum Vorschlag des Bundesrates bekennen,
werden die nicht fir. die in Absatz 1 Litera a bis d und f
umschriebenen Zwecke eingesatzten Mittel fir die Kantone
nach Massgabe von Litera ¢ verfigbar, und das misste bei
genauer Wertung ohne Zweifein auch im Interesse der
Strassenverkehrsverbande liegen. Der akute Nachholbe-
darf, insbesondere beim Ausbau des kantonalen und kom-
munalen Strassennetzes, wie er hier schon wiederholt
erwihnt wurde, kann und darf in der Tat nicht Ubersehen
werden! Den Anliegen der Strassenverkehrsverbinde ist
mit dem so bereinigten Vorgehen und Entgegenkommen
reichlich Gentige getan. Weitergehende Empfehlungen kén-
nen wir zur Kenntnis nehmen, aber es besteht keine Veran-
lassung, ihnen Folge zu leisten. Mit diesem Vorgehen, d. h.
in diesem Punkte der Minderheit und dem Beschluss des
Nationairates folgend, und mit der Prazisierung in der Litera
- ¢ schaffen wir einen Kompromiss, der uns fir alle Beteilig-
ten tragbar und gangbar erscheint.

M. Genoud: Je n’ai pas besoin de revenir sur I'appui que j'ai
donné 4 la proposition de la majorité. Si j'interviens, c'est
uniquement pour une question de forme. Je voudrais
demander, compte tenu de ce qui est prévu dans la suite
des taches & réaliser par ces moyens, si le terme «objectifs
routiers» est le plus adéquat et s'il ne conviendrait pas de le
remplacer par lo terme «a des objectifs en rapport avec la
circulation routidre». Je donne un exemple: a la letire d, les
contributions au titre de la protection de I'environnement le
long des routes, ne sont pas a proprement parler des
objectifs routiers mais en rapport avec la circulation rou-
tiere. Je laisse a la Commission de rédaction le soin d’exa-
miner quelte est la définition qui convient {e mieux.

M. Aubert: M. Genoud a fait la remarque que je voulais
faire, mais j'en tire une autre conciusion: dans une matiére
aussi compliquée, on ne peut pas renvoyer a la Commission
de rédaction le soin de trouver une formuie plus heureuse.
Le probléme qui nous est posé consiste a4 essayer de
concilier une formule générale avec une énumération.
Comme M. Genoud nous I'a expliqué avec beaucoup de
clarté, ia formule générale choisie par la majorité de la com-
mission ne coincide pas exactement avec tous les termes
de I'énumération. M. Gadient a déja signalé le cas de la let-
tre ¢ de I'alinéa 2. M. Genoud nous montre ceiui de ia lettre
d. Les termes «objectifs routiers», «Zwecke des Strassen-

wesens», sont inadéquats. La protection de !'environne-
ment n'est justement pas un objectif routier.

1l vous appartient donc maintenant de.choisir entre confier
a la Commission de rédaction ia tdche - extrémement com-
pliquée — da formuler une clause générale que vous étes
incapables de formuler icl, ou bien I'abandonner. Pour ma
part, je suis partisan de la seconde solution.

Affoiter: Der Antrag Arnald, zugleich Antrag der Minderhaeit,
hat, wie ich es als Nicht-Kommissionsmitglied ansehe,
einen formellen und einen materiellen Aspekt. Im ersten
Punkt muss ich — das sage ich zum vornherein — Herrn
Arnold recht geben, namlich dass diese Formel in Absatz 1
«fir Zwecke des Strassenwesens= Verwirrung schaffen
kénnte und auch Uberflissig ist. Wir haben ja eine
abschliessende Aufzahlung in Litera a bis f und zudem -
Herr Gadient hat schon darauf hingewiesen - ist sehr frag-
lich, ob man die Litera c in der Fassung der Mehrheit, néim-
lich Forderung des Huckepackverkehrs und des Transpor-
tes begleiteter Motorfahrzeuge, idberhaupt noch unter
Zwecke des Strassenwesens subsumieren kann. Ich
glaube, wir soliten zur Textgestaltung wirklich Sorge tragen;
denn wir schaffen hier Verfassungsrecht!

Die Mehrheit ist daher eingeladen, die Formulierung «fir
Zwecke des Strassenwesens» ohne Schaden fallen zu las-
sen. Wenn sie es nicht tut, so bin ich Gberzeugt, dass im
Differenzbereinigungsverfahren dieser Passus fallen muss
und fallen wird. Ob Ubrigens Ausdriicke wie Huckepack,
Eigentrassierung und dhnliches der Sprache unserer Ver-
fassung gut anstehen, wage ich zu bezweifeln.

Etwas anderes ist die materielle Komponente im Antrag
Amold, welche die Subsidiaritdt des Zuschlages betrifit.
Hierzu mdéchte ich keine weiteren Ausfihrungen machen.
ich neige in diesem materiellen Punkt der Mehrheit zu, aus
Grinden, die bereits vom Kommissionsprasidenten und von
anderen Rednern erldutert worden sind. ich mdchte aber
der Kommissionsmehrheit wirklich zu bedenken geben, ob
nicht in Absatz 1 der Passus «fir Zwecke des Strassenwe-
sens» gestrichen werden kdnnte, ohne dass die Position
der Mehrheit Abstriche erlitte.

Generail, Berichterstatter: Ich habe von Anfang an gesagt,
dass dieser Absatz 1 zu zwei Abstimmungen fiihren muss,
zu einer ersten Abstimmung Uber diese Grundsatzfragen
des Strassenwesens und zu einer zweiten Uber das Subsi-
diaritatsprinzip, ja oder nein. Von mir wurde durchaus
erkannt, dass diese Seite des Problems zu siner Diskussion
fGhren konnte.

Ich stelle den Antrag, Uber Absatz 1 zwei Abstimmungen
durchzufihren. Es wird hier sicher zu einer Differenz mit
dem Nationalrat kommen, und im Zuge des Differenzberei-
nigungsverfahrens wird man noch Gelegenheit haben, die
Formulierung gegebenenfalls praziser festzulegen. Ich
beantrage lhnen deshalb — sofern die Diskussion Giber die-
sen ersten Absatz zu Ende gefiihrt wurde —, diese zwei
Abstimmungen durchzufihren.

Bundesrat Ritschard: Ich will gerne zugeben, dass in den
bundesratlichen Beratungen, auch in den Uberlegungen
des Finanzdepartementes, die materielien Uberlegungen im
Vordergrund standen. Uns geht es darum, dass der Zoilzu-
schiag zusammen mit der Anderung des Grundzolls erhal-
ten bleibt. Die Juristen aus meinem Departement haben den
Beisatz «fir Zwecke des Strassenwesens» nicht als erheb-
lich betrachtet, weil wir davon ausgegangen sind, dass
sowohl der Vorschlag des Bundesrates als auch der Vor-
schiag des Nationalrates von dieser Beschrinkung ausge-
hen und dass sie alles, was sie enumerieren, unter Stras-
senzwecken auch subsumieren. Ich muss es ihren juristi-
schen Gefiihlen tberlassen, ob sie hier der Fassung lhrer
Kommission oder der des Nationalrates zustimmen wollen.

Le président: Nous nous pronongons d'abord sur I'alinéa 1,
dans ia formulation de la majorité de la commission. Faut-il
maintenir les termes d'«objectifs routiers» ou biffer ces
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termes? Nous opposerons ensuite le résuitat de ce vote a
la formulation de la minorité de la commission.

Abstimmung - Vota
Eventuell - A titre préliminaire

Far den Antrag der Mehrheit
Flr den Antrag der Mehrheit
(ohne den Ausdruck «fir Zwecke des. Strassenwasens»/

25 Stimmen

sans les termes «objectifs routiers») 17 Stimmen
Definitiv — Définitivement

Fir den Antrag der Mehrhelt 33 Stimmen
Fir den Antrag der Minderheit 11 Stimmen

Art. 36ter Abs. 1 Bst. b
Antrag der Kommission
... des Baus der Hauptstrassen, die . ..

Art. 36tr al. 1 let. b
Proposition de la commission
b. ... construction des routes principales...

Generall, Berichterstatter: Bei Litera b geht es nur um
Streichung ~ Ubrigens im Einversténdnis mit dem Bundes-
rat — des Wortes «Ubrigen».

Angenommen ~ Adopté

Art. 36ter Abs. 1 Bst. ¢
Antrag der Kommission

Mehrheit

.. 2ur Férderung des Huckepackverkehrs und des Trans-
portes begleiteter Motorfahrzeuge, des Baus von Bahnhof-
parkaniagen und der Trennung des Verkehrs;

Minderheit |

(Letsch, Cavelty, Meier)

... von Niveaulbergingen, Eigentrassierungen und andere
bauliche Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit sowie zur Entlastung der Strassen vom Schwer-
verkehr;

Minderheit Il
(Arnoild, Aubert, Beiser, Donzé, Gadient, Piiler)
Zustimmung zum Beschluss des Nationairates

Antrag Guntern

... von Niveautibergdngen, zur Férderung des Huckepack-
verkehrs und des Transportes begleiteter Motorfahrzeuge,
sowie flir andere Massnahmen zur Trennung des Verkehrs;

Art. 36ter al. 1 let. ¢
Proposition de la commission

Majorité

... d'autres mesures favorisant la ferroutage et le transport
de véhicules routiers accompagnés, la construction de
places de parc dans les gares et la séparation des courants
de trafic;

Minorité |

{Letsch, Cavelty, Meier)

... des passages a niveau, de 'établissement de voies sépa-
rées ainsi que d'autres, travaux de construction destinés a
améliorer la sécurité du trafic ainsi qu'a décharger les
routes du trafic lourd;

Minorité il
(Arnold, Aubert, Belser, Donzé, Gadient, Piller)
Adhérer & la décision du Conseil national

Proposition Guntern

... des passages a niveau, pour favoriser le ferroutage et le
transport de véhicules routiers accompagnés ainsi que
pour d’autres mesures qui favorisent la séparation des cou-
rants de trafic;

Generall, Berichterstatter: Bei der Litera c liegen drei
Antrége vor. Die Minderheit Il Ubermimmt die Fassung des
Nationalrates; die Mehrheit der Kommission méchte in der
Aufzdhlung eingefiigt haben: den Huckepackverkehr, den
Transport begleiteter Motorfahrzeuge und ferner den Bau
von Bahnhofparkaniagen. Sie prézisiert, dass diese Mittel
auch der Trennung des Verkehrs dienen. Die Minderheit |
méchte das Wort «bauliche Massnahmen= eingefligt haben
und die Aufzihiung beschranken.

Im Namen der Mehrheit der Kommission beantrage ich
lhnen, dem Antrag der Mehrheit zuzustimmen.

Letsch: Die Minderheit | hat !hnen einen Antrag unterbrei-
tet, der sich in drei Punkten vom Antrag der Mehrheit unter-
scheidet.

Der erste Unterschied - fiir mich persdnlich der wichtigste
- besteht genau in dem Wort, das auf der Fahne fehit, thnen
gestern aber in einem berichtigten Antrag verteiit worden
ist. Aus Griinden, die ich nicht nachvoilziehen kann, ist die~
ses Wort weggefallen, ndmliich das Wort «bauliche Mass-
nahmen zur .. .», also nicht einfach Massnahmen generell,
sondern «bauliche» Massnahmen. Diese Terminologie tber-
nimmt die Formullerung des Bundesrates: Auch im Antrag
des Bundesrates ist von «baulichen Massnahmen» die
Rede: Wenn wir das nicht einfiigen, so kénnten beispiels-
weise auch Massnahmen zur Tarifverbilligung, zum Baispisel
im Huckepackverkehr, unter diesem Titel finanziert werden.
Ich glaube, das ginge doch ganz deutlich zu weit.

Der zweite Unterschied besteht darin, dass wir die Bahn-
hofparkaniagen nicht aus Treibstoffzollertrigen finanzieren
méchten, weil das eine Aufgabe ist, die die Benutzer und
ndtigenfalls die Gemeinden zahlen scilen.

Der dritte: Unterschied besteht darin, dass wir eine etwas
generallere: Formulierung wahlen. Wir sprechen nicht aus-
drickiich vom Huckepackverkehr, sondern von «Massnah-
men zur Entlastung der Strassen vom Schwerverkehr» und
von Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit,
darunter falit auch die Begleitung dieser Transporte. Es ist
eine etwas genereflere, nicht so spezifische Formulierung,
die vielleicht einem Verfassungstext besser ansteht.

Aus diesen drei Griinden haben wir uns erlaubt, Ihnen einen
abweichenden Antrag zu unterbreiten.

Arnold, Sprecher der Minderheit Il: Auch hier beantrage ich
Ihnen im Namen der Minderheit Il Zustimmung zum Natio-
nalrat.

Sie sehen aus den Antrigen dieses Ringen um einzeine
Begriffe. Die gleiche Diskussion fand schon in der national-
rétlichen Kommission und im Nationairatsplenum statt. Der
Nationalrat hat aber meines Erachtens die bessers Ldsung
gefunden als unsere Kommissionsmehrheit und als die Min-
derheit I. Anstelle einer esigenen Begriindung zitiere ich das
Votum von Herrn Kommissionsprésident Huggenberger im
Nationairat, wie es im «Bulletin» der Sommersession 1982,
Seite 843, nachzulesen ist: «Bei Buchstabe ¢ geht es um
die Einfihrung neuer Verwendungszwecke. Einieitend wer-
den hier auch noch die Massnahmen zur Aufhebung oder
Sicherung von Niveaulbergingen erwahnt, die bisher in
einem eigenen Bundesbeschluss verankert waren.» Dann
beim néchsten Alinea: «In der Kommission wurden sodann
eine Reihe von weiteren Vorschidgen eingebracht, was fir
andere Massnahmen noch unterstitzungswirdig seien, so
zum Beispiel Huckepack- und Grosscantainerverkehr — die-
ser Antrag wurde mit 13 zu 2 Stimmen angenommen ~ wei-
ter der Transport begleiteter Motorfahrzeuge durch Eisen-
bahnalpentunnels. Auch dafir hat sich die Kommission ent-
schieden, und zwar deutlich mit 17 zu 1 Stimme, und
schiiesslich bet Bahnhofparkanlagen mit 12 zu 5 Stimmen.
Die Kommission wollte-aber nicht all diese weiteren Antrige
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- vielleicht kommen jetzt noch weitere aus dem Rat — in die-
ser Verfassungsbestimmung auflisten, damit diese Aufrei-
hung nicht ins Uferlose wachsen wiirde. Daher nahm sie
einen umfassenden Begriff fir eine weitere Zweckbestim-
mung in die Verfassung auf, der heisst: «Es soilen Massnah-
men zu gegenseitigen Ergénzungen der Verkehrsmittel
unterstitzt werden.» Unter diesen Massnahmen, indem sich
die Verkehrsmittel gegenseitig unterstitzen sollen, versteht
die Kommission den Huckepack- und Grosscontainerver-
kehr, den Transport begleiteter Motorfahrzeuge durch
Eisenbahnalpentunneis und die Bahnhofparkaniagen.»

Ich habe diesem Votum von Nationairat Huggenberger
nichts mehr beizufigen.

Guntern: Grundsitzlich kann ich mich mit dem Vorschiag
der Mehrheit sinverstanden erklaren, weil es mir richtig
scheint, dass die einzelnen Massnahmen, flr die Beitrdge
bezahlt werden kdnnen, die in der Vorlage aufgefiihrt wer-
den. :

lch habe nur Bedenken in bezug auf die Bahnhofparkania-
gen. Durch deren Einbezug wird der Begriff der Subvention
2u weit gefiihrt. Eine Subvention solite grundsétzlich nicht
einfach dann ausgerichtet werden, wenn sie natzlich ist
oder der Bequemiichkeit dient, sondern es muss eine Not-
wendigkeit vortiegen. Diese Notwendigkeit liegt meiner
Ansicht nach bei der Subventionierung von Bahnhofparkan-
lagen nicht vor, und zwar aus dem einfachen Grund, weil
diese dort, wo sie nétig sind, selbsttragend gestaltet wer-
den kénnen.

Bahnhofparkhduser haben diesbeziiglich infolge des hohen
Benutzungsgrades, den sie aufweisen, keine abnormalen
Probleme. Eine soiche Subvention an Private und an 6ffent-
liche Trégerschaften (es kémen ja auch private Tragerschaf-
ten in Frage) schéint mir zu weit zu gehen. Der Bund
misste die richtige Verwendung dieser Beitrage kontrollie-
ren. Er misste sich also auch in das Tarifwesen einmi-
schen, fiir jedes einzelne Parkhaus je nach Ort, Lage und
Zeit: es ist bekanntlich nicht das gieiche, ob Sie ein Park-
haus in Zarich, Chur oder in Saas-Fee bauen. Er misste die
Eigentumsverhéltnisse (iberwachen, Zweckentfremdungen
verhindern und dafir sorgen, dass diese Gelder nicht miss-
braucht werden. Das scheint mir zu weit zu gehen. Sie
haben diese Einwdnde auch schon von Herm Letsch
gehért, und ich kann mich diesen absolut anschliessen.
Wir sind gegenwartig daran, ein neues Subventionsgesetz
zu schaffen. Wir wollen dadurch unter anderem verhindern,
dass der Bund von einem unkiaren Subventionsbegriff aus-
geht. Diesen Anforderungen einer Subvention entsprechen
meiner Ansicht nach die Beitrige an Bahnhofparkhiuser
nicht, so dass ich lhnen beantragen muss, diesen Passus -
also den Beitrag an Bahnhofparkanlagen -~ aus der Voriage
herauszustreichen.

Bundesrat Ritschard: Wir glauben, dass die Fassung der
standeritlichen Kommission von der Sache her identisch ist
mit dem. Antrag des Bundesrates und des Nationalrates,
der «Ergénzung der Verkehrsmittel und Entlastung von
Strassen» sagt und damit das gleiche meint. Die Minderheit
spricht von Eigentrassierung. Eigentrassierung ist das glei-
che wie Verkehrstrennung. Das ist sicher auch in der Fas-
sung des Nationalrates mit «Entflechtung» enthaiten. Aber
nach Meinung der Minderheit Ihrer Kommission sind
Betriebsbeitrdge an den Huckepackverkehr nicht mdoglich.
Die TCS-Initiative -wilrde das zulassen, wenigstens nach
dem Initiativtext, die Begriindung lautet etwas anders. Auch
Beitrdge an den Transport begleiteter Motorfahrzeuge und
der Bau von Bahnhofparkaniagen wéaren dann nicht mehr
méglich. Zusatzlich findet sich im Antrag der Kommissions-
minderheit die Verbesserung der Verkehrssicherheit. Das
sind die Unterschiede. ’

Wir glauben, dass die Fassung lhrer Kommission gegen-
Uber jener des Nationalrates den Vorteil hat, kiarer zu sein.
Bei der Fassung der Minderheit, mit ihren Betriebsbeitrdgen
und anderen jahrlich wiederkehrenden Beitragen, also nicht
nur Baubeitrdgen, geht es um eine grundsétzliche Frage.

52-S

Der Bundesrat hat immer nur bauliche Massnahmen vorge-
sehen,

Letsch: Herr Bundesrat Ritschard sagt, der Bundesrat
habe sich immer nur fir bauliche Massnahmen ausgespro-
chen. Dann kann er aber nicht der Mehrheit zustimmen,
denn die Formulierung der Mehrheit - «andere Massnah-
men zur Férderung des Huckepackverkehrs» — schiiesst die
Moglichkeit mit ein, Betriebsbeitrige zu gewdhren. Das ist
der entscheidende Punkt, weshalb ich dieser Formulierung
in Ubereinstimmung mit dem Bundesrat nicht zustimmen
kann.

Abstimmung - Vote
Erste Eventualabstimmung — Premier vote préliminaire

Far den Antrag der Minderheit | 25 Stimmen
Fir den Antrag der Minderheit il 14 Stimmen

Zwaeite Eventualabstimmung ~ Deuxiéme vote préliminaire

Far den Antrag der Mehrheit 19 Stimmen
Far den Antrag Guntern 20 Stimmen
Definitiv - Définitivement

Far den Antrag Guntern 29 Stimmen
Far den Antrag der Minderheit | 10 Stimmen

Art. 36ter Bst. d, e
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschiuss des Nationalrates

Art. 36ter let. d, e
Proposition de la commission
Adhérer 3 la décision du Conseil national

Angenommen - Adopté

Art. 36ter Abs. 1 Bst. §
Antrag der Kommission

Mehrheit
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Minderheit
(Cavelty, Arnold, Gadient)

fGr Beitrige an die Kantone Uri, Graubtnden, Tessin und
Wallis fir die dem internationalen Verkehr dienenden Alpen-
strassen, und ...

Art. 36ter al. 1 let. ¢
Proposition de la commission

Majorité
Adhérer a la décision du Conseil national

Minorité

(Cavelty, Arnoid, Gadient)

Subventions aux cantons d’Uri, des Grisons, du Tessin et
du Valais dotés de routes alpestres...

Generall, Berichterstatter: Hier liegt ein Minderheitsantrag
von Herrn Cavelty vor. Er méchte die Alpenkantone nament-
lich aufgezahit haben. In der Kommission wurde dieser
Antrag mehrheitlich mit folgender Begriindung abgelehnt:

1. Es darf angenommen werden, dass die vier Alpenkan-
tone mit Nationalstrassen richtig und leicht eruiert werden
kdnnen. '

2. Wenn man schon die Alpenkantone mit internationalen
Strassen in der Verfassung aufzahit, soilten aus Konse-
quenzgrinden auch die Namen der Kantone, die ohne
Nationalstrassen sind, aufgezahit werden. Das wiren vor-
laufig noch beide Kantone Appenzell und der Kanton Jura.
Die Mehrheit der Kommission beantragt lhnen, den Minder-
heitsantrag abzulehnen. Es ist in der Eintretensdebatte
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bereits gesagt worden, dass neuerdings die Betriige an die
Alpenkantone in der Verfassung nicht mehr figurieren sol-
len, sondern nunmehr in der Gesetzgebung festgesetzt
werden sollen. Ich hoftfe, dass diese Gesetzgebung — und
ich spreche hier nicht als Kommissionsprisident, sondern
als Vertreter eines Alpenkantons — recht bald kommt, damit
auch die vier Alpenkantone rasch in den Genuss dieser
zusitziichen Mittel kommen werden. Ich beantrage lhnen,
den Minderheitsantrag abzulehnen.

Cavelty, Sprecher der Minderheit: Wie Sie gehért haben,
beantrage ich die Beibehaitung der namentlichen Erwah-
nung der Kantone Uri, Graubinden, Tessin und Wallis far
ihre internationalen Alpenstrassen. Es handeit sich um die
Beibehaltung 'des bisherigen Textes von Artikel 36ter. Die-
ser Artikel 36 1dste im Jahre 1958 den bisherigen Artikel 30
in diesem Text ab, und der ‘Artikel 30 geht geschichtlich
zurick auf die Entstehung der Eidgenossenschaft. Ich
erlaube mir, lhnen einen kurzen Uberblick zu geben, wieso
es zu dieser namentlichen Aufzéhiung kam. Es geht da
nicht nur um Geld, sondern auch um Geschichte. Ich habe
den Kommentar Burckhardt vor mir, worin es heisst: «Als
im Jahre 1871 ein neuer finanzieller Ausgleich zwischen
Bund und Kantonen vorgeschiagen wurde, erschien es bil-
lig, den ohnehin drmeren Kantonen» ~ den vier, die ich
erwahnt habe —, «die auf ihrem Gebiet wichtige Alpenstras-
sen gebaut und nun zu unterhalten hatten und die 1848 ihre
2ur Deckung dieser Kosten aufgesteilten Wegegelder und
Zdlle gegen jahrliche Entschiadigungen umgetauscht hat-
ten, diese Einnahmen nicht schlechthin zu entziehen.» Es
wurde also diese Bestimmung im Jahre 1848 und im Jahre
1871 in die BV aufgenommen.

Dann foigte eine Diskussion im Jahre 1925. Burckhardt
schrieb dazu: «Die Bundesversammiung war ebenfalls der
Ansicht, das bisherige Verhditnis der Entschéadigungen
untereinander ohne Ricksicht auf dise Linge der Alpen-
strassen in jenen Kantonen beizubehalten und ihnen den
Charakter von Abldsung der friheren Zolle zu wahren.»
Burckhardt interpretiert dann den Sinn dieser Bastimmung
folgendermassen: «Wenn auch die Bundesverfassung
selbst diese ausnahmsweise unterst{itzt und mit Rucksicht
auf ihre internationalen Alpenstrassen rechtfertigt, so ist
damit nicht gesagt, dass dje angefihrten Summen nur eine
Entschadigung fir die Kosten der Unterhaltung jener Alpen-
strassen und fUr die Amortisation des Baukapitals sein sol-
len, und noch weniger, dass sie in der Meinung der Verfas-
sung von den vier Kantonen nur fir diesen Zweck verwen-
det werden dirfen. Die Kantone soliten weit mehr fGr die im
Jahre 1848 weggefallenen Zolleinnahmen in gewissem
Masse wie von 1848 bis 1874 weiter entschéadigt werden.»
Dies die kurze Geschichte dieser Bestimmung.

Wie dieser Uberblick zeigt, ist die namentliche Nennung der
vier Kantone demnach rechtlich und geschichtlich begrin-
det. ich bekampfe deshalb die Weglassung dieser namentii-
chen Auffihrung. Zwar ist es gemiss Botschaft — und da
gebe ich dem Kommissionsprisidenten recht - klar, dass
auch in Zukunft nur diese vier Kantone mit dieser Litera f
gemeint sind, abgesehen von den Kantonen ohne Nationai-
strasse, die da nicht zur Diskussion stehen. In der Kommis-
sion hat Herr Bundesrat Ritschard ausdriicklich erklart,
dem sei auch in Zukunft so. Laut Protokoll hat Herr Bundes-
rat Ritschard gesagt: «Man hat keine Sekunde daran
gezweifeit, dass nur diese Kantone gemeint sind.» Dann
kam aber Herr Direktor Bieri, der sbenfalls in der Kommis-
sion ausfihrte, natirlich seien vorlaufig nur diese vier Kan-
tone gemeint, es kdnnte aber sein, dass irgend einmal in
einem anderen Kanton eine Alpenstrasse fir den internatio-
nalen Verkenhr errichtet werde, und dann wéren auch diese
Strasse und dieser Kanton dabei.

Diese Argumentation verkennt die geschichtliche und
rechtliche Entwickiung der namentlichen Aufzihiung der
Kantone. Darum muss ich an meinem Antrag festhalten. Er
bedeutet ja keine Anderung, sondern eine Bestitigung der
bisherigen Verfassungsbestimmung. Ich hoffe, mit diesem
Antrag nicht nur jene, die fir den rechtlichen Zusammen-

hang Sinn haben, zu gewinnen, sondern auch jene, die far
die Geschichte etwas Verstandnis haben.

Bundesrat Ritschard: Ich haite meine Aussage aufrecht.
Wir haben die Frage diskutiert: Wo soll eigentlich eine neue
internationale Alpenstrasse - es geht um internationale
Alpenstrassen — entstehen? Wir haben keinen Kanton
gefunden, der eine solche bauen kdnnte. Vielleicht kann
dies Glarus einmal mit der Panixerstrasse oder weiss ich
was, aber das bleibt dann innerhalb der Schweiz, es gibt
dann keine internationale Alpenstrasse. Es gibt keine sol-
chen Mdglichkeiten, so dass wir die Meinung haben, dass
das, was Herr Cavelty will, eigentlich in der Fassung der
stéanderétlichen Kommission enthaiten sei.

Abstimmung - Vote

Fir den Antrag der Mehrheit 23 Stimmen
Fdr den Antrag der Minderheit 10 Stimmen
Art. 36ter Abs. 2

Antrag der Kommission

Mehrheit

Soweit der Ertrag des zweckgebundenen Grundzolls zur
Sicherstellung der in Absatz 1 genannten Aufgaben nicht
ausreicht, erhebt der Bund einen Zoilzuschiag.

Minderheit
(Arnold, Belser, Donzé, Gadient, Piller)
Streichen

Art. 36t al. 2

Proposition de la commission

Majorité '

La Confédération préiéve une surtaxe dans la mesure ou le

produit des droits de base affectés ne suffit pas a garantir
la réalisation des tdches énumérées sous le 1er alinéa.

Minorité
(Arnold, Belser, Donzé, Gadient, Piller)
Biffer

Le président: Vous avez déja impiicitement pris une déci-
sion au sujet de l'alinéa 2 lorsque vous vous étes pronon-
cés au sujet du ter alinéa. Un membre de la minorité ou du
conseil désire-t-il néanmoins s'exprimer?

Je constate que ce n’est pas le cas et considére I'alinéa 2
comme tacitement adopté.

Angenommen geméss Antrag der Mehrheit
Adopté selon la proposition de la maforité

Ubergangsbestimmungen — Dispositions transitoires

Art. 18
Antrag der Kornmission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Antrag Stucki

Abs. 2 (neu)

Bis zum Inkrafttreten der Gesetzgebung fiir den Unterhalit
und Betrieb der Nationalstrassen geméss Artikel 36bis
Absatz 4 leistet der Bund an die Betriebs- und Unterhaits-
kosten Beitrdge in der Héhe derjenigen fir den Bau.

Art. 18
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil national

‘Proposition Stucki
Al. 2 (nouveau)

Jusqu'd 'entrée en vigueur de la légisiation sur 'entretien et
I'exploitation des routes nationales selon ['article 36bis,

%
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4¢e alinéa, la Confédération verse des prestations aux frais
d'entretien et d'exploitation de I'importance de ceux
sonsentis a la construction.

Abs, 1-AlL1
Angenommen — Adopts
Abs.2 Al 2

Generall, Berichterstatter: ich habe in meinem Eintretens-
votum bereits die Grinde angegeben, weshaib die stdnde-
ritliche Kommission zum gieichen Schiuss gekommen ist
wie der Nationalrat. Die sténderétliche Kommission bean-
tragt lhnen mit sechs zu einer Stimme, bei einigen Enthal-
tungen, Absatz 2 zu streichen. Die Kommission beantragt
aber gleichzeitig- eine Motion, auf die wir nachher zurick-
kommen werden.

Angenommen - Adopté

Abs. 2 (neu) Al. 2 (nouveau)

Stucki: Mit meinem Antrag, in der Verfassungsvoriage im
Rahmen der Ubergangsbestimungen In diesem Artikel 18
anstelle des soeben gsstrichenen Absatzes 2 einen neuen
Text beizufigen, mdchte ich erreichen, dass ohne zeitli-
chen Verzug unmittelbar nach Annahme der Verfassungs-
voriage aus den Mitteln der Treibstoffabgaben Beitrége an
die Kosten des Unterhalts und Betriebs der Nationaistras-
sen geleistet werden kénnen. Den Kantonen sollen damit
sofort Beitrige zukommen, damit sie von den erheblichen
und auch stark steigenden Unterhaits- und Betriebskosten
entlastet werden. Die mit dem jetzigen Vorschlag mégiiche
Ausfihrungsgesetzgebung wird sonst derartige finanzielle
Laeistungen erst nach zwei, drei oder vielleicht vier Jahren
erméglichen, vor allern, wenn dann in diesem Rahmen noch
anspruchsvolle Gesetzgebungsprobleme mit Lastenvertei-
lungsprobiemen zwischen Bund und Kantonen entstehen.
Mit diesem sofort anwendbaren Verfassungsrecht wirde
fir die Gesetzesstufe (berdies in diesem Punkt eine klare
Vorentscheidung fiir den Unterhalt und Betrieb der Natio-
nalstrassen getroffen, abgesehen von der erwahnten, zeit-
lich friiheren Entlastung der Kantone. ich glaube, es sind
vor allem drei Grinde, die fiir die Zustimmung zu einer sol-
chen Ubergangsldsung sprechen.

1. Es ist festzustellen, dass es von der Sache her durchaus
begrindet ist, dass der Betrieb und Unterhait der National-
strassen aus den Treibstoffabgaben abgegoiten werden.
Nachdem in naher Zukunft die Vorschisse des Bundes
abgegoiten sind - man spricht davon, dass sie im Jahre
1983 abgegoiten sind - und der Benzinzolizuschiag trotz
der Reduktion der zweckgebundenen Anteile {von 60/40
nun auf 50/50) neben den anderen Zieisetzungen fur mehr
als nur die Ersteflung ausreicht, soliten wir die Gelegenheit
zur sofortigen Entlastung der Kantone benitzen. Dass dies
sachlich gerechtfertigt ist, geht (iberdies auch aus der Tat-
sache hervor, dass die Automobilverbinde dem neuen, in
diese Richtung gehsnden, ausweitenden Artikel 36bis nicht
opponieren.

2. Bei Annahme der Verfassungsvorlage kann voridufig der
Benzinzollzuschiag von 30 Rappen weiterhin erhoben wer-
den. Artikel 36ter Absatz 2 in der stinderdtlichen Fassung
sieht vor, dass die Mittel nur soweit erhoben werden dir-
fen, als sie fir Zwacke — auch hier haben wir eine Modifika-
tion vorgenommen — geméss Artikel 36ter bendtigt werden.
Ohne Ubernahme des Nationalstrassenunterhalts werden
sich selbstverstandlich die Reservestellungen kumulieren,
die Gber kurz oder lang flr Strassenzwecke verwendet wer-
den miissen, weil ja hier die Zweckbindung gilt. Ohne Uber-
nahme der Unterhaltsaufwendung wirde léngerfristig der
2Zolizuschiag héchstens sinken, ohne dass der Bund - das
scheint mir das Entscheidende — wegen der gesetziichen
Zweckbindung aus diesen Geldern zuhanden der allgemei-
nen Bundeskasse profitieren kann. Der Bund wird aiso
durch diese Sofortleistung an die Kantone im Grunde

genommen gar nicht tangiert, weil es sich um zweckgebun-
dene Mittel handelt.

3. Man muss sich auch die abstimmungspoiitische Situa-
tion vorstellen. Wir haben gehdrt, dass die angekindigte
Votksinitiative Gber die Treibstoffabgaben zustande kommt.
Die Initiative enthéit bekanntlich mit der gleichen Zielrich-
tung zugunsten der Kantone eine Sofortibsung im Rahmen
der vorgeschlagenen Ubergangsbestimmung. lch meine,
dass die Initiative damit eine Trumpfkarte in ihren Vorschié-
gen enthdlt, die fir unsere Verfassungsvoriage geféhriich
werden kénnte, sofern wir nicht mit meinem Vorschiag
gleichziehen und ebenfalls sofort anwendbares Verfas-
sungsrecht bezlglich der Beitragsieistung an die Kantone
schaffen. Ich nehme an und es ist davon auszugehen, dass
die Initianten es kaum unteriassen werden, auf ihre etwas.
sicherere Entlastung fir den Bau und Unterhalt der Natio-
nalstrassen und ihre Vorteile fiir die Kantone deutlich hinzu-
weisen. Ich meine, wir haben es heute noch in der Hand,
durch die Annahme eines solchen Antrages die sonst ent-
stehenden ungleichen Spiesse gleich lang 2u machen.

Zusammentfassend und abschliessend: Wenn wir dieser
Ubergangsbestimmung Artikel 18, mit diesem neuen
Absatz 2, zustimmen, verbessern wir die Chancen unseres
Verfassungsvorschlages in entscheldender Weise. Der
Bund wird dadurch nicht tangiert, weil es sich ja um zweck-
gebundene Mittel handelt, und zum Dritten kénnen wir die
Kantone ohne Zeitverzug in entscheidender Weise entla~
sten.

Aus all diesen Grinden bitte ich Sie, meinem Antrag zuzu-
stimmen.

Generali, Berichterstatter: Ich darf hier im Namen der Kom-
mission reden, weil in der Kommission ein gleichlautender
Antrag von Kollege Gadient vorlag. Das Problem wurde
deshalb eingehend behandeit.

Gemiss Artikel 36bis Ziffer 5 der Bundesverfassung kann
der Bund in besonderen Fillen nach den in Absatz 4
genannten Richtlinien Beitrége an die Kosten des Betriebes
und des Unterhaites der Nationalstrassen leisten. Das ist
eine Bestimmung, die heute gilt und die auch bereits zur
Anwendung gelangt ist. Die Beitragssétze, die heute an die
Unterhaitskosten ausgerichtet werden, sind wie folgt fest-
gesetzt worden: Beim Betrieb von Tunnein fir finanzstarke
Kantone 50 Prozent, fir finanzmittelstarke 65 Prozent, fir
finanzschwache 80 Prozent, fir Tunnels in den Stédten 30
bzw. 45 bzw. 60 Prozent, fir Belagserneuerung 50 bzw. 65
bzw. 80 Prozent. Man hat Ausnahmeregelungen fir die Kan-
tone Nidwalden, Uri und Tessin getroffen, hier wurden fol-
gende Beitragssatze ausgerichtet: Fir Tunnels zwischen 80
und 90 Prozent, fiir offene Strecken hingegen 65 Prozent im
Kanton Tessin, 80 Prozent im Kanton Nidwalden und S0
Prozent im Kanton Uri. )
Gemass Antrag von Kollege Stucki soll hier in den Uber-
gangsbestimmungen eine Regel aufgenommen werden, die
bis zum Inkrafttreten der Gesetzgebung geiten soil und,
was wichtig ist, sollen die Beitrige des Bundes an die
Betriebs- und Unterhaltskosten in der gleichen Héhe aus-
gerichtet werden wie die Beitrdge an die Baukosten. Wir
widsen ja, dass letztere - je nach Finanzstirke des Kantons
- zwischen 60 und 97 Prozent betragen. Wenn man diese
Formulierungen wéhit, préjudiziert man, obschon es sich
nur um eine Ubergangsbestimmung handelt, die kinftige
Gesetzgebung.

Ich habe schon vorher gesagt, dass es von Vorteil sei, wenn
kurz nach Annahme der Verfassungsénderung durch Volk
und Stande die Anschlussgesetzgebung vorhanden wire.
ich erneuere meinen Wunsch an den Bundesrat, dass diese
Anschiussgesetzgebung so rasch als mdglich dem Parla-
ment unterbreitet wird, um keine Licke entstehen zu las-
sen. Das ware vielleicht auch ein Grund, um den abstim-
mungspolitischen Uberlegungen dieser Vorlage gerecht zu
werden.

in der Kommission wurde der Antrag Gadient mit 6 zu 3
Stimmen abgelehnt, obschon auch in der Kommission von
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seiten der Verwaltung gesagt wurde, dass sie keinen gros-
sen Widerstand leisten wirde, wenn man statt von fixen
Betragen, die nun Herr Stucki in seinem Antrag Gbernimmt,
von «angemessenen Beitrdgen» reden wtirde. Aber der
Antrag in diesem Sinne lag nicht vor, und ich muss —
gest(itzt auf den Beschluss der Kommission, auch wenn
mein Kanton von diesem Vorschiag profitieren wirde —; so
objektiv und staatsfreundlich bin ich - thnen beantragen,
den Antrag abzulehnen.

Bundesrat Ritschard: Diese Anschiussgesetzgebung ist an
sich einfach. Sie ist auch bereits konzipiert, und sie kann
rasch erstelit werden.

Ich bitte Sie, den Antrag auch deshalb abzulehnen, weil es
zu einer ausserordentlich komplizierten Situation fihren
misste, wenn die gleichen Satze, wie sie fUr die Bauten gel-
ten, bei der Subventionierung des Unterhalts angewendet
werden missten. Sie haben gehért, dass diese Subven-
tionssétze fir den Bau zwischen 60 und 97 Prozent
schwanken. Es gibt Sonderregelungen — Herr Generali hat
es gesagt — fOr die Tunnels, es gibt andere Sonderregeiun-
gen, die man drei Kantonen bis jetzt gewahrt hat. Das wére
vielleicht nicht einmal das Schlimmste, obschon es schwie-
rig wére, die hochsten Sdtze dann auf ein verninftiges
Mass zu transferieren. Aber wenn Sie nun den Unterhalt
von Nationalstrassen nach den gleichen Grundsétzen wie
den Bau sybventionieren, dann missten Sie selbstver-
standlich die Rechnungen, die fr diesen Unterhalt anfallen,
jedes Jahr kontrolileren; jede Schaufel, jede Karrette, jeder
Besen, der etwa gekauft wird, das ergdbe dann zum Teil
eine seltsame Rechnung - natirlich nicht beim Kanton
Zurich -, aber es gidbe schon soiche Kantone, die wirden
uns da weiss Gott alles anhéngen - auch Kantonsstrassen-
ausgaben —, das dann schiussendlich vom Bund Uber diese
relativ hohen Prozentsdtze bezahit werden misste.
Direktor Jakob hat es in der Kommission gesagt, dass man
dariber mit den kantonalen Baudirektoren gesprochen
hat. Wir missen hier unbedingt zu Pauschalen kommen, zu
Kllometerpauschalen. Hier gibt es tatsdchlich Erfahrungs-
zahlen genug, die uns erlauben zu sagen, dass man pro
Kilometer Unterhait sines Tunnels einen bestimmten Batrag
auszahit, wie hoch diese Pauschale auch sein wird; aber auf
aile Falle solite man verhindern, dass das Amt fiir Strassen-
bau da laufend die Rechnung fir den Unterhait kontroliieren
muss. Das wérs sicher politisch richtig. Aber ich wirde es
fir sehr geféhriich halten, hier jetzt eine Praxis aufzuziehen,
bei der es ausserordentlich schwiarig wére, sie dann wieder
auf verninftige Dimensionen zuriickzufithren. Es kann ja
wirklich nur eine Pauschalierung in Frage kommen, wenn
wir nicht einen grossen Verwaltungsaufwand dafir aufzie-
hen wollen.

lch bitte Sie deshalb, den Antrag von Herrn Stinderat
Stucki aus diesen Griinden abzuiehnen..Ich verspreche ihm
aber, dass diese Anschlussgesetzgebung einfach sein wird
und dass sie rasch erstelit werden kann. ich meine: Wenn
man in Bern «rasch» sagt, ist das nicht immer so rasch, wie
es in Zlrich rasch ist, aber ich kann ihm versprechen, dass
hier der allgemeine Wille besteht, diese Angelegenheit
befdrderlichst zu erledigen.

Abstimmung — Vote
Far den Antrag Stucki
Dagegen

Zit. i
Antrag der Kommission

Abs. 1
Dieser Beschluss. ..

Abs. 2
Der Bundesrat bestimmt das inkrafttreten.

11 Stimmen
22 Stimmen

ch. it
Propasition de la commission

Al 1
Le présent...

Al 2
Le Conseil fédéral fixe ia date de.I'entrée en vigueur.

Generall, Berichterstatter: Ziffer I Absatz 2 ist neu. Die
Kommission beantragt einen zweiten Absatz: «Der Bundes-
rat bestimmt das inkrafttreten.»

Gesamtabstimmung ~ Vote sur I'ensemble
Far Annahme des Beschlussentwurfes 34 Stimmen

(Einstimmigkeit)

Abschreibung - Classement

Le président: Nous pouvons ainsi classer, si vous n'y voyez
pas d’objection, la motion Riesen (11.301) sur I'entretien des
routes nationales. il en est ainsi décidé.

An den Nationairat - Au Conseil national

Motionen der Kommission

1

Trelbstoffzollertrag. Stdrkung regionaler Struicturen

Der Bundesrat wird eingeladen, Bericht und Antrag zur
Revision 'des Bundesbeschlusses iber die Verwendung
des fir den Strassenbau bestimmten Anteils am Treibstoff-
zollertrag vom 23, Dezember 1959 in dem Sinne sinzubrin-
gen, dass unter die Kategorie der Hauptstrassen auch sol-
che Strassen fallen, die zur Erhaltung und Stéarkung regio-
naler Strukturen von wesentlicher Bedeutung sind.

n

Bund und Kantone, Autgabenteilung

Der Bundesrat wird beauftragt, in seinen Antréigen zur Neu-
verteilung der Aufgaben zwischen Bund und Kantonen
sowie zur Gesamtverkehrskonzeption den mit der Neurege-
lung des Treibstoffzolls erreichten Entlastungen der Kan-
tone Rechnung zu tragen und ihnen in anderen Aufgaben-
bereichen angemessene Mehrbelastungen zu {ibertragen.

Motions de la commission

Taxes sur les carburants. Renforcement des structures
régionales

Le Conseil fédéral est prié de présenter un rapport et des
propositions sur la révision de I'arrété fédéral du 23 décem-
bre 1959 sur I'utilisation de 1a part du produit net des droits
de base destinée a la construction des routes de telle
maniére que les routes qui sont d'importance pour le main-
tien et le renforcement des structures régionales entrent
également dans la catégorie des routes principales.

] .

Confédération et cantons. Répartition des taches

Le Conseil fédéral est prié, dans ses propositions concer-
nant la nouvelle répartition des tiches entre la Confédéra-
tion et les cantons et la conception giobale des transports,
de tenir compte des allégements financiers que fa nouvelle
réglementation des droits de douane sur les carburants
apporte aux cantons et de leur transférer des charges sup-
plémentaires appropriées dans d'autres domaines.

Motion |

Generall, Berichterstatter: Kurz zur ersten Motion (Treib-
stoffzollertrag. Stirkung regionaler Strukturen): ich habe
bereits darauf hingewiesen, dass es in der ndchsten Zeit
nicht ohne weiteres auszuschliessen ist, dass dieses
Hauptstrassennetz erweitert werden soll. In der Kommis-
sion wurden auch von der Verwaitung gewisse -Zusicherun-
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gen gegeben, so dass die Kommission einstimmig die
Uberweisung beantragen darf.

Uberwiesen ~ Transmis
An den Nationairat - Au Conseil national

Motion Il

Generall, Berichterstatter: Umstritten war hingegen die
Uberweisung der zweiten Motion (Bund und Kantone. Auf-
gabenteilung). Sie wurde schiussendlich mit 7 zu 4 Stim-
men (berwiesen. Ich habe bereits darauf hingewiesen:
Nachdem wir bei den Ubergangsbestimmungen Absatz 2
gestrichen haben, hat die Kommission ais Absichtserkia-
rung diese Mation eingereicht, um zu zeigen, dass die stén-
derétliche Kommission das Problem der «Schenkung» ~ wie
Herr Bundesrat Ritschard gesagt hat ~ von 400 Millionen an
die Kantone nicht ohne Reaktion zur Kenntnis genommen
hat. Deshaib bekundet sie durch diese Motion ihre Absicht,
Mittel und Wege zu suchen, um diese Kompensation im
Zuge der Verstdndigung zwischen Bundesbehdrden und
kantonalen Behdrden zu erreichen. Im {brigen wurde uns
bereits auch gesagt, dass demndchst mit den Kantonen
Kontakte aufgenommen werden sollen, um diese Seite des
Problems nochmals zu erdrtern.

Ich beantrage lhnen deshalb im Namen der Mehrheit der
Kommission die Uberweisung dieser Motion.

Meler: ich beantrage Ablehnung der Motion Ii. Damit lehne
ich nicht grundsatziich ab, die den Kantonen zusétzlich
zufliessenden Mittel im Rahmen der finanzieilen Auseinan-
dersetzung zwischen Bund und Kantonen zu berlcksichti-
gen. In der Gesamtverkehrskonzeption zum Beispiel, wie es
die Motion auch vorsieht, scheint mir eine solche Lésung
durchaus moglich. Hingegen mache ich grésste Bedenken
geltend, eine Kompensation bei der Aufgabenteilung zu
suchen. Das kénnte beide Vorlagen (Aufgabenteilung und
Treibstoffzolizuschidge) nur belasten. Bei der Neuvertsilung
der Aufgaben (bernehmen die Kantone schon rund 200 Mil-
lionen Mehrbelastung, und der Finanzausgieich ist neu dar-
auf ausgerichtet. Weiter zu gehen scheint derzeit nicht
mdglich. Auch ist darauf hinzuweisen, dass die Mehrbela-
stungen der Kantone auf anderen Gebisten aller Voraus-
sicht nach bei weitem nicht identisch sind mit den Mehrein-
nahmen aus Treibstoffzéllen, was zu Ungerechtigkeiten fUh-
ren kann und neue Probleme aufwirft.

Auch sollte in der Frage der Kompensation nicht einseitig
nur vom Bund dekretiert werden, sondern in Absprache mit
den 26 fiir die Kantonsfinanzen verantwortlichen Stellen,
inbegriffen kantonale Parlamente. Der Bundesrat schreibt
selbst in seiner Botschaft (Seite 9 Ziff. 134): «insbesondere
erweist sich das Aushandeln und Bestimmen von Kompen-
sationsobjekt und Kompensationssumme ais recht schwie-
rig. Leistung und Gegenleistung missen jedenfalls in einem
dauerhaften Gleichgewicht zueinander stehen. Die Frage
der Kompensation wird indessen noch zu priifen sein.» Eine
Kompensation zum Beispiel beim Ertrag der Schwerver-
kehrsabgabe wiirde ebenfalls einen gangbaren Weg dar-
stellen. Wir sind in letzter Zait allzu oft Gefangene unserer
eigenen Motionen geworden, so dass wir uns nicht weiter
die Héande binden soliten und uns einseitig nur auf die Auf-
gabenteilung und/oder Gesamtverkehrskonzeption festle-
gen.

ich erkldre ausdriicklich, dass die Ablehnung der Motion
nicht die Ablehnung jeglicher Kompensation darstellen soll.
Aber wir missen alle Mdglichkeiten offenlassen, um zwi-
schen Bund und Kantonen zu einer gerechten und vertret-
baren finanziellen Flurbereinigung zu kommen; die in der
Motion festgelegten Wege sind ja nicht verbaut. Lehnen Sie
daher die Motion i ab.

Letsch: Herr Egli hat in der Eintretensdebatte gesagt, eine
Motion sei deshalb nicht nétig, weil der Bundesrat ja ohne-
hin der Leidenschaft frGne, die Kantone mehr zu belasten.
Nun scheint mir aber, dass eine Motion nicht nur den Bun-

desrat verpflichtet, sondern sigentlich auch das Parlament,
das diesen Auftrag erteilt, verpflichten sollte. Ein Test dar-
ber, ob hier in diesem Saal dieselbe Leidenschaft diesbe-
zaglich besteht, wie sie der Bundesrat hat, wére meines
Erachtens nicht zuletzt mit Ricksicht auf die Diskussionen
in Zusammenhang mit der Aufgabenteilung wertvoll, die
Herr Egli in unserer Kommission auch miterlebt. Persénlich
bin ich aus drei Grinden der Meinung, dass wir dieser
Motion zustimmen soliten.

Erstens steht sie nicht im Widerspruch zu dem, was wir
soeben bei Artikel 36ter beschlossen haben. In der Kom-
mission haben einzeine Mitglieder gesagt, es sei doch
widersprichilich, wenn man jetzt aus Treibstoffzollertréagen
die Kantone besser dotiere, sie gleichzeitig aber verpfiichte,
in anderen Bereichen dann wieder fir Kompensation zu
sorgen.

Meines Erachtens ist das deshalb nicht widersprichlich,
weil die Zuweisung hoherer Treibstoffzollertrage nicht
finanzpolitischen Erwagungen entspringt, sondern aus ver-
kehrspolitischen Grinden richtig ist. Der Grundsatz der
Eigenwirtschaftlichkeit erfordert, den Ertrag der Verkehrs-
abgaben dort einzusetzen, wo die entsprechenden Kosten
anfallen. Wenn wir bei konsequenter Befolgung dieses
Grundsatzes die Kantone nun stirker dotieren, so ist eine
angemessene Kompensation in anderen Bereichen jeden-
falls dann nicht widerspriichiich, wenn die Kantone insge-
samt eine Entlastung auf Kosten des Bundes nicht nétig
haben.

Der zweite Grund: Aus finanzpolitischen Griinden dréngt
sich im heutigen Zeitpunkt eine Entlastung der Kantone
nicht auf, weil deren Finanzlage, insbesondere auch jene
der Gemeinden, sich als Ganzes wesentlich besser prasen-
tiert als jene des Bundes. Ich erwahne nur stichwortartig
die besseren Haushaltabschiiisse der letzten Jahre, die
Rickbildung der Schulden und die Senkung der Steuemn,
die vor allem in Gemeinden mdgiich war. Der Unterschied
zum Bund dirfte auch in den nachsten Jahren bestehen
bleiben. Deshalb ist die grundsétzliche Forderung - und nur
darum geht es heute ~ nach angemessener Kompensation
nicht widersprichlich, sondern folgerichtig. Ich glaube
auch, diese Motion prajudiziert nicht — wie das die Finanzdi-
rektorenkonferenz offenbar beflirchtet und wie es auch
Herr Guntern gesagt hat — die zu Recht geforderte Gesamt-
schau (ber die finanziellen Verflechtungen und Entflechtun-
gen zwischen Bund und Kantonen. Sie ldsst ferner geni-
gend Raum fur den immer wieder grosszigig erfolgten Aus-
bau des Finanzausgieichs zugunsten der finanzschwachen
Kantone.

Der dritte Grund: Es besteht zwischen dem von uns abge-
lehnten Artikel 18 Absatz 2 der Ubergangsbestimmungen.
und der Motion doch ein ganz wesentlicher materieller
Unterschied. Nach Meinung des Bundesrates wiirde nam-
lich die verstirkte Beteiligung des Bundes an den Strassen-
kosten voraussetzen, dass diese den Bund in anderen
Bereichen angemessen entlasten. Was das heisst, steht in
der Botschaft: «Solange dies nicht erfoigt ist, kdnnen die
Mittel vom Bund zurlckgestellt werden.» Die Kantone
wiéren also gar nicht in den Genuss dieser Mittel gekom-
men, bis Kompensationen in Rechtskraft erwachsen wéren.
Hier ist natarlich die Motion wesentlich milder. Nach unse-
rer Meinung entsteht der Anspruch der Kantone auf die
héheren Leistungen gemass Artikel 36 mit dem Inkraftset-
zen dieses Beschlusses. Die Motion signalisiert die Kom-
pensation im Rahmen der Aufgabenneuverteilung und der
Gesamtverkehrskonzeption an. Sie setzt ein Ziel, sie erteilt
einen verbindlichen Auftrag, allerdings nicht fir die erste
Phase der Neuverteilung der Aufgaben, die gegenwartig
diskutiert wird, sondern fir spatere Phasen. Sie ist gerade
deshalb auch allgemein gehalten, so dass die Beflrchtun-
gen von Herrn Meier meines Erachtens nicht begriindet
sind. Die Motion schafft vielmehr einen gewissen Mand-
vrierraum und verbessert damit die Voraussetzungen, um
bei spateren Etappen der Aufgabenteilung und der Gesamt-
verkehrskonzeption sachgerechte Lésungen zu realisieren.
ich bitte Sle deshalb um Uberweisung dieser Motion.
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Bundesrat Ritschard: Nur zwei Bemerkungen, Herr Stande-
rat Meier. Sie haben beim Beschluss (iber das Sparpaket
auch beschliossen, dass das Problem der Stempelabgabe
und des Kantonsanteils am Alkoholertrag im Zusammen-
hang mit der Aufgabenteilung geldst werden soil. Es ist also
durchaus nicht systemwidrig. Mir scheint es wirklich, dass
hier das gleiche auch gelten kann. Wenn man den Kantonen
400 Millionen Franken neu gibt, die sie bis jetzt aus ihren
Mittein bezahlen mussten, dann kann man erwarten, dass
sie diese 400 Millionen oder zuallermindest einen grésseren
Teil davon wieder kompensieren. Man darf nicht sagen, der
Bund diktiere hier etwas. Die Neuverteilung der Aufgaben
zwischen dem Bund und den Kantonen ist ein Gemein-
schaftswerk. Die Kantone sind hier in die Willensbildung in
bezug auf alle diese Beschiisse mit einbezogen. Es gibt
Koordinationskonferenzen, und die Kantone arbeiten da,
wie wir hérten, sehr positiv mit. Selbstverstéandlich werden
die eidgendssischen Rate und das Volk das letzte Wort
haben. Mit dieser Zusammenarbeit, wie sie jetzt bei dieser
Aufgabenteilung eingerichtet worden ist, werden gerechte
und vertretbare L&sungen gefunden. Man solite nicht jetzt
far dlesen Zweck neue Gremien oder neue Institutionen
schaffen, die nach diesen gerechten und vertretbaren
L&sungen: suchen. Diese sind dort, wo man zurzeit diese
Aufgabenteilung diskutiert. Im Ubrigen schliesse ich mich
dem an, was Stidnderat Letsch soeben gesagt hat. Ich
glaube, es ist sicher vertretbar, diese Kompensation anzu-
streben.

Abstimmung - Vote

Fir Annahme der Motion Ii 11 Stimmen
Dagegen 21 Stimmen
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Beschiuss des Stinderates vom 21. September 1982
Décision du Consefl des Etats du 21 septembre 1982

Huggenberger, Berichterstatter: Nach der speditiven
Behandlung auch durch den Standerat haben wir heute das
Differenzbereinigungsverfahren vorzunehmen mit dem Ziel,
dieses finanziell wichtige Geschaft in dieser Session zu ver-
abschieden, wodurch die Volksabstimmung Ende Februar
des ndchsten Jahres mdglich wére. Das ist ja auch das Ziel
der Konferenz der Fraktionsprésidenten.

Unseres Kommission beantragt Ihnen eine Ldsung, die auch
vom Stinderat angenommen werden solite, womit dann das
zeitlich gesteckte Ziel erreicht werden kdnnte. Nach der
Behandiung im Stéinderat war in den Zeitungen eine
gemeinsame Erklarung des WWF, des VCS, der Schweizeri-
schen Gesellschaft fir Umweltschutz und der Energiestif-
tung zu lesen, wonach der Stdnderat mit dieser neuen
Lbsung einen unwiirdigen Kniefall vor dem TCS voilzogen
habe. Davon kann keine Rede sein. Richtiger durfte eine
andere Schlagzeile sein, man sei dem TCS ein wenig entge-
gengekommen.

Der Stdnderat hat also keinen Kniefall gemacht, und auch
wir werden selbstversténdlich keinen Kniefalt machen. Wir
werden aber dem Stinderat die Reverenz erweisen, wenn
er im Ringen um eine tragbare und verantwortbare Lésung
Vorschidge unterbreitet, die uns einen Schritt weiterbrin-
gen. Das hat der Stinderat getan. Die vom Nationalrat
beschlossene Fassung des Bundesbeschiusses Uber die
Neuregelung bei den Treibstoffzélien wollte einmal festhal-
ten am Zollzuschlag von 30 Rappen — das ist unbestritten
und wird Ubrigens auch von Automobilverbanden nicht
bestritten —; dann an einer grosstmaoglichen Zweckauswei-
tung auch fir den Umwelt- und Landschaftsschutz, ferner
wolite sie zur Entflechtung des Verkehrs und zur Entlastung
vom Schwerverkehr beitragen, aber sie wolite keine direk-
ten Beitrdge zur Finanzierung des offentlichen Verkehrs,
weil das einfach nicht realisierbar gewesen wire.

Von diesem Konzept gingen wir aus, und von diesem Kon-
zept geben wir nichts preis. Wo sind nun die Differenzen,
die es zu bereinigen gibt? In der ersten Differenz geht es
um die Rangordnung in der Aufzdhlung Grundzoll/Zollzu-
schlag in der Verfassung. Der Stinderat hat wieder die
Rangordnung vorgenommen, wie sie heute schon in der
Verfassung steht. Nach beiden Varianten, also nach der
Variante, die wir urspriinglich hatten, wie jetzt nach derjeni-
gen des Standerates, ist in Artikel 18 der Ubergangsbestim-
mungen festgehalten, der Zollzuschiag betrage 30 Rappen
und kénne durch die Gesetzgebung gedndert werden. Nach
diesen beiden Varianten (Nationalrat/Standerat) kénnen die
Gelder nur zweckgebunden ausgegeben werden im
Umfang dieser 30 Rappen, die allenfails spater einmal durch
die Gesetzgebung herabgesetzt werden kdnnten.
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Die Fassung des Nationalrates sprach vom Zollzuschlag
plus halben Grundzoll, die zu verwenden seien; der Stinde-
rat stellt den halben Grundzoll an erste Stelle plus zusatz-
lich den ganzen Zollzuschiag. Die Berechtigung zur Einkas-
sierung des Zolizuschlages wird in Absatz 2 umschrieben.

Der Fassung des Standerates, die deutlicher zeigt, dass der
Zollzuschiag subsididr zum Zuge kommt, also ein Zuschiag
ist, wenn der Grundzoll nicht ausreicht, hat unsera Kommis-
sion mit 14 zu 5 Stimmen zugestimmt. Das Wort «aliflliger=
Zolizuschiag haben wir gestrichen, weil es nicht von Bedeu-
tung ist. Es ergibt sich aus Absatz 2, dass dieser Zollzu-
schiag nur alifallig zum Zuge kommt. Im Grunde genommen
handeit es sich also nicht um materieile Differsnzen, son-
dern um eine Gewichtung, welcher Ausdruck zuerst in der
Verfassung erwihnt werden soll.

Der zweite Differenzpunkt betrifft die Generalkiausei, {iber
die wir auch schon diskutiert haben. Wir hatten auf eine
Generalklausel verzichtet in der Meinung, die enumerative
Aufzihiung all der Zweckae, fir weiche die Gelder verwendet
werden kdnnen, geniige, und es sei nicht notwendig, noch-
mals eine generelle Umschreibung vorzunehmen. Der Stan-
derat ist anderer Ansicht. Er glaubt, die Generalkiausel
habe ihren Platz, und zwar hatte er die Formulierung
gewahit «flr Zwecke des Strassenwesens». Er hat dies vor
allem auch deshalb als richtig erachtet, dass man, wenn
sich bei der Auslegung der enumerativ aufgezihiten
Zwecke allenfalls Fragen stellen kdnnte, auf diese General-
klausel zurlickgreifen kdnnte. Der Standerat hat dem Prin-
zip einer Generalklausel mit 33 zu 11 Stimmen zugestimmt;
er hilt also daran eindeutig fest.

Es kam aber auch in einigen Voten im Standerat zum Aus-
druck, dass die Formulierung «fir Zwecke des Strassenwe-
sens» nicht gitickiich sei, und man erwartete in den Voten
ausdriicklich, dass allenfalls im Differenzbereinigungsver-
fahren der Natlonalrat eine bessere Formulierung finden
kénnte. Unsere Ldsung lautet: «f(ir Aufgaben im Zusam-
menhang mit dem Strassenverkehr».

Unsere Kommission hat dem Prinzip einer Generalklausel in
der Fassung, wie ich sie lhnen jetzt geschildert habe und
die auch auf dem Papier festgehalten ist, das lhnen ausge-
teilt wurde, mit 14 zu 1 Stimme zugestimmt. Im Grunde
genommen ist auch das keine wesentliche Anderung, denn
entscheidend ist die enumerative Aufzdhiung der Zwecke,
an der im Prinzip ja der Sténderat wie der Nationalrat fest-
gehalten haben.

Der dritte Differenzbereinigungspunkt betrifft Litera c. Wir
hatten seinerzeit, wie erwéahnt, in Litera a bis f alle Zwecke
aufgelistet; lediglich in Literac hatten wir wieder leicht
zurGckbuchstabiert, indem wir drei Zwecke, namlich den
Huckepack- und Grosscontainerverkehr, den Transport
begleiteter Motorfahrzeuge durch Eisenbahnalpentunneis
und die Férderung von Bahnhofparkaniagen eingepackt
haben in die Umschreibung «fir Massnahmen zur Férde-
rung der gegenseitigen Ergédnzung der Verkehrsmittel». Mit
dieser Formulierung konnte sich der Standerat nicht einver-
standen erkidren; sie war ihm zuwenig genau. So hat er
enumerativ an dem festgehaiten, was wir darunter mit der
allgemeinen Umschreibung verstanden haben. Ich musste
ja hier im Rat im Namen der Kommission noch ausdrticklich
erklaren, was wir unter diesem Begriff verstehen. Der Stin-
derat spricht nun wieder ausdriicklich vom Huckepackver-
kehr und vom Transport begleiteter Motorfahrzeuge, hat
aber umgekehrt die Bahnhofparkanlagen wieder herausge-
strichen, allerdings mit einem sehr knappen Abstimmungs-
ergebnis, namlich mit 20 zu 19 Stimmen.

Weiter hat der Standerat noch unsere Formulierung «<Ent-
flechtung des Verkehrs» in «Trennung des Verkehrs» umge-
wandeit. Aber auch das ist natlirlich praktisch keine Diffe-
renz.

Unsere Kommission schlagt ihnen vor, am Huckepack- und
Grosscontainerverkehr festzuhalten, aber unter der geldufi-
gen Sammelbezeichnung, dem anerkannten technischen
Begriff «Fdrderung des kombinierten Verkehrs». Unter die-
sem kombinierten Verkehr wird der Transport von Gltern in
Kombination von Strasse und Bahn verstanden. Das soll
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also gemiss Fachleuten ein fester Begriff sein. Damit sind
dann Huckepack- und Grosscontainerverkehr gemeint.
Diese Begriffe mdchte man aus sprachiichen Griinden nicht
gerne in die Verfassung aufnehmen.

Unsere Kommission hélt sodann fest an der Férderung von
Bahnhofparkanlagen, und ‘zwar mit 12 zu 5 Stimmen.
Gedacht wird dabei weniger an Parkaniagen in den Stéidten,
die sich ja meistens aufgrund des Verkehrsaufkommens
selbst finanzieren kénnen, sondern vor allem auch an Park-
anlagen in Bahnhdéfen in kleineren Orten, die eben fir den
Bahnkunden von Bedeutung sind. Auf die genereile
Umschreibung «Entlastung von Strassen» hat der Stinderat
verzichtet, weil sie zu ungenau und im Prinzip ja in den Gbri-
gen enumerativen Aufzdhiungen enthalten ist. Unsere Kom-
mission beantragt lhnen die Fassung von Litera ¢ gemiss
dem ausgeteilten Papier: «Zur Fdrderung der Niveauilber-
génge, zur Forderung des kombinierten Verkehrs, des
‘Transports begleiteter Motorfahrzeuge und des Baus von
Bahnhofparkaniagen sowie fir . . .»

Nun noch-die vierte Differenz: Im Standerat hat Standerat
Aubert beantragt, unter Ziffer 2 des Bundesbeschlusses sei
aufzunehmen, der Bundesrat bestimme den Zeitpunkt des
Inkrafttretens. Dieser Anderung hat die nationairitiiche
Kommission mit 11 zu 5 Stimmen zugestimmt, wobei wir an
dieser Stelle nochmals ausdriicklich den Wunsch an den
Bundesrat aussprechen méchten, dass die Anschiussge-
setzgebung bald vorgslegt wird.

Schiiesslich hat der Stdnderat noch einer Motion zuge-
stimmt. Es waren von der Kommission zwei Motionen vor-
gelegt worden. Eine wurde abgelehnt. Es steht nun noch
eine zur Diskussion, mit der angestrebt wird, unter die
Kategorie der Hauptstrassen auch soiche Strassen einzu-
reihen; die zur Erhaltung und Stirkung regionaler Struktu-
ren von wesentlicher Bedeutung sind. Diese Motion war im
Sténderat unbestritten. Es geht ja hier darum, dass der
Bundesrat im Rahmen der Gesetzgebung die Hauptstras-
sen bezeichnet und im Einvernehmen mit den Kantonen
festsetzt.

Nach dieser Ausiegeordnung der Differenzen sehen wir,
dass diese Differenzen in den Auswirkungen doch eher
sehr bescheiden sind. Und es ist zu hoffen, dass die gros-
sen und kleineren Verbénde, die Partikularinteressen vertre-
ten, sich doch noch auf diese ausgewogene Mittelidsung
einpendeln und dieser zustimmen werden im Interesse
unserer gemeinsamen Aufgabe, die wir hier verwirklichen
wollen. Der Bundesrat hat sich im Stinderat dem Antrag
der standeratlichen. Kommission angeschiossen. Nach sei-
nen Ausserungen in unserer Kommission ist anzunehmen,
dass er auch der Fassung, wie wir sie lhnen nun vorschia-
gen, zustimmen wird.

M. Frey-Neuchitel, rapporteur: Le Conseil des Etats a
adopté des dispositions claires pour la nouvelle régiemen-
tation des droits. de douane sur les carburants. Comme
notre conseil, & Conseil des Etats a biffé I'alinéa 2 de I'arti-
cle 18 des dispositions transitoires, proposé par le Conseit
fédéral, qui traitait de la compensation équitable des can-
tons dans d’autres domaines. Le Conseil des Etats a pré-
¢cisé en outre le caractére subsidiaire du prélévement de la
surtaxe. Notre commission a siégé le 27 septembre. Le
résultat de nos délibérations a fait apparaitre une large
identité de vues avec le Conseil des Etats. Nous avons
approuvé I'alinéa 2 nouveau de I'article 36, Je rappeile que
cet afinéa 2 stipule que la Confédération préléve une sur-
taxe dans la mesure ol le produit des droits de base affec-
tés ne suffit pas & garantir la réalisation des tiches énumé-
rées au premier alinéa. Nous avons adopté le principe de la
subsidiarité du prélévement de cette surtaxe par quatorze
voix contre cing; c¢'est donc une majorité claire pour une
disposition importante.

Il subsiste trois divergences & I'article 36, alinéa  1¢': une
ala premiére phrase de cet alinéa et deux a la lettre c.
Comme la divergence de la premiére phrase est, en quel-
que sorte, le résuitat du libelié de la lettre ¢, nous pren-

drons tout d'abord celle-ci pour définir les divergences
entre le Conseil des Etats et notre commission.

A la lettre ¢, le Conseil des Etats a voulu favoriser le ferrou-
tage. Il nous a semblé que 'on pouvait quelque peu élargir
en parlant de trafic combiné, ce qui signifie, d’'une part, le
ferroutage et, d'autre part, 'encouragement du trafic par
grands containers. Cette liste n'est pas exemplative, elle
est exhaustive. Il s’agit, encore une fois, de parler unique-
ment du ferroutage et du trafic des grands containers dans
les limites de cette notion de trafic combiné.

Le Conseil des Etats a refusé le principe de I'encourage-
ment de la construction de places de parc dans les gares,
estimant que cette notion était quelque peu vague et qu'elle
pouvait entrainer la Confédération dans des dépenses
importantes. La commission du Conseil national estime que
cette disposition doit subsister, qu'il s'agit d'un moyen utile
d'encourager la compiémentarité des moyens de transport
par un investisseament en faveur de la route mais qui profite
aussi au rail en favorisant les liaisons ferroviaires intervilles.
Sur ce point, nous persistons et nous signons par douze
voix contre cing. Nous avons bon espoir de 'emporter car,
au Conseil des Etats, cette suppression de I'encourage-
ment i la construction de places de parc aux abords des
gares n‘a été votée que par vingt voix contre dix-neuf. Un
conseiller aux Etats nous a d'ores et déja dit qu'il s'était
trompé dans son vote et que la majorité eGt changé de
camp s'i avait voté selon ses intentions!

La premiére phrase de I'alinéa 1er est modifiee dans la ver-
sion de la commission du Conseil national puisque |'on dit
que la Confédération utilise, pour des tAches en rapport
avec le trafic routier, la moitié du produit net, etc. La version
du Conseil des Etats stipule que la Confédération utilisera
ce produit pour financer des objectifs routiers. Cette dis-
tinction est, en fait, aussi le résuitat d’hésitations au Conseil
des Etats. Est-ce que le ferroutage est un objectif routier?
Est-ce que I'on ne devrait pas piutdt parler de tdches en
rapport avec le trafic routier? C'est la réponse de la com-
mission, ¢'ast une précision qui nous parait utile: mais nous
observons aussi que cela ne signifie pas que des .subven-
tions directes ou indirectes seront versées aux transports
publics; 'argent provenant de la route continuera d'aller
uniquement a la route.

Enfin, le Conseil des Etats a voté une motion. Nous n'en
avons pas débattu en séance de commission; j'en parlerai
donc A titre personnel. Elle prévoit que les routes qui sont
importantes pour le maintien et le renforcement des struc-
tures régionales doivent entrer également dans la catégorie
des routes principales. Eh bien! aprés le débat d'hier sur la
situation économique, j'estime que si cette motion n'exis-
tait pas il faudrait I'inventer car elle va trés exactement dans
le sens des préoccupations dont il a été fait état hier; il
s'agit de contribuer au rééquilibrage é&conomique des
régions en déclin. Je vous invite, par conséquent, a voter an
faveur de cette motion.

En conclusion, la nouveile régiementation des droits de
douane sur les carburants dans la version que nous vous
proposons — elle est trés proche de celle du Conseil des
Etats - est importante pour la Confédération, les cantons et
les communes, les usagers de la route, mais aussi pour
I'ensemble des citoyens; la version proposée par la com-
mission du Conseil national a le mérite de la clarté. Je crois
que c'est important avant ia votation fédérale du 27 février
prochain.

Présidentin: Das Wort zu den Differenzen hat Herr Bundes-
rat Ritschard. — Er verzichtet.
Wir kommen zur Bereinigung der Differenzen.

Art. 36ter
Antrag dar Kommission

Abs. 1 Einfihrungssatz und Bst. ¢

' ...und den gesamten Ertrag eines Zollzuschiages wie
folgt fiir Aufgaben im Zusammenhang mit dem Strassenver-
kehr:

FHt
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a...
c. .. von Niveaulibergédngen, zur Férderung des kombinier-
ten Verkehrs, des Transportes begleiteter Motorfahrzeuge
und des Baues von Bahnhofparkaniagen sowie fir . . .

Fir den Rest von Art. 36ter und Ziff /l: Zustimmung zum
Beschluss des Standerates

Art. 36er
Proposition de la commission

Al 1 phrase introductive.ef let. ¢

* La Confédération utilise pour des tAches en rapport avec
le trafic routier la moitié du produit net des droits de base et
la totalité d’une surtaxe comme il suit:

a ..

c. ... des passages a niveau, pour favoriser le trafic com-
biné, le transport de véhicules routiers accompagnés et la
construction de places de parc dans les gares ainsi que
pour...

Pour le reste de I'art. 36 et ch. II: Adhérer 4 la décision du
Conseil des Etats

Angenommen — Adopté

Motion des Stinderates (Kommission)
Treibstoffzollertrag. Stirkung regionaler Strukturen.

Der Bundesrat wird eingeladen, Bericht und Antrag zur
Revision des. Bundesbeschiusses Uber die Verwendung
des fiir den Strassenbau bestimmten Anteils am Treibstoff-
zgllertrag vom 23. Dezember 1959 in dem Sinne einzubrin-
gen, dass unter die Kategorie der Hauptstrassen auch sol-
che Strassen failen, die zur Erhaltung und Starkung regio-
naler Strukturen von wasentlicher Bedeutung sind.

Motion du Consell des Etats (commission)

Taxes sur les carburants. Renforcement des structures
régionales

Le Conseil fédéral est prié de présenter un rapport et des
propositions sur la révision de I'arrété fédéral du 23 décem-
bre 1959 sur I'utilisation de la part du produit net des droits
de base destinée A la construction des routes de telie
maniére que les routes qui sont d'importance pour le main-
tien et le renforcement des structures régionales entrent
également dans la catégorie des routes principales.

Prisidentin: Zur Motion des Stinderates verlangt Herr Bir-
cher das Wort,

Bircher: Sie sehen ganz am Schluss der Fahne die Motion
des Standerates. Als Mitglied der nationalratlichen Kommis-
sion mdchte ich einfach festhalten, dass wir in unserer kur-
zen Sitzung vom Montag nicht Gelegenheit hatten, dazu
Stellung zu nehmen. Ich beantrage deshalb, dass wir die
Behandiung dieser Motion aussetzen, d. h. sie an die Kom-
mission zurGckweisen. Damit wiirden wir inhaltlich die Vor-
lage nicht tangieren. Es geht aber meines Erachtens nicht
an, dass wir sozusagen im Schnellzugstempo auch in unse-
rer Kammer eine inhaltlich doch relativ prignant abgefasste
Motion annehmen. Inhaltlich sehen Sie ndmlich, dass durch
diese Hintertire das Hauptstrassennetz wiederum ausge-
weitet werden soll, das vom Bund mit den Treibstoffzollgei-
dern unterstitzt und finanziert wird. Es steht deutlich der
Satz, dass unter die Kategorie der Hauptstrassen auch sol-
che Strassen fallen sollten, «die zur Erhaltung und Starkung
regionaler Strukturen von wesentlicher Bedeutung sind».
Wenn wir schon ein vom Bundesrat festgelegtes Haupt-
strassennetz und auch ein Alpenstrassennetz expressis
verbis unterstiitzen, dann sind doch auch in diesen regionai
schwicheren Kantonen die Hauptstrassen und die Alpen-
strassen festgelegt. Jetzt auch noch mit Bezug auf die
Regional- und Gemeindestrassen eine finanzielle Férderung
durch den Bund zu betreiben, geht doch wirklich zu weit. .
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Damit treiben wir die Verstrassung unseres Landes auch in
landschaftlich unbertihrten Regionen viei zu stark voran. Es
ist dies auch deshalb unsinnig, weil bei einer Strasse, die
vom Bund bezahit wird, naturgeméss immer mit der grésse-
ren Kelle angerichtet wird, indem sie auch dimensionsmas-
sig viel grésser ausfilit, als wenn die Gemeinde oder der
Kanton selbst finanziell eine solche Strasse zu berappen
hat. Deshalb bitte ich Sie, die Beschlussfassung Ober diese
Motion auszusetzen.

Huggenberger, Berichterstatter: ich glaube, wir kdnnen
diese Motion durchaus jetzt behandeln. Wir hatten effektiv
in der Kommissionssitzung keine Zeit mehr, sie zu beraten.
Ich habe aber auf schriftichem Weg jedes Kommissionsmit-
glied angefragt, ob es mit dieser unbestrittenen Motion des
Sténderates einverstanden sei, und einzig Herr Bircher hat
gesagt, dass er ihr nicht zustimmen kénne. ich glaube also.
nicht, dass formeile Grinde bestehen, dass wir zu dieser
Motion jetzt nicht Stellung nehmen kénnten.

Im (ibrigen geht es sinfach darum, dass man den Bundesrat
beauftragt, im Rahmen der Anschlussgesetzgebung diese
Frage zu prifen. Im Bundesbeschluss {ber die Verwendung
des fiir den Strassenbau bestimmten Anteils des Treibstoff-
zollertrages ist in Artikel 7 und 8 umschrieben, wie das
Hauptstrassennetz aussieht, das man eben ausweiten
solite. Der Bundesrat soll, wenn er mit den Kantonen dieses
Hauptstrassennetz neu gewichtet, das Anliegen, dass eben
auch Strassen, die fir die regionalen Strukturen von Bedeu-
tung sind, mitberlcksichtigen.

Ich beantrage lhnen also Zustimmung zu dieser Motion des
Standerates.

M. Frey-Neuchdtel, rapporteur: Le débat d'hier a montré la
nécessité d’une intervention de I'Etat, en tous les cas en ce
qui concerne I cadre favorable au développement écono-
mique, c'est-a-dire les infrastructures.

On a insisté sur la nécessité du rapprochement géographi-
que de certaines régions défavorisées. On a parlé entre
autres de la chaine du Jura. Or, si I'on dresse la carte iso-
chrone du temps nécessaire pour aller du Jura sur le Pla-
teau, on constate que ces régions-la sont trés défavorisées
et entravées dans leur développement par la barriére que
constitue la chaine du Jura.

Le rapprochement géographique par le rail et par la route
s'impose dong¢. Actuellement, un certain nombre de routes
ne figurent pas dans la catégorie des routes principales
revalorisées bien qu'elles méritent de I'étre. Nous pensons
en particulier 4 la Transjurane, & la T 20 liaison Neuchétel-Le
Locle, 2 la liaison Thielle-Chiétres, pour le rapprochement
avec le Plateau et avec la Nationale 1; on pourrait citer éga-
lement plusieurs trongons au Tessin. '
La motion adoptée par le Conseil des Etats va dans ce sens
et je vous invite par conséquent a I'appuyer.

Prasidentin: Die Kommission schiagt lhnen Uberweisung
der Motion vor. Herr Ammann-St. Gallen stelit einen Antrag.

Ammann-St. Gallen: Die Ausgangsiage zu dieser Abstim-
mung vermag in keiner Weise zu befriedigen. Aus den Aus-
fihrungen der Kommissionssprecher ist ersichtlich gewor-
den, dass es kaum mdgiich war, diese Motion genigend
sorgfaltig zu dberdenken. ich sehe in dieser Motion des
Stinderates einen Ausfluss des Oberhoiten sektoriellen
Denkens in unserer Verkehrswirtschaft, ein Denken, das
Uberholt ist und das wir nun doch tunlichst veriassen soli-
ten. Auf der einen Seite stellen wir fest, dass zunehmend
Bahnstationen in unbediente Haltestellen, in nicht besetzte
Stationen umgewandelt werden, dass Betriebsumsteliun-
gen von Privatbahnen, aber auch von SBB-Linien gepiant
sind, insbesondere in Entwicklungsregionen, in bedrohten
Regionen, die im Ubrigen vom Bund mit verschiedenen
Massnahmen ~ das wurde gerade.in der gestrigen Debatte
wieder deutlich - geférdert werden. Auf der anderen Seite
gehen wir nun hin und forcieren in soichen Regionen den
Strassenbau. Ich sehe da eine gewaltige Diskrepanz!
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Genau wie Kollege Bircher erachte ich diese Motion als
einen Versuch, das Tal- und Alpenstrassennetz, das in der
Schweiz schon racht ausgedehnt ist, generell auszuweiten.
In dieser Ungleichbehandlung: Férderung der Regionen
durch Strassenbau . einerseits und Behinderung der
Entwicklung dieser Regionen durch den Abbau im Sektor
des &ffentlichen Verkehrs andererseits, liegt doch ein ein-
deutiger Verstoss gegen die Philosophie der GVK. Mit der
Umfahrung Lichtensteig im Toggenburg, die ja urspriingiich
nicht vollumfanglich im Talstrassennetz enthalten war, hat
man bewiesen, dass es mdglich ist, in begrindeten Fallen
das Tal- und Alpenstrassennetz gezielt auszuweiten. Aus
Heimatschutz- und -anderen Grunden konnten fir diese
Umfahrung trotzdem Bundesmittel in Anspruch genommen
werden. .

Eine Aussetzung der Beratungen (ber diese Motion
erscheint mir nicht unbedingt angezeigt. ich mochte Ihnen
daher als Eventualantrag beliebt machen, im Falle einer
Ablehnung des Antrages Bircher (Aussetzung der Beratun-
gen) die Motion des Stianderates abzulehnen.

Biderbost: Im Gegensatz zu den beiden Vorrednemn
mdchte ich ihnen empfehlen, diese Motion zu Ubernehmen.
Ich glaube, zuerst missten wir sie eigentlich lesen, und ent-
sprechend dem lateinischen Spruch /n cauda venenum
(Das Gift ist im Schwanz) soliten wir vor allem den Schiuss
der Motion sehen, der lautet, «dass unter die Kategorie der
Hauptstrassen auch solche Strassen fallen, die zur Erhal-
tung und Stérkung regionaler Strukturen von wesentlicher
Bedeutung sind.»

Nun mdchte ich doch einmal sagen, dass wir hier die GVK
nicht in dem Sinne anzishen dirfen, wie es Herr Ammann
getan hat, denn in der GVK ist ausdrickiich festgehaiten,
dass gerade in den Bergen zur Erschliessung eigentlich nur
die Strasse in Frage kommt, und das ist fir diese Kantone
eine grosse Last. In der Motion wird diesen Kantonen spe-
ziell entgegengekommen. Wir sind aiso voll in Ubereinstim-
mung mit der GVK, wenn wir das tun. Wir wissen doch,
dass keine neuen Bahnen gebaut werden. Dagegen ist es
notwendig, die Strassen in einen besseren Zustand zu ver-
setzen, und dazu sind Gemeinden und Kantone ganz oifen-
sichtlich nicht in der Lage. Als Hauptstrassen klassierte
Abschnitte werden durch die Eidgenossenschaft eben bes-
ser finanziert, und damit kann rman diesen Regionen, die
sonst schon benachteiligt sind, wenigstens hier entgegen-
kommen.

Aus diesen Grinden mdchte ich Sle doch bitten, diese
Motion nicht zu verschieben und nicht abzulehnen, sondern
sia in Solidaritat mit allen Gbrigen Schweizern anzunehmen.

Frau Uchtenhagen: ich bin Mitglied dieser Kommission und
ich muss sagen, dass wir diese Motion dort nicht behandeit
haben. ich habe ein gewisses Unbehagen. Sie wissen, wie
sehr ich mich engagiere fir die Férderung und den Aus-
gleich der Regionen, aber ich weiss nicht, was diese Motion
inhaitiich bringt. Ich mochte sehr gern, dass man uns die
Méglichkeit gibt, das abzuklaren, denn es soll ja dann nicht
in diese Richtung gehen, dass man zusétzlich in Land-
schaftsgebiete Strassen baut, die heute einfach nicht mehr
gebaut werden soliten. Das abzukidren ist keine grosse
Sache. Wir kénnen uns dazu doch rasch in einer halben
Stunde treffen.

ich bitte Sie also, den Antrag Bircher zu unterstiitzen. Ich
méchte wissen, woflir ich stimme, und das weiss ich nicht,
denn das ist mir nicht erklart worden.

Jost: Es mag zutreffend sein, dass das Verfahren. nicht
ganz lupenrein war, indem wir schriftlich dazu aufgefordert
wurden, zu dieser Motion Stellung zu nehmen. Diese
Motion ist nicht kompliziert. Jedermann versteht ihren
Inhait, und mit der Motion an sich ist ja noch nichts pas-
siert.
Sie alle wissen, dass das Hauptstrassennetz geméss Bun-
desbeschiuss vom 23. Dezember 1959 durch den Bundes-
rat bestimmt wird. Dabei hat das Parlament in Artiket 7

Richtlinien aufgestelit, die Aufschluss geben, welche Stras-
sen in diese Kategorie fallen sollen. Es ist seibstverstéand-
lich unbestritten, dass das Parlament diese Richtlinien auch
abéndern kann. Der in der Motion verankerte Gedanke ist
nicht neu. So wurde eine Ergénzung des Hauptstrassennet-
zes zur Verbesserung der Verkehrserschliessung abgele-
gener Gebiete bei den Beratungen der GVK ausdriicklich
vorgesehen. Bis anhin stand das Kriterium des Durch-
gangsverkehrs im Zusammenhang mit der Hauptstrassen-
definition sehr breit im Vordergrund. Es ist sicher folgerich-
tig, wenn wir im Zuge einer auf anderer Ebene langst einge-
leiteten umfassenden Regionalférderungspolitik nun auch
im Strassenbereich, insbesondere im Hauptstrassenbe-
reich, im gleichen Sinne disponieren. Wir haben in Artikei
36ter Litera b lediglich Beitrdge an die Kosten des Baues
von Hauptstrassen, nicht jedoch solche fiir den Unterhalt
vorgesehen. Es scheint uns deshalb gerechtfertigt und am
Platze zu sein, dass wir wenigstans bei der Strassendefini-
tion als Grundlage fir die Baubeitragsberechtigung eine
bagrenzte, aber doch wirksame und wertvolie Erweiterung
schaffen,

Das Hauptstrassennetz umfasst heute 2200 Kilometer,
davon rund 1100 Kilometer Alpenstrassen und rund 1100
Kilometer ausserhalb des Alpengebietes. Von zustindiger
Seite wurde mir bestétigt, dass diese Motion zu einer Neu-
definierung ais Hauptstrassen von maximal 200 bis 300 Kilo-
meter fGhren kdnnte. Ich gebe lhnen ein Beispiel aus dem
Kanton Graubinden: Es ist doch nicht in Ordnung, dass die
Verbindungsstrasse von der Hauptstadt Chur durch das
Schanfigg nach Arosa bisher nicht als Hauptstrasse qualifi-
ziert wurde. Um solche neuen Qualifikationen wiirde es
gehen, nicht spezifisch um spezielle Ausbauten.

Was das Verfahren anbetrifft, so muss dis Anschiussge-
setzgebung nach Verabschiedung der Treibstoffzollvorlage
ohnehin ausgearbeitet werden, so dass das Motionsaniie-
gen in dieses Verfahren integriert werden kann und eine
separate Regeiung nicht notig macht. '
lch méchte Sie deshalb bitten, diese Motion gutzuheissen
und sie zu verabschieden.

Alder: Es geht mir um die Einhaitung des Geschéftsregle-
mentes. In Artikel 36 unseres Reglementes wird festgehal-
ten, dass Motionsvorschiige einer Kommission zur ndheren
Prifung zu Uberweisen sind, wenn der Bundesrat es ver-
langt oder der Rat es auf Antrag eines Mitgliedes
beschiiesst. Die Diskussion, die wir jetzt mitanhdren konn-
ten, macht deutlich, dass die Meinungen Gber den Motions-
text des Stdnderates sehr kontrovers sind. Es steht ausser-
dem fest, dass die vorberatende Kommission den Motions-
text des Standerates nicht hehandelt hat. Der Text wurde
nicht gepriift, sondern der Kommissionsprisident hat in
Form eines Zirkulares die Mitglieder angefragt, ob sie mit
dem Text einverstanden seien. Das hat mit Prufung ~ damit
werden Sle einig gehen — nichts zu tun. ich stelle lhnen
demgeméass den Antrag, gestiitzt auf Artikel 36 Absatz 4
des Geschaftsreglements, den Motionstext der vorberaten-
den Kommission zur Prifung zu Gberweisen und uns in
einer weiteren Session hierliber Bericht zu erstatten.

Huggenberger, Berichterstatter: Ursprunglich waren wir
der Ansicht, diese Motion wiirde von der Kommission erst
spéter behandeit. Der Generalsekretér hat die Meinung ver-
treten, es sei durchaus mdglich, im Rahmen der Behand-
lung des Bundesbeschiusses auch diese Motion zu
behandeln, nachdem ja der Gegenstand der Motion im Rah-
men der {ibrigen Bestimmungen auch diskutiert wurde. Vor-
her sei aber eine schriftliche Vernehmiassung durchzufih-
ren.

Aus diesem Grunde iag gestern vormittag jedem Kommis-
sionsmitglied diese Motion mit dem Antrag auf dem Pult mit
dem Wunsch, man mdge sich bis am Abend dussern. Es hat
sich niemand gedussert. Heute morgen hat Herr Bircher
gesagt, er sei nicht einverstanden. Das ist die Situation. ich
glaube, wir sehen alle klar, um was es geht, und es ware
doch richtig, nachdem dieser Einwand erhoben wurde,
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wenn man dariber abstimmen wirde, ob die Motion jetzt
behandeit werdsn soll oder nicht. Wir sind durchaus damit
einverstanden, das in einer speziellen Sitzung nochmals zu
behandein.

M. Frey-Neuchdtel, rapporteur: Un ancien parlementaire a
dit que le Conseil national, c’est un peu comme une
cocotte-minute: tout & coup la vapeur monte, chauffe et le
Conseil s’enflamme sur un point sans qu'on sache vérita-
blement pourquoi.

On peut quand méme s'étonner de cette longue discus-
sion, Cette motion n'a vraiment pas de quoi susciter les
craintes. qui ont été émises tout 4 I'heure. Cependant,
comme la commission n'a pas eu le temps de traiter cette
motion autrement que par la procédure écrite et étant
donné que la proposition a été faite de la renvoyer a la com-
mission pour étude. afin qu'il n'y ait pas de doute, la meil-
leure solution est, ainsi que I'a proposé le président de la
commission, de réunir celle-ci et qu'elle examine cette
motion, ce qui permettra, c'est le but de cette proposition,
de gagner du temps en séance piéniére.

Abstimmung - Vote

Fidr den Antrag Bircher
(Rackweisung der Motion an die Kommission) 72 Stimmen
Far die Uberwsisung der Motion 56 Stimmen

An die Kommission - A la commmission
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Differenzen — Divergences

Art, 36ter Abs. 1 Einfiihrungssatz und Bst. ¢
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss das Nationairates

Art. 36%r al. 1 phrase Introductive et let. ¢
Proposition de la commission
Adhérer A la décision du Conseil national

Generall, Berichterstatter: Der Nationalrat hat die Differen-
zen gestern behandelt, und Ihre Kommission hat ebenfalls
gestern getagt.

Der Nationalrat hat sich weitgehend dem Sténderat ange-
schiossen mit Ausnahme der folgenden Punkte:

in Absatz 1 von Artikel 36ter ist das Wort -aliféllig» gestri-
chen worden, weil in Absatz 2, den der Nationairat vom
Stinderat ibernommen hat, ausdricklich festgehalten ist,
dass der Zollzuschlag nur erhoben wird, wenn der zweck-
gebundene Teil des Grundzolls nicht ausreicht.

Ferner soll anstelle der Formulierung «. . . fiir Zwecke des
Strassenwesens» der Verfassungsartikel laut Fassung
Nationalrat wie folgt lauten: «...fir Aufgaben im Zusam-
menhang mit dem Strassenverkehr.» Sie mdgen sich viel-
leicht erinnern, dass unsere Formulierung — «Zwecke des
Strassenwesens» — auch in diesem Saal auf einige Beden-
ken gestossen ist, und deshalb hat die nationairétliche
Kommission versucht, eine andere Formulierung zu finden,
die allerdings nicht den Sinn des Absatzes andern solite.
Die vorgeschlagene Formulierung scheint mir die Zweck-
bindung nach wie vor auf dle Aufgaben gemédss Buch-
staben a bis f zu beschranken, so dass diese neue Formu-
lierung ohne Bedenken akzeptiert werden kann. lhre Kom-
mission beantragt deshalb, dem Beschluss des Nationalra-
tes zu diesen beiden Anderungen in Absatz 1 zuzustimmen.
Ein abweichender Beschiuss des Nationairates lisgt auch
bei Artikel 36ter Absatz 1 Litera c vor. Anstelle des Begriffs
«Huckepackverkehr» hat der Nationalrat «kombinierter Ver-
kehr» gesetzt. Es ist im Nationalrat ausdrickiich gesagt
worden, dass dieser kombinierte Verkehr ein technischer
Begriff sei und dass darunter nichts anderes zu verstehen
ist, als sowohi der Huckepackverkehr als auch der Trans-
port von Grosscontainern.

Wenn man diese Interpretation akzeptiert - sie ist gestern
von beiden Referenten im Nationalrat ausdricklich gegeben
worden -, dann kann man ohne waeiteres mit dem Vorschiag
des Nationalrates einverstanden sein, um so mehr, als das
Wort «Huckepackverkehr» nicht auf so grosse Liebe
gestossen ist.

5 e e e o s m——— e ————— .
‘In den Absatz ¢ hat der Nationairat wiederum den Bau von
Bahnhofparkanlagen eingefiigt. Sie- mogen sich vielleicht
erinnern, dass bereits unsere Kommission dies vorsah,
dass aber der Stinderat mit 20 gegen 19 Stimmen diesen
Antrag abgelehnt hat. lhre Kommission beantragt Zustim-
mung zum Nationairat. Damit hitten wir keine Differenzen
mehr, und die Vorlage kdnnte somit endglitig verabschie-
det werden.

Angenommen — Adopté
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