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A. UEBERSICHT UEBER DIE VERHANDLUNGEN
RESUME DES DELIBERATIONS

x 131/80.003 s Bundesverfassung (Schwerverkehrsabgabe) x 131/80.003 é Constitution fédérale (redevance sur le trafic

Botschaft und Beschlussesentwurf vom 16. Januar
1980 (BBI I, 1113) iiber eine Autobahnvignette und
eine Schwerverkehrsabgabe.

N Nebiker, Affolter, Allenspach, Biderbost, Bundi, Cotti,
Darbellay, Flubacher, Frey-Neuenburg, Houmard,
Kaufmann, Loetscher, Liichinger, Martignoni, Meier
Werner, Riz, Riesen-Freiburg, Risi-Schwyz, Schal-
cher, Thévoz, Vetsch, Wagner, Wellauer =~ (23)

S Donzé, Affolter, Andermatt, Cavelty, Debétaz, Gene-
rali, Kindig, Muheim, Piller, Reymond, Stefani,
Stucki, Ulrich, Weber, Zumbiihl 15)

1980 23. September: Der Stinderat beschliesst, die Vor-
lage an den Bundesrat zuriickzuweisen mit dem Auf-
trag, die Schwerverkehrssteuer in seine Vorlage iiber
die Gesamtverkehrskonzeption einzubauen, die be-
forderlich einzubringen ist.

1980 17. Dezember. Beschluss des Stiinderates: Der Be-
schluss des Stinderates vom 23. September 1980
(Rilckweisung an denm Bundesrat) wird nach Artikel
12 Absatz 2 GVG als gleichbedeutend mit einem
Nichteintreten dem Nationalrat zugeleitet.

Postulat der Kommission des Nationalrates, vom 25, Au-
gust 1981:

Neuverteilung der Treibstoffzolle- und -zollzuschlige

Der Bundesrat wird eingeladen, Vorschlige auf Ande-
rung der geltenden Verfassungsbestimmungen betr, Er-
hebung und Verwendung der Treibstoffzélle und Treib-
stoffzollzuschlige bzw. der darauf basierenden Bundes-
beschliisse vorzulegen.

Dabei ist vorzusehen, dass hdchstens die Hilfte des
Treibstoffzolles fiir motorische Zwecke sowie ein Zollzu-
schlag von 30 Rappen auf solchen Treibstoffen inshe-
sondere verwendet werden fiir den Bau, Betrieb und
Unterhalt der Nationalstrassen, flir das gesamte Stras-
senwesen und fiir Massnahmen zur Entlastung der

_Strassen.

; 1981 8. Oktober. Beschluss des Nationalrates abwei-
chend vom. Entwurf des Bundesrates.
Das Postulat der Kommission wird angenommen.

1982 22, Juni. Beschluss des Stinderates abweichend
vom Beschluss des Nationalrates.

A. Bundesbeschluss iiber einen Verfassungsartikel be-
treffend die Schwerverkehrsabgabe

1983 6. Juni., Beschinss des Nationalrates: Festhalten.

1983 15. Juni. Beschluss des Stiinderates: Zustimmung.

B. Bundesbeschluss iiber die Erhebung einer Schwerver-
kehrsabgabe

1983 6. Juni. Beschluss des Nationalrates: Zustimmung.

1983 24. Juni, Beschluss des Stinderates: Der Bundes-
beschluss wird in der Schlussabstimmung angenom-
men.

1983 24. Juni. Beschluss des Nationalrates: Der Bundes-
beschluss wird in der Schlussabstimmung angenom-
men,

Bundesblatt I, 706

IT

des poids lourds)

Message et projet d’arrété du 16 janvier 1980 (FF I,
1089) concernant une vignette autoroutitre et une
redevance sur le trafic des poids lourds.

N Nebiker, Affolter, Allenspach, Biderbost, Bundi,
Cotti, Darbellay, Flubacher, Frey-Neuchitel, Hou-
mard, Kaufmann, Loetscher, Liichinger, Martignoni,
Meier Werner, Riz, Riesen-Fribourg, Risi-Schwyz,
Schalcher, Thévoz, Vetsch, Wagner, Wellauer  (23)

E Donzé, Affolter, Andermatt, Cavelty, Debétaz, Ge-
nerali, Kiindig, Muheim, Piller, Reymond, Stefani,
Stucki, Ulrich, Weber, Zumbihl (15)

1980 23 septembre: Le Conseil des Etats décide de ren-
voyer le projet au Conseil fédéral avec mandat d’in-
corporer la redevance sur le trafic des poids lourds
dans le projet concernant la conception globale des
transports qui doit étre déposé au plus tét,

1980 17 décembre. Décision du Conseil des Etats: La
décision du Conseil des Etats du 23 septembre 1980
(renvoi au Conseil fédéral) équivaut a une décision
de non-entrée en matiére et est transmise en consé-
quence au Consecil national, conformément 3 I'article
12, 2¢ alinéa, de Ia loi sur les rapports entre les con-
seils.

Postulat de la commission du Conseil national, du
25 aofit 1981
Nouvelle répartition du produit des droits d’entrée et de la
taxe supplémentaire sur les carburants i
Le Conseil fédéral est chargé de présenter des proposi-
tions tendant A modifier les dispositions constitution-
nelles qui régissent actuellement ia perception et I'utili-
sation des droits d’entrée et de la taxe supplémentaire
sur les carburants, ainsi que les arrétés fédéraux qui en
découlent.
En I'occurrence, il faudra prévoir d’affecter au maxi-
mum la moitié du produit des droits d’entrée, ainsi
qu'une taxe douaniére supplémentaire de 30 centimes
sur les carburants pour véhicules 4 moteur 3 la construc-
tion, I'exploitation et I'entretien des routes natioonales,
au secteur routier dans son ensemble et & des mesures
visant & décharger le réseau routier.

1981 8 octobre. Décision du Conseil national modifiant

le projet du Conseil fédéral.
Le postulat de la commission est adopté.

1982 22 juin. Décision du Conseil des Etats avec des
divergences.

A. Arrété fédéral insérant dans la constitution un article
relatif ¢ la redevance sur le trafic des poids lourds

1983 6 juin. Décision du Conseil national: Maintenir.

1983 15 juin. Décision du Conseil des Etats: Adhésion.

B. Arrété fédéral concernant la perception d’une rede-
vance sur le trafic des poids lourds

1983 6 juin, Décision du Conseil national: Adhésion.

1983 24 juin. Décision du Conseil des Etats: L’arrété est
adopté en votation finale.

1983 24 juin. Décision du Conseil national: L’arrété est-
adopté en votation finale,

Feuille fédérale 11, 722
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Albrecht: Nach meinem Daftirhalten wird es schwierig
sein, eine Finanzvoriage beim Volk durchzubringen, wenn
nicht gleichzeitig i Aussicht genommen wird - ich unter-
streiche das —eine Schwerverkehrsabgabe und eine Auto-
bahnvignette einzufihren. Dabet bin ich mir bewusst, dass
dies in beiden Fallen eine Verfassungsrevision voraussetzt.
Die GVK-Kommission, deren Mitglied ich war, beantragt in
ihrem Schlussbericht im Zusammenhang mit dem Verkehrs-
wesen vier Verfassungsdnderungen.

Mit der einschlagigen Vertassungsinderung wirde die
Rechtsgrundlage fir die Erhebung von Strassenverkehrs-
abgaben jeder Art geschaffen. Der Verfassungsvorschiag
der GVK sieht vor, dass der Ertrag von Beniitzungsgebiih-
ren nicht in die Bundeskasse, sondern in den Fonds zur
Finanzierung des privaten Verkehrs fallen wirde. Aller-
dings sollen der Fends fir den Offentlichen Verkehr und
der Fonds fiir den privaten Verkehr unter sich derart aus-
geglichen werden, dass langerfristig die festgelegten Ziel-
setzungen sowohl des &ffentlichen als auch des privaten
Verkehrs erreicht werden konnen. Angesichts der Tatsa-
che, dass der Bau unseres Nationalstrassennetzes rund 30
Milliarden Franken kosten wird sowie der Betrieb und Un-
terhalt der Strassen im Endausbau jahrliche Aufwendun-
gen von einigen hundert Millionen Franken verursachen
diirften, ist es meines Erachtens einfach unversténdlich,
dass deren Beniitzung vor allem fiir die ausléndischen
Mililarden Franken kosten wird, sowie der Betrieb und Un-
sere Nachbarstaaten sind mit Ausnahme der Bundesrepu-
blik Deutschiand diesbeziiglich nicht so generds, indem
sie selt Jahren mamhafte Beniitzungsgebilhren kassieren,
die auch von den Vignettegegnern anstandslos bezahit
werden. Je nach Wagentyp zahlt man auf der Autostrada
del Sole beispielsweise fir eine einfache Fahrt von Chias-
so bis Neapet rund 60 Schweizerfranken, das heisst mit
der Ruckfahrt insgesamt den vierfachen Betrag einer
schweizerischen Jahresvignette von 30 Franken. Solange
der Benzinpreis in unserem Lande gegeniiber den Nach-
barstaaten niedriger lag, haben die Ausldnder bei uns auf-
getankt. So wurde dieser Ertrag beispielsweise im Jahre
1974 auf rund 250 Millionen Franken geschétzt. Nachdem
nun aber die Benzinpreise im Ausland gegeniiber der
Schwelz billiger sind, félit diese Einnahme weg. In grenz-
nahen Gebieten tanken nun viellach unsere Automobili-
sten im benachbarten Ausland, wobei die heutige Wah-
rungssituation diesen Trend noch verstdrkt. Mit einer
Autobahnvignette kdnnte insbesondere auch der ausiindi-
sche Verkehr auf unseren Autobahnen zu einer Steuerlei~
stung herangezagen werden. Aufgrund verschiedener par-

lamentarischer Vorstosse wurde die Frage der Erhebung
von Strassenbenitzungsabgaben inzwischen eingehend
gepriift und das Ergebnis in Berichten des Eidgendssi-
schen Departementes des Innern vom 30. Mérz 1977 und
des Eidgenéssischen Amtes fiir Strassen- und Flussbau
vom 9. August 1978 festgehalten. Darnach hat eine sorgfal-
tige Prifung der Rechtslage ergeben, dass das Erheben
von Strassenbeniitzungsabgaben von in die Schweiz ein-
reisenden Auslindern weder gegen das aligemeine noch
das vertragliche Vdlkerrecht verstiesse, unter der Voraus-
setzung allerdings, dass eine gerechte und rechtsgieiche
Anwendung und Abgabenbemessung stattfindet und Inién-
der wie Auslinder gleich behandelt werden. Nachdem die
Erhebung von Tunnel- oder Autobahngebihren mit Kas-
sierstationen fir unser Land nicht in Frage kommt, dréngt
sich die Einfiihrung eines einfachen Vignettensystems pro
Kalenderjahr geradezu auf. Die Gebiihrenerhebung fir die
Inlénder misste durch einen Zuschlag zur reguldren Mo-
torfahrzeugsteuer durch die Kantone zuhanden des Bun-
des erfolgen, womit sich das Anbringen einer Vignette fiir
Schweizer Automobilisten eriibrigt. Ilrgendwelche Erhe-
bungskosten entstiinden dadurch keine. Die auslidndischen
Motorfahrzeugbesitzer hétten nur beim Ersteintritt in unser
Land eine Klsbevignette von zirka 8 cm Durchmesser, die
jéhrlich eine andere Farbe aufweist, zu I6sen. Um eine
moglichst reibungslose Grenzabwickiung zu garantieren,
kénnten die Vignetten, analog den Benzincoupons fiir
Italien, bei den Automobilverbanden im benachbarten Aus-
land bezogen werden. Sie wéren unbeschréankt fir ein
ganzes Kalenderjahr giiltig. Wahrend den Hauptreisemo-
naten wire es iberdies mdglich, die Zollorgane durch
Ferienaushilfen - ich denke da an Studenten und derglei-
chen - zu verstdrken. Diese Erhebungskosten diirften je-
doch in einem sehr verninftigen Rahmen liegen. Bei
einem Vignettenansatz von beispieisweise 30 Franken pro
Personenwagen und 150 Franken fir Lastwagen und Cars
ergébe dies einen mutmasslichen Ertrag von einigen hun-
dert Millionen Franken pro Kalenderjahr. Die Vignette
miisste an der Windschutzscheibe des Fahrzeuges ange-
bracht werden, womit fiir die Polizeikontroile ein sichtba-
rer und klarer Ausweis gegeben wére.

Im Gegensatz zu den Ausfihrungen des ASF-Berichtes
halte ich dafiir, dass bei den bescheidenen jahrlichen Vi-
gnattenansdtzen von besonderen Monatsvignetten unbe-
dingt abgesehen werden muss. Namhafte Fremdenver-
kehrsfachleute sind Gberzeugt, dass sich die Einfiihrung
einer Vignette auf unseren Fremdenverkehr nicht nachtei-
lig auswirken wirde. Diejenigen ausléndischen Automobiti-
sten, die ihre Ferien in der Schweiz verbringen, von der
Bezahlung der Vignettensteuer zu befrelen, ist sicherlich
nicht gerechtfertigt und ergdbe zu viele Umtriebe. In die-
sem Zusammenhang von einem imageverlust fiir unser
Touristenland zu sprechen, scheint mir ebenfalis nicht be-
rechtigt zu sein. Derartige Befirchtungen wéaren hdchsten-
falls im benachbarten Ausland mit seinen massiven Stras-
senbeniitzungsgebiihren am Platze. Zufolge dieser iiber-
hdhten Gebtiihren ist denn auch im Ausland schon ver-
schiedentlich ein Ausweichen von den Autobahnen auf
das iibrige Strassennetz festgestellt worden. Diese Gefahr
besteht meines Erachtens im Hinblick auf die bescheide-
nen Vignettenansétze in unserem Lande kaum. Angesichts
des im Vergleich zum Ausland sehr dichten Nationalstras-
sennetzes der Schweiz darf angenommen werden, dass,
von vereinzelten Ausnahmen abgesehen, jeder inldndische
und eingereiste ausldndische Automobilist im Verlaufe
eines Jahres unser Autobahnnetz mehr oder weniger be-
niitzt. Die kantonalen Motorfahrzeugsteuern und die Haft-
pflichtversicherungen missen ebenfalls jahrlich voll be-
zahit werden, unabhéngig davon, ob ein Fahrzeuglenker
sein Auto viel oder nur selten benutzt. Nach meinem Da-
firhalten ist auch nicht zu befiirchten, dass unser Land
nach Einfilhrung einer Vignette umfahren wird. Dagegen
sprechen vor allem die grésseren Distanzen und die er-
héhten Gebiihren, die unsere Nachbaridnder erheben.
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Nach der Erbifnung des Gotthardautobahntunnels ist {iber-
dies vorauszuschen, dass der Autoverlad durch den Bahn-
tunnel weitgehend nicht mehr beniitzt werden wird. Damit
entstehen der SBB entsprechende Einnahmenausfille, die
schlussendlich die Bundeskasse zu tragen haben wird.,
Nachdem das Bahnbillett fiir eine einfache Gottharddurch-
fahrt pro Personenwagen samt Insassen 30 Franken be-
tragt, entspricht dieser Betrag einer vorgesehenen Jahres-
vignette.

ich fasse zusammen. Das Ziel der Einfihrung einer Auto-
bahnvignette ist das Erschliessen einer neuen Finanzquel-
le. Die -Einfiihrung einer Jahresvignette mit bescheidenen
Tarifansatzen ist angesichts der enormen Aufwendungen
fir den Bau, Betrieb und Unterhait der Autobahnen mehr
als gerechtfertigt; dies um so mehr, als diese Gebiihr die
Nutzen-Kosten-Rechnung des Automobils kaum wesentlich
zu beeinflussen vermag und fir jedermann zumutbar ist.
~Wesentlich scheint mir dabel, dass sich in der Praxis nur
das einfachste Erhebungssystem bewdhren kann und jede
Extravaganz weggelassen werden sollte. Nachdem die An-
zahl der pro Kalenderjahr erstmals in die Schweliz éinfah-
renden  auslandischen Motorfahrzeuge nicht genau be-
kannt ist, ist man auf Schatzungen angewiesen. Doch dirf-

ten bei geschétzten 47 Millionen eingereisten auslandi-

schen Personenwagen im Jahre 1977 rund 12 Millionen auf
Ersteintritte entfallen, die vignettenpilichtig wiirden.. Dazu
kdmen noch rund 100 000 austandische Cars und Lastwa-
gen.
Als Mitgtied des TCS und des ACS habe ich ein gewisses
Verstandnis dafiir, dass die Flihrungsgremien der Automo-
bilverbénde an der Einfllhrung einer Vignette keine Begei-
sterung empfinden. Da es aber in dieser Frage um die
Finanzinteressen unseres Landes geht, darf erwartet wer-
den, dass dies auch entsprechend gewertet wird.
Abschliessend bin ich liberzeugt, dass die breite Oetfent-
lichkeit Verstandnis daflir aufbringt, und ich bitte Sle, die-
sen Strassenverkehrsabgaben. im Rahmen der Finanzre-
form grundsétzlich zuzustimmen. Nachdem die GVK die
Erhebung von Vignetten und Schwerverkehrsabgaben ver-
fassungsmaéssig ebenfalls vorgesehen hat, ist es mir unver-
stdndlich, wie man in diesem Zusammenhang von einer
_ Sabotage an der Gesamtverkehrskonzeption sprechen
kann. Dies um so weniger, da diese Ertrdge ja zweckge-
bunden dem Verkehrswesen zugefiihrt werden sollen, wie
es librigens die GVK selbst proponiert.
Unserer Finanzkommission bin ich dankbar, dass sie im
Abschnitt C und D entsprechende Antrdge eingereicht hat
und dass in dieser Angelegenheit endlich einmal ein er-
ster Schritt getan wird. Seit Jahren hat es geheissen, dass
man die Vorschldge der GVK abwarten misse. Nachdem
nun- der Schlussbericht vorliegt, ist die Zeit zum Handeln
gekommen.

Barchi: Ich unterstiitze den Ablehnungsantrag der Minder-
heit. Zuerst einige ganz allgemeine Ueberlegungen: Die
vorgeschlagene Verfassungsinderung ist nicht vom Bun-
desrat beantragt worden — die Mehrheit der Finanzkom-
mission hat den Antrag gestelit. Gemédss dem diesbez(igli-
chen Kommissionsentscheid soll der revidierte Artike! 37
Absatz 2 der Bundesverfassung in einem besonderen Bun-
desbeschluss und nicht im Bundesbeschluss A, der sich
auf die Botschaft des Bundesrates bezieht, aufgenommen
werden. Es ist unbestritten, dass eine Kommission einen
vorgeschlagenen Bundesbeschluss &andern oder vervoll-
stdndigen darf. Es bleibt aber dahingestelit, ob eine Kom-
mission sogar einen neuen Bundesbeschluss, der keine
unmittelbare Konnexitdt mit der bundesrétlichen Botschaft
aufweist, beantragen darf. Normalerweise sollte sich ein
solches Vorgehen gemdss den Vorschriften, welche die
pariamentarische lInitiative, die Ratsinitiative, regeln, ab-
spielen. In diesem Zusammenhang wiirde aber Artikel
21quater des Geschéftsverkehrsgesetzes zur Anwendung
kommen, gemass weichem der Bundesrat das Vernehmlas-
sungsverfahren bei den Kantonen und bei den zustindigen
Organisationen durchzufiihren hat.

Meines Erachtens stehen wir vor einem klaren Fall der
wenig eleganten Umgehung der Vernehmlassungspflicht.
Ganz abgesehen von den juristischen Ueberlegungen ist
die Umgehung der Vernehmlassungspflicht als ein politi-
scher Fehler zu werten. Dieser Grund allein, d.h. diese
klare Umgehung der Vernehmiassungspflicht mit ihren po-
litischen Folgen, veranlasst mich, den Mehrheitsantrag ab-
zulehnen.

Eine zweite Bemerkung: Man kdnnte stundeniang dariiber
reden, ob die Einfihrung der Autobahnvignette populdr
oder unpopulér sel. Unser Kollege Albrecht hat vor ein
paar Minuten gesagt, er vertraue darauf, dass das Volk die
Autobahnvignette ohne weiteres annehmen werds. [ch ver-
weise nur auf die Abstimmung vom letzten Sonntag in Zi-
rich dber die Erhéhung der Motorfahrzeugsteuern.

Begriindete und gleichwiegende Argumente kénnen dafir
und dagegen angefiihrt werden, was die Popularitdt oder
die Unpopularitat betrifft. Einesist aber sicher: Ein rele~
vanter Teil der 6ffentlichen Meinung wirde und wird dage-
gen sein. Die separate Volksabstimmung {ber den Bun-
desbeschluss A bzw. (iber die Bundesbeschliisse C und D,
und zwar gemass dem Vorschiag der Finanzkommission,
ist bei weitem nicht ein sicheres Mittel, um zu vermeiden,
dass sich die Oppositionen kumulieren. -Schon die Tatsa-
che, dass sich eine breite und konfuse Diskussion Gber
die Autobahnvignette bei starker Opposition entfachen
wird, wiirde kein ginstiges Klima fir die Finanzvorlage im
allgemeinen schaffen. ich habe von einer konfusen Diskus~
sion gesprochen. Herr Kollege Albrecht, Sie haben hier
bereits das Gesetz erldutert, als ob Sie in lhrer juristi-
schen- Bibliothek schon einen Kommentar (ber das Vi-
gnettengesetz hétten. Das ist lhr Konzept, aber in der Vor-
lage der Finanzkommission haben wir nur einen allgemei-
nen Auftrag, nur eine Kompetenznorm. Wir wissen, dass
unser Volk keine allgemeinen Auftrage will, keine Kompe-
tenznormen. Unser Volk will wissen, wie das Gesstz ausse-
hen wird. Sie haben lhr Konzept dargelegt. Andere Voiks-
vertreter werden andere Konzepte, andere Begriffe, ande-
re Detailnormen anfiihren usw. usw. Bis im Februar oder
Mai werden wir sicher nicht Gber ein Konzept, das die
Detailvorschriften betrifft, verfligen.

Die Bundesfinanzreform ist bereits stark Gberladen. Was
wir dringend brauchen, ist eine Strukturdnderung, einé
Systemédnderung, wie von mehreren Seiten im Rat betont
wurde. Auch Herr Kollege Schmid-St. Gallen hat nur ganz
schwache Argumente den fundamentalen Ueberlegungen
von Herrn Letsch entgegenhalten kénnen. In drei oder vier
Monaten wird die politische und wirtschaftliche Land-
schaft so aussehen, dass es sich empfiehlt, die Einfiihrung
der Mehrwertsteuer unter dem Stichwort «Konjunkturpoli-
tik».zu présentieren. Die bereits liberladene Finanzvorlage
durch den Autobahnvignettenbeschiuss weiter zu belasten,
ist politisch kaum zu verantworten.

Eine dritte und letzte Bemerkung: Die Nationalstrassen-
rechnung sieht gar nicht schlecht aus. Herr Kollega Biel
hat in der Finanzkommission die Vertreter der Verwaltung
gefragt, wie lange es noch gehe, bis der Vorschuss der
Eidgenossenschaft fiir den Nationalstrassenbau abbezahit
sel. Herr Kollege Biel hat selber dann die Feststeliung
gemacht, dass es sich um eine lange Zeitperiode handeln
werde.

Es wird sich also inskiinftig die Frage einer Neuordnung
des Treibstoffzollzuschlages stellen. Wenn wir jetzt eine
zweckgebundene Autobahngebilhr einfiihren, dann préju-
dizieren wir die Neuordnung des Treibstoffzollzuschlages.
Meines Erachtens soilte die Einfihrung von Autobahnge-
bithren im Rahmen der Priifung der GVK und mit Rick-
sicht auf die Ordnung des Treibstoffzollzuschlages zur
Diskussion stehen. Herr Kollege Albrecht: Die Einfihrung
von Autobahnvignetten ist noch nicht reif, wie lbrigens die
ausfihrliche Diskussion in der Kommission Schatz bewie-
sen hat. In dieser Kommission herrschte keine Einstimmig-
keit. Die Probleme sind in dieser Kommission ungeldst
geblieben, wie dies Herr Kaufmann bestatigen kénnte.
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Die Argumente gegen Autobahnvignetten mdchte ich unter
den folgenden Stichworten zusammenfassen: «administra-
tive Schwierigkeiten», «Erh8hung des Personals», «Ver-
kehrsstockungen an den Grenzibergéngen», «kontrapro-
duktive Folgen fiir den Tourismus». Unser Kollege Delamu-
raz hat gestern diesbeziiglich sehr gute Ausflihrungen ge-
macht; ich konnte weitere Argumente gegen die Auto-
bahnvignette entwickein. Es ginge um wichtige, aber nicht
um wesentliche Argumente. Das Hauptgewicht meiner Op-
position liegt anderswo, und zwar - ich fasse zusammen -
in der Umgehung der Vernehmlassungspflicht und in der
Tatsache, dass man eine bereits berladene Finanzvorlage
zu stark mit kontraproduktiven politischen Folgen belasten
wiirde. Aus den erwdhnten Griinden empfehle ich lhnen,
den Minderheitsantrag zu unterstiitzen.

Hirlimann: Wéhrend der viertdgigen Debatte {iber die Fi-
nanzvoriagen A und B und nach der gestrigen spektakulé-
ren Absetzbewegung kam mir das bissige Wort des alten
Decimus Junius Juvenalis in den Sinn: Difficile est satiram
non scribere. Es braucht Ueberwindung, die fdllige Satire
nicht zu schreiben. Was wir vorldufig zustande gebracht
_haben, ist keine Finanzreform mehr. Der Budgetausgleich
wird aufgegeben. Das Opfer der Einfiihrung der Mehrwert-
steuer ist damit zum voraus um die Hauptwirkung ge-
bracht, um derentwillen wir es bisher dem Volk als not-
wendig und heilsam darsteliten. Bel einem geringen weite-
ren wirtschatftlichen Riickschlag wiirden die Staatsdefizite
— trotz unserer Flickarbeit — Uber die heutige H6he hinaus
ansteigen und das penible Feilschen um die Finanzquel-
len misste von neuem beginnen. Wie der Stimmbiirger
eine solche Pseudofinanzreform aufnehmen wird, ist ohne
grosse Prophetengabe vorauszusehen. Er wird sie uns
wohl erneut vor die Fiisse werfen.

Die Mehrheit der erweiterten Finanzkommission ist sich
offenbar des Ungeniligens Ihrer Vorschlidge bewusst; des-
halb sucht sie, diese mit zwel Zusatzoperationen wieder
etwas anzureichern. lch habe vernommen, dass sie die
neuen Verfassungsbestimmungen, welche mit den Vorla-
gen C und D zur Diskussion gestellt sind und die auf eine
unheilvolle Vermengung von Fiskalpolitik und Verkshrspo-
litik hinauslaufen, sozusagen in der letzten halben Stunde
ihrer Beratungen fabriziert hat. Man sieht es ihnen an. Ich
empfehle lhnen, den Bundesbeschluss C im Sinne des
Antrages der Kommissionsminderheit abzulehnen. Die Zu-
stimmung der Rate zu dieser oberflachlichen Improvisation
wilrde — entgegen den hier vorgetragenen Beschwichti-
gungsversuchen ihrer geistigen Viter — die Auflésung des
ausgewogenen Gesamtresultates der Arbeiten der GVK-
Kommission In isolierte Einzelteile einleiten und dieses,
wegen der damit auf unbestimmte Zeit verbundenen Dis-
kriminlerung wichtiger Interessengruppen, des bisherigen
geschlossenen Konsenses berauben. Ohne dadurch das
Flickwerk der Finanzreform wesentlich aufpolieren zu kon-
nen, will man uns also zumuten, die eigentliche Lésung
der anstehenden Hauptprobleme der Verkehrspolitik, wel-
che den Staat ihrerseits jedes Jahr mit Milliarden bela-
sten, aufs Spiel zu setzen. So geht es nicht: Denn wenn
auch einerseits die Realisierung aller GVK-Vorschldge auf
Gesetzesebene und im organisatorisch-technischen Be-
reich des Verkehrssystems viele Schritte und einen langen
Zeitaufwand erfordern wird, ist anderseits der Uebergang
zu einer wirklichen integrierten Gesamtverkehrspolitik oh-
ne die rasche Beseitigung der bisherigen sektoriellen Zer-
splitterung auf der Verfassungsstufe und ihre Ersetzung
durch eine kohédrente und umfassende Neuregelung weder
sachlich noch rechtlich noch politisch méglich.

Die verfassungsrechtlichen Vorschiage der GVK-Kommis-
sion sind deshalb ein in sechsjdhriger Arbeit sorgfaltig
entwickeltes Ganzes. Diese sehen — wie Sie bereits gehort
haben — ebenfalls eine Kompetenz des Bundes vor, fiir
gesteigerten Gemeingebrauch und zur Deckung der Infra-
strukturkosten der Strasse von den Beniitzern Gebiihren
zu erheben. Die GVK-Kommission hitet sich aber davor, in
der Verfassung eine einzelne Gebiihrenart ausdriicklich zu

nennen, um sich jederzeit auf die tatsdchlichen Gegeber-
heiten ausrichten zu kdénnen. Unter normalen Verhéltnis-
sen hilt sie das bisherige bewéhrte System der periodisch
anzupassenden Trelbstoffzollzuschldge fiir die beste Lo-
sung, um Kostenunterdeckungen auszugleichen. Geniigen
die Zuschidge eines Tages nicht mehr, weil einer weite-
ren Erhohung zwingende Griinde entgegenstehen, ist die
allgemeine, voll leistungsfdhige, nach Fahrzeugkategorien
gestaffelte Autobahngeblihr nach ausléandischem Muster
jeder andern Methode vorzuziehen. Erst als letzte Reserve,
wenn alle andern Stricke reissen, kdme in unserer Be-
trachtungsweise auch die Einflihrung einer Vignette in
Frage.

Die Mehrheit unserer erweiterten Finanzkommission will
nun aber mit einem neuen Absatz 2 zum hautigen Artikel
37 BV ausgerechnet diese Vignettenlosung allein vorzie-
hen und sie expressis verbis im Grundgesetz verankern.
Man garniert so unsere ohnehin stark strapazierte Verfas-
sung mit einem skurrilen Einzelausdruck, dessen Sinn
nach dem Brockhauslexikon in deutscher Sprache «Wein-
rankenzierat» bedeutet. Der vorgeschlagene Text Ist
tberdies widerspriichlich. Was heisst «allgemeine Beniit-
zungegebiihr», wenn darunter bloss die Autobahnvignette
verstanden werden soll? Gleich wie die GVK will die
Mehrheit unserer Kommission, nach dem Wortlaut ihres
Antrages, die Vignettengebiihr nur bis zur vollen Deckung
der Strassenkosten erheben. Weshalb sofl dann aber die-
ses Teilproblem vorweggenommen werden, nachdem ge-
méss der amtlichen Kategorienrechnung heute noch die
meisten Personenwagentypen und die Personenwagen als
Gesamtheit — entgegen der anderslautenden Behauptung
von Kollega Kaufmann — eine deutliche Ueberdeckung die-
ser Kosten ausweisen und daher nach dem erwahnten
Verfassungstext vorldufig {iberhaupt nicht zur Kasse gebe-
ten werden kdnnten? Offenbar meint man es aber anders,
als man schreibt. Alle diese Unklarheiten spiegeln die
grosse Unsicherhelt wider, die in der Vignettenfrage noch

_herrscht. Sowohl {ber dle Hohe der Einzelgebiihr wie

auch lber den Beziigerkreis, die Vertriebsorganisation, die
Kontrollprobleme, den effektiven Ertrag und seine Auftei-
lung, die Nebenwirkungen usw. gehen die Meinungen weit
auseinander. Eines aber ist unbestritten: Die Vignette ist
von Arm und Reich, vom «Deux-chevaux» wie vom Merce-
des, vom gelegentlichen Sonntagsfahrer wie vom taglichen
Autobahnbeniitzer, vom In- und Ausldnder zum gleichen
Preis zu erwerben. Diese bestechende Einfachheit macht
in den Augen lhrer Befiirworter ihren Hauptvorteil aus.

Sind Sie sich aber bewusst, dass Sle damit allen Grund-
sdtzen der Steuergerechtigkeit, die hier in den letzten Ta-
gen so hoch gepriesen wurden, widersprechen wiirden?
Ich wundere mich, dass ausgerechnet die Sozialdemokra~
ten und Christlichdemokraten (Heiterkeit und Unruhe) be-
sonders intensiv fiir ein derart grobschldchtiges, undiffe-
renziertes und ungerechtes Abgabensystem eintreten kon-
nen. Da hat Herr Muret die Realitdt besser begriffen und
erfasst. Glauben Sie deshalb ja nicht, dass der Beifall der
Stammtischrunden andauert, wenn Sie die Vorteile der
vignette einmal in der Praxis beweisen mussen.

Darf aber wenigstens ein (berwiéltigendes finanzielles Er-
gebnis erwartet werden? Liegt das Geld tatsdchlich auf
der Strasse? Ich warne Sie vor lllusionen. Es gibt in die-
sem Saale niemand, der mit einer sicheren Rechnung be-
weisen kdnnte, dass der Ertrag der Autobahnvignetten im
heutigen Zeitpunkt die direkten und indirekten negativen
Auswirkungen tatsdchlich aufwiegen wird. Auch Kollege
Albrecht kann diesen Beweis nicht antreten. Es musste Sie
doch etwas stutzig machen, dass von den {brigen 150
Staaten dieser Erde, unter denen sich auch einige befin-
den, die armer sind als die Schweiz, noch keiner auf diese
angebliche Patentidee verfiel, mittels Vignetten das Geld
auf der Strasse aufzulesen. Es gab zwar vor sieben Jahren
einmal eine européische Regierung, die, Ahnlich wie unse-
re Kommissionsmehrheit, in finanzpolitischer Verlegenheit
improvisiert die Autobahnvignetten beschloss. Sie sah so-
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fort ein, dass das ein Eigengoal wére, und verzichtete auf
den Vollzug, obwohi es kein Land mit einer auf die Sympa-
thie der Auslénder angewiesenen Fremdenindustrie und
auch kein Land mit einem harten Franken war.

Dem vorliegenden Bundesbeschluss ist der Kampf auf
breiter Front bereits angesagt. Wie hoffnungsvoll es fiir die
Kommissionsmehrheit diesbeziiglich aussieht, kénnen Sie,
wie hier bereits unterstrichen wurde, am sonntéglichen
Abstimmungsresultat tber die Erhohung der Automobil-
steuern im Kanton Ziirich ablesen. Auch der Automobilist
ist ein Mensch, im Landesdurchschnitt sogar ein sehr ein-
facher Mensch. Man hat ihm bei der letzten Erhdhung des
Treibstoffzollzuschlages um volle 10 Rappen versprochen,
dass er nicht mehr weiter geschrdpft wird, solange die
Ertrage der Sonderfinanzierung fiir die Bundesaufwendun-
gen zugunsten der Strassen geniigen. Diese sind dafir
heute noch weit mehr als ausreichend. Wollen Sie nun
den Start der zweiten Bundesfinanzvorlage auch noch mit
dem Bruch von Versprechungen einleiten, die im Zusam-
menhang  mit fritheren Fiskalvorlagen abgegeben worden
sind? Das Voik anzuliigen, rentlert in der direkten Demo-
kratie nie, gar nie! ’

Folgen Sie also dem Minderheitsantrag und beauftragen
Sie damit den Bundesrat, auf die Gebiihrenfrage im Rah-
men der Gesamtverkehrskonzeption zurlickzukommen.

M. de Chastonay: Je suls tout de méme un peu surpris de
constater que la commission élargie des finances de notre
conseil propose, sans crier gare, la  vignette automobile
alors que précisément piétinent, depuls quelque temps
déja, les travaux de la commission de notre conseil char-
gée d'étudier linitiative parlementaire tendant & introduire
les péages sur les autoroutes. En effet, je dois rappeler
que la commission, dirigée par M. Kaufmann, a tenu plu-
sieurs séances, a procédé & diverses auditions, a pris
connaissance de divers avis d’experts tout en devant digé-
rer de nombreux rapports et statistiques. Et si cette com-
mission n'est pas encore entrée dans la phase finale de
ses travaux, la raison en est que le probléme de [lintro-
duction, dans la constitution fédérale, de la base légale
créant le péage de la vignette automobile, n'est pas en-
core assez mlr pour étre débattu ou décidé. En effet, de
nombreuses questions se posent & propos de cette vi-
gnette. Tout d’abord, il semble que 'on soit trés loin des
400 a 600 millions de revenus annoncés dans les projets
de péage déposés en 1973 et en 1976.

Il semble également que les ressources disponibles affec-
tées & la construction des routes nationales dépassent de
beaucoup les crédits de construction annuellement libé-
rés: 1,4 milliard disponible contre 1 milliard de crédits
utilisés ces derniéres années.

Certains milleux, & juste titre, comprennent mal que I'auto-
mobiliste suisse ou étranger, qui paie déja des taxes im-
portantes sur les carburants qu'il consomme (57 centimes
le litre) ait encore & passer & la Caisse fédérale en devant
s'acquitter d'une vignette dont on peut d’ores et déja rele-
ver que la procédure de perception et surtout de contréle
sera fort compliquée et tracassiére. Et 14 ol d’autres pays
consentent 4 des droits de péage priviiégiés ou réduits
pour l'utilisation d'un réseau complet et étendu d'auto-
route (pensez ici aux tarifs de faveur consentis aux étran-
gers sur les autoroutes italiennes, pensez aux bons d’es-
sence A prix réduit délivrés par I'ltalie), on entend préle-
ver chez nous une dime et une surtaxe complémentaire
pour l'usage de sections ou de trongons d’autoroute que
certains, dans certains régions périphériques du pays, en-
tendent encore remettre en cause. J'aimerais faire allusion
ici aux déboires de ia route nationale 9 valaisanne et j'al-
merais également évoquer les tribulations que connait ac-
tuellement la route nationale 6, le Rawyl.

It y plus. La création de la vignette automobile est an-
noncée au moment ol ['on présente au peuple un nouveau
paquet financier, paquet que ce dernier peuple a refusé
en juin 1977. Cette annonce survient aussi au moment od
le franc suisse connait une énorme réévaluation par rap-

port aux autres monnales. Cette coincidence ne va cer-
tainement pas inciter les touristes motorisés étrangers a
fréquenter plus notre pays et nos stations. Il est & craindre
que va trés sérieusement se figer I'image de marque de
notre pays, «terre d’accueil touristique», lorsque, pré-
alablement a la traversée de nos riantes contrées, I'étran-
ger devra passer a la caisse et bourse délier.

Ces bréves considérations m'aménent & penser que le
bateau fiscal de la TVA et de la réforme de I'imposition
directe est suffisamment chargé pour ne pas 'embarras-
ser encore du poids lourd supplémentaire de la vignette
automobile qui va poser de délicats problémes de politi-
que intérieurs, d’autant plus que les diverses régions hel-
vétes sont fort inégalement servies en matiére d’auto-
routes ou de percées alpines.

De ce fait, elle ne parait pas trés réaliste l'intention qui
veut obtenir un nouveau consentement populaire a la TVA
et & I'impdt fédéral direct alors méme que ce paquet fi-
nancier est encore assorti de son emballage «vignette
automobile». Cette politique parait d’autant plus aléatoire
qu'on ne remplit pas des caisses vides avec une fiscalité
dont I'impact psychologique, ajouté a sa portée financidre,
risque fort de précipiter son échec devant le peuple sou-
verain. Et & notre désir d’assainissement indispensable
des finances fédérales, il faut vraiment opposer un projet
de recettes susceptible de capter une large adhésion po-
pulaire. A ce sujet, la création d’'une vignette automobile,
lancée en vrac & notre intention, va nous éloigner fort de
cet objectif et la récente expérience du canton de Zurich,
ce dernier week-end, devra inciter véritablement & une
meilleure réflexion quant & I'opportunité de la création de
cette nouvelle taxe.

Je m’'opposerai donc, pour conclure, a I'entrée en matidre
sur cet objet tant que tous les aspects de cette fiscalité
nouvelle n'auront pas été soigneusement étudiés et soupe-
sés, tout en suggérant au besoin & la commission élargie
des finances d'aller peut-étre jeter un coup d'eil sur
I'abondant dossier que, bien avant le début de ses tra-
vaux, la commission de notre Conseil sur le péage auto-
routier a constitué. Le cas échéant, il ne serait peut-dtre
pas inutile, ainsi qu'on I'a déja objecté a diverses reprises
4 cette tribune, de relire les considérations du volumineux
rapport sur la conception globale des transports.

Allgbwer: Nachdem Herr Hirlimann eindricklich yespro-
chen hat und ich mit seinen Argumenten einiggehe, kann
ich mich auf ganz weniges beschranken.

Das erste: Es ist nicht nur das Beispiel in Ziirich passiert,
sondern es ist in Bonn bereits eine Diskussion in Gang
gekommen Uber die Autobahngebiihren. Da schreibt die
«Frankfurter Allgemeine», die grossen Verbande der Auto-
mobilisten héatten bereits absoiute Ablehnung angekiindet.
Sie sagen, wenn ein Verkehrsminister in Deutschland Zu-
kunft haben wolle, dann diirfe er nicht einmal Untersu-
chungen Uber die Autobahngebiihren durchflihren. Ich
glaube, diese klare Stellung werden auch unsere Autover-
bénde einnshmen.

Das zweite: Ich habe langsam das Gefihl, dass wir den
Spruch von Wilhelm Il. «Viel Feind, viel Ehr's uns zu eigen
machen. Wenn wir in der normalen Steuergesetzgebung
nicht vorwédrtskommen, dann suchen wir eben (berall
nach Mdglichkeiten, diese Lécher zu stopfen. Dieses Su-
chen nach Ersatz ist grundsatzlich abzulehnen. Wir haben
das mit einer Luxussteuer usw. bereits getan, und-die Vor-
lage, die wir ja nicht befiirworten, ist gefdhrdet.

Das dritte - ich mdchte mich an Herrn Kaufmann wenden
-: Er hat hier doziert, als ob er der einzige Vertreter des
Volkes wére und hat gesagt: «Das Volk wird das und das
machen, das Volk wird das machen.» Wer von uns ist
denn legitimiert, von dem Volk zu sprechen? Herr Kauf-
mann, Sie erinnern sich an die motorfreien Sonntage, an
die Albatros-Initiative, an die Hochschulférderung usw.,
bei denen jeweilen eine Ja-Mehrheit vorausgesagt wurde -
doch das gliicklicherweise niichterne Schweizervolk sagte
neint
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Der vierte Punkt: die Vignetten. Wir miissen jetzt nicht
tiber Pro und Kontra reden, sondern nur Gber die Zusatz-
belastung, auf die Herr Barchi und andere schon aufmerk-
sam gemacht haben. Wer heute fiir die Vignetten stimmt,
muss sich klar sein, dass er damit gegen die Finanzvorla-
ge stimmt. Daher verstehe ich die Sozialdemokraten, die
fir die Vignetten sind und damit gegen die Vorlage wir-
ken und ihr Nein verstdrken. Wir dirfen jetzt nicht das
eine mit dem andern verwischen. Deshalb bitte ich Sie,
den Minderheitsantrag anzunehmen.

Bretscher: Aus den Ausfiihrungen von Kollege Kaufmann
haben Sie gestern gehdrt, .dass ich schon vor Jahren
einen Vorstoss zur Einflilhrung von Autobahngebiihren und
fir eine zuséitzliche Belastung des Schwerverkehrs unter-

. nommen habe. Nachher hat Kollega Albrecht mit einem

Postulat und Kollega Schatz mit einer parlamentarischen
Initlative nachgedoppelt. Das Problem ist also nicht neu
und langst bekannt.

Die nationalrédtliche Kommission, der ich auch angehdre
und die aufgrund dieser Initiative gebildet wurde, hat nach
einer Sitzung sich vertagt, bis die Ergebnisse der GVK
vorlisgen. - ,
Was bringt nun die Gesamtverkehrskonzeption? Nach
sechsjédhrigen Beratungen lasst sie die Frage der Gebiih-
renerhdhung offen. Wenn wir jetzt nichts unternehmen,
wird die ganze Angelegenheit nur weiter hinausgeschoben
und kein Entscheid gefdllt. Ich méchte doch auf den. blau-
en Bericht hinweisen, der Stellung nimmt zu dem heutigen
Geschaft, wo immerhin vermerkt ist, dass die vorgesehe-
nen Vignetten einen jahrlichen Nettoertrag von zirka 230
Millionen Franken erbringen, was sicher kein Pappenstiel
fir eine lesre Bundeskasse ist. Im Gegensatz zu Kollega
Eng und auch zu Kollega Hiirlimann glaube ich nicht, dass
wir mit den beiden zuséatzlichen Beschliissen die Abstim-
mung iiber die Bundesfinanzen gefdhrden. Das Gegenteil
wird der Fall sein. Anlasslich verschiedener Vortrige zur
letzten, geschelterten Finanzvorlage wurde mir, aber auch
andern Kollegen, immer wieder der Vorwurf gemacht, der
Bund hédtte noch andere Finanzquellen; wir sollten doch
endlich die Autobahn-~ oder Tunnelgebiihren einflihren, wie
sie das Ausland kenne. Es ist ja so, fahrt er ins Ausland,
so zahlt auch der Schweizer {iberall die verlangten Gebiih-
ren, sel es in Oesterreich, in ltalien, in Frankreich, Spa-
nien, Portugal, England; und selbst in den Versinigten
Staaten wird man immer wieder zur Kasse gebeten. Auch
in Deutschland zahlen unsere Car- und Lastwagenbesitzer
wesentliche Gebiihren, wéhrend umgekehrt alle Ausiinder
unsere teuren Strassen und Tunnels gratis und franko be-
niizen und mit thren Cars und Lastwagen befahren kdn-
nen. Auf meinen seinerzeitigen Vorstoss im Jahr 1970 hat
mir Bundesrat Celio seinerzeit erklart, die Ausidnder be-
zahiten ihren Anteil mit ihrem in der Schweiz getankten
Brennstoff, der die Zollzuschldge enthalte. Dies hatte aber
nur so lange seine Gdltigkeit, als der Benzinpreis in der
Schweiz nicht héher als im Ausland lag, was schon lange
nicht mehr der Fall ist, besonders jetzt mit dem teuren
Schweizeriranken. Wenn in absehbarer Zeit auch noch der
teure Gotthardtunnel er&ffnet wird, so fahren die Auslan-
der mit gefiilitem Tank noch vermehrt gratis mit ihren Per-
sonenwagen und Lastenziigen durch unser Land. Wir ha-
ben als Geschenk vermehrte Immissionen durch Abgase
und L&rm und bringen unsere SBB durch den Wegfall der
Verladegebiihren und den veérmehrten Lastwagenverkehr
auf der Strasse noch vermehrt in die roten Zahlen. Ich
habe dieses Problem in meiner Interpellation vom Jahre
1970 aufgegriffen, und héren Sie, was damals Bundesrat
Celio dazu gesagt hat, ich zitiere: «Nicht ganz gleich gela-
gert ist die dritte Frage des Interpellanten, die auf eine
Belastung des auslandischen Schwerverkehrs abzielt. Der
Bundesrat ist sich bewusst, dass Insbesondere mit der
Inbetriebnahme des Gotthardtunnels sich {iber die Alpen-
transversale ein reger- internationaler Transitverkehr ab-
wickeln- kdnnte. Wir riskieren damit, dass der auslandische
Schwerverkehr auf unsern Strassen stark zunimmt und die

Kapazitdt unserer Strassen herabseizt. Dies ldge weder im
interesse des eigenen Strassenverkehrs noch des Touris-
mus. Von noch grdsserer Tragweite ist, dass infolge unse-
res Dieseldlpreises die Tendenz besteht, den Tank im Aus-
land und nicht in der Schweiz zu fiillen. Damit werden

‘unsere Strassen von ausidndischen Lastwagen befahren,

ohne dass sie etwas an die Finanzierung unseres Stras-
sennetzes beitragen. Eine solche Situation ist unbefriedi-
gend. Der Bundesrat erachtet dieses Problem als wichtig,
und er ist bereit, sich dieser Frage anzunehmen.»

Was ist seither passiert? lch behaupte: nichts oder nicht
viel. Ich finde es auch richtig, dass mit der Belastung des
Schwerverkehrs eine gesamtschweizerische Ldsung ge-
sucht wird. Wir hatten ja letzthin im Kanton Ziirich eine
kantonale Vorlage, die das gleiche einfithren wollte, die
aber mit der Vignette absolut nichts zu tun hatte; sie wur-
de bachab geschickt, weil nach der Annahme in unserem
sogenannten finanzstarken Kanton die Gebiihren fir Last-
wagen doppelt soviel wie in finanzschwachen Nachbarkan-
tonen betragen hatten. Das war der Hauptgrund fir die
Ablehnung dieser Vorlage.

lch komme zum Schiuss. Ich méchte ihnen empfehlen, im
Interesse der Sicherstellung unserer Bundesfinanzen den
beiden zusétzlichen Vorlagen zuzustimmen. Ich kann [h-
nen bekanntmachen, dass die Fraktion der SVP einstimmig
fir die Autobahnvignette und grossmehrheitlich fiir
Einflihrung der Schwerverkehrssteuer stimmt.

Filubacher: Ich bin eigentlich erschrocken ob soviel Naivi-
tét, wie sie bei der Finanzkommission respektive bei de-
ren Mehrheit zum Ausdruck gekommen ist. Es ist doch die
Elite dieses Rates in der Finanzkommission vereinigt, und
Eliteleute sollten auch Fingerspitzengefithl haben, wileviel
os auf einmal vertragen kann, vertragen mag. Man kann
sagen: Es Ist ehrlicher, man sagt jetzt gerade, was in den
nachsten Jahren noch alles aufgedoppeit wird, damit der
Burger von Anfang an dazu Stellung beziehen und dann
alles ‘miteinander bachab schicken kann. Man kann aber
auch sagen: Wir machen das eine, das ist die Bundesfi-
nanzreform mit der Mehrwertsteuer, und gehen dann In
eine zweite Runde, ohne die Mehrwertsteuer damit zu be-
lasten. Man hat ja Unterlagen iiber das Problem der Vi-
gnetten bekommen. Es ist noch nicht soweit abgeklart, dass
sie eingefiihrt werden kénnten. Ich habe selbst das Postulat
Albrecht seinerzeit unterschrieben. Ich bin der Meinung,
wenn unser Frankenkurs noch weiter nach oben klettert,
muss frgend etwas gemacht werden, damit die Austander
Uberhaupt noch etwas fiir unsere Strassen bezahlen, Ob
das die Vignette ist oder ob es andere Méglichkeiten gibt,
muss nach meiner Auffassung noch griindlicher abgekiart
werden. Ich persdnlich bin der Meinung, eine Vignette
solite dazu dienen, den é6ffentlichen Verkehr — mindestens
teilweise — aus dem Schlamassel herauszureissen. Ich bin
bereit, eine Geblihr als Anerkennung daflir zu bezahlen,
dass mir die SBB jederzeit einen Sitzplatz auf der glei-
chen Strecke, die ich mit dem Auto fahre, zur Verfligung
stellen. Dazu bin ich bereit, und dazu sind sicher viele
Autofahrer auch bereit. Ich mache mir aber gewisse
Ueberlegungen: Die Visitenkarten sind nicht mehr so be-
gehrt, wie sie vielleicht friher waren; sie werden nicht
mehr soviel gebraucht. Aber ich bin der Auffassung, wenn
heute ein Auslénder in die Schweiz kommt und mit siner
Visitenkarte an der Grenze begrisst wird, die ihn gleich
noch 30 Franken kostet, so macht er sich gewisse Ueber-
legungen ber unser Fremdenverkehrsland. Ich bin eigent-
lich enttduscht, dass man nun die Frontalkonfrontation mit
den Automobilverbdnden nicht vermeiden will. Ich bin der
Meinung, man hétte zuerst von Bundesseite her mit den
Automobilverbdnden sprechen sollen. Ich habe letztes
Jahr abgewendet, dass ein grosser Automobilverband be-
reits vorzeitig gegen die Vignette Stellung bezogen hat.
Die Stellungnahme dagegen wird kommen, dann haben
Sie finanzkréftige Verbande, die die Finanzordnung beerdi-
gen helfen! -Man muss das Mdégliche machen, das Mégli-
che sehen, und ich mdchte Sie bitten, da die Grenzen zu
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sehen und auch dem Volk einmal zu sagen, dass man mit
diesen Vignetten die miserable Lage unserer Landesfinan-
zen nun einfach nicht wesentlich verbessern kann. Ich
befinde mich in einem Zwiespalt, Sie haben das gemerkt.
Ich bin der Meinung, man solite noch etwas Geduld haben
und noch etwas zuwarten.

Noch eine Bemerkung zum Schwerverkehr. Ich bin der
Auffassung, dass der Ueberlandverkehr, langfristig gese-
hen, kostendeckend werden muss. Er muss aus Konkur-
renzgriinden gegeniiber den Bahnen kostendeckend sein.
Aber da kommt das andere Problem: Es geht um Hunderte
von kieinen Einzelexistenzen, es geht nicht nur um die
paar grossen Transportunternehmungen. Diese Einzelexi-
stenzen werden einen Einfluss auf eine eventuelle Abstim-
mung haben. Auch da braucht es Fingerspitzengefihl,
auch da erwarte ich, dass der Bundesrat mit diesen Ver-
binden zusammensitzt und eine gut schweizerische L&-
sung auszuhandeln versucht, dle im Interesse des gesam-
ten Landes liegt und nicht im Interesse einer heute er-
zwungenen Vignettengebiihr, die gesamthaft gesehen zu
unguten Auseinandersetzungen fithrt und, neben der Op-
position der Sozialdemokraten, noch samtliche Opponen-
ten auf den Plan rufen wird aus all diesen Verb&nden, die
dagegen anrennen werden. Seien wir verniinftig, bringen
wir diese Finanzvorlage, diskutieren wir néchstes oder
Gberndchstes Jahr {iber die Frage der Vignetten und der
Schwerverkehrsbelastung, unabhangig von der Finanzvor-
lage.

Begrlissung — Bienvenue

Le président: Je salué avec déférence une délégation du
Partement du Bade-Wurtemberg qui se trouve en voyage
d’études dans notre pays.

(Applaudissements)

M. Aubert: On a toujours quelque vergogne & parler dans
le méme sens que les orateurs précédents. Mais je dois
m’exprimer maintenant au nom du groupe libéral et évan-
gélique. J'ai oublié d'annoncer cela hier soir, je rattrape
mon retard aujourd’hui. Le groupe libéral et évangélique
vous propose de vous assocler & !a minorité et de refuser
'entrée an matidre sur les projets C et D.

Le peuple ‘est pour la vignette, disalt M.Kaufmann. Le
peuple est contre la vignette, disait M. Delamuraz. Preuve
qu'il y a au moins deux peuples en Suisse. C'est peut-étre
ce qui rend notre politique difficile. Personellement, je
serais plutdét du peuple de M. Kaufmann. Et je dois dire
que, dans le groupe lbéral et évangélique, plusieurs de
mes collégues sont, eux aussi, intéressés par I'idée de la
vignette. Mals nous sommes unanimes a dire: «Pas comme
cela et pas maintenant.»

D’abord pas comme cela. Une préparation hative, une im-
provisation dont M. Hirlimann disait qu’elle était superfi-
cielle, I'anticipation partielle et, par conséquent, malheu-
reuse du grand débat sur la conception globale des trans-
ports, tout cela a été dit hier et dit excellemment. Nous
ajouterions & cela nos petits scrupules de juriste. Nous
sommes en présence d’une proposition de la commission
qul ressemble fort 4 une Initiative parlementaire et nous
nous demandons.sl les régles de la lol sur les rapports
entre les conseils ont bien été observées en 'espéce.

Pas maintenant, c'est le point essentiel. Le groupe libéral
et évangsélique trouve Inopportun, voire intempestif, de
combiner la TVA avec !'introduction d'impéts sur la circu-
lation routidre. On a beau nous dire que ces projets se-
ront distincts, que les citoyens pourront voter différem-
ment sur les uns et les autres, accepter les uns, refuser
les autres. Nous craignons fort que le voisinage de la vi-
gnette ne porte ombrage a la TVA, Nous sommes convain-

*
cus que tout sera pris comme un paquet — on a abondam-
ment usé du terme - et que la mauvaise humeur qu’une
certaine partie du paquet provoquera dans ia population
rejaillira sur les autres. Nous ne voulons pas que la vi-
gnette contribue & tuer la TVA. Nous sommes préts — je le
dis a4 M. Kaufmann et 4 M. Albrecht — nous sommes préts &
nous battre un jour pour la vignette. Nous sommes préts
méme A é&tre battus sur la vignette, mais nous trouverions
déplorable d’étre battus sur la TVA & cause de la vignette.
Et c’est pareil pour les camions. Voila pourquoi nous
sommes résolument contre les projets C et D.

Naturellement, aprds cela, il ne reste pas grand-chose.
Mais je crois que les débats de cette dernidre semaine
s'éclaireraient, si nous convenions qu’il v a dans cette
salle deux camps, qui parlent de sujets différents, dans
des langages différents. 1l y a, d'un cbté, ceux qui se con-
tentent d’un petit projet. 1l vy a, de I'autre, ceux qui veulent
un grand projet. !l v a, d'un cbté, ceux qui demandent
simplement une revision technique de Fimpét; il y a, de
I'autre, ceux qul, avec plus d’ambition, veulent une vraie
réforme des finances. )

Qu'est-ce que c’est qu’une simple revision technique de
I'imp6t? Au fond, elle tient en trois ou quatre points. Pre-
midrement, substitution de la TVA & I'impdt sur le chiffre
d’affaires. Deuxidmement, correction de la progression a
froid. Trolsidmement, suppression des limites de durée
pour 'impot direct et I'lmp6t indirect; on n'en a guére par-
18, mais le point est important. Quatridmement, fixation
durable, dés 1980, du taux de 35 pour cent de I'impét anti-
cipé. Voyez, cela est technique, c’est un aménagement,
cela ne suffit pas pour rétablir I'équilibre des comptes de
la Confédération.

Que serait une vrale réforme des finances? Une vraie ré-
forme des finances, ce serait un ensemble de mesures
destinées & fournir des ressources substantielles & la Con-
fédération et & répartir le plus équitablement possible la
charge de ces impéts entre les contribuables. On peut, 13,
penser aux banques, & la circulation routidre.

Or volci ce qui nous parait capital: nous sommes convain-
cus que la vrale réforme des finances passe par une revi-
sion technique et nous sommes également convaincus que
cette revision technique doit se faire avant la réforme des
finances.

Pourquoi avant? Pourquoi pas en méme temps? Parce que
nous croyons que le peuple suisse ne désire pas traiter
ces . deux questions ensemble. Vous vous rappelez ce
qu'un ancien président des Etats-Unis, M. Johnson, disait
d'un de ses successeurs: «C’est un homme simple. 1l ne
peut pas faire deux choses & la fois. Par exemple, il ne
peut pas, en méme temps, marcher et macher de la
gomme.» Eh bien, c'est pareil pour le peuple sulsse. Il ne
peut pas ou, en tout cas, il ne veut pas se prononcer a la
fois sur une révision technique et sur une vraie réforme
des finances.

Il i'a prouvé le 12 juin 1977. Qu’'avons-nous fait ce jour-12?
Nous avons proposé, d'une part, le passage & la TVA et,
d’autre part, un véritable effort financier, le saut & 10 pour
cent. Nous avions probablement raison, nous étions fon-
dés A le faire, mais cela a raté. Nous avons perdu, nous
devons en tirer la conséquence. Nous devons diviser
maintenant en deux morceaux celui qui a paru trop gros
pour 8tre avalé d’un coup.

Conciusion: Nous avons le temps de faire la revision tech-
nique en 1979, nous n'avons pas le temps de faire la vraie
réforme des finances. A chaque année suffit sa peine.

J'aimerais dire encore quelques mots 4 mes collégues du
groupe socialiste. Vous étes pour la TVA, nous 'avez dit,
vous l'avez montré I'an dernier. Nous sommes, dans cette
assemblée, presque tous pour la TVA. Alors, aidez-nous
donc i la falre passer, toute nue, avec un taux trds bas. Et
sans conditions préalables. De toute fagon, vous aurez un
deuxidéme temps aprés. Vous aurez la réforme des fi-
nances et c’est & ce moment-la que vous pourrez propo-
ser votre programme.
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Je ne veux pas tomber dans la rhétorique. Je ne veux pas
vous dire qu'au-dessus des querelles de partis, nous de-
vons nous soucier de !'intérét de notre pays. Pourtant, il
me parait évident que la situation financiére actuelle de la
Confédération est malsaineg et que nous devons prendre,
sans tarder, des mesures pour I'améliorer.

Je ne veux pas non plus vous dire ce qui est utile & vo-
tre parti. Cela, c’est votre affaire, c'est votre stratégie,
mais Je ne peux pas m'empécher de faire une observation
en passant. On se fait peut-étre des idées fausses sur les
rapports entre les référendums et les élections. Je suis
profondément convaincu que les électeurs du mois d'octo-
bre, lorsqu’ils cholsissent des partis et des personnes,
prétent peu d’attention & ce que ces personnes et ces
partis ont dit ou fait au sujet des impéts.

Mais il y a une Institution qui nous tient & cceur, 4 vous
comme & moi, et que nous devons défendre. C'est le
Parlement. Je crains que le Parlement n’embellisse pas
son image devant I'opinion publique, si nous ne sommes
pas capables de voter un principe, la TVA, sur lequel
presque tous les membres de cefte assemblés, quand on
les prend séparément, déclarent qu'lls sont d’accord.

Oehen: Ich werde mich bemihen, der Empfehiung unseres
Présidenten nachzukommen und ganz kurz zu sprechen.
Fiir uns ist genau dieser Vorschlag, die Vignstte und die
Schwerverkehrssteuer hier aufzunehmen, das einzig wirk-
lich geniessbare Paket dieser Vorlage. Wer den Puls des
Volkes fiihit, der kann wirkiich nicht begreifen, dass man
heute behauptet, die Vignette wiirde die Finanzvorlage bo-
digen; genau das Gegenteil ist wahr, Herr Hirlimann.
Wenn am Sonntag Im Kanton Zirich dle Erh6hung der
Strassenverkehrssteuer abgelehnt wurde, ist nicht zu Gber-
sehen, dass eine volllg andere Situation vorlag. Bel der
Vignette ist die Volksmeinung die, dass es jetzt an der Zeit
wire, den libergrossen Durchgangsverkehr an den Kosten
der Strassen auch mittragen zu lassen. Es ist Tatsache,
dass wir in der Schweiz den Durchgangsverkehr véllig
allein finanzieren. Es ist auch ganz klar, dass jeder, der
unsere Schienenstrasse beniitzt, bezahlt, wahrend alle
andern Gberhaupt nichts bezahlen. Das Ist einer der Nach-
teile unseres kleinen Landchens, dass eine Benzinfiillung
vor Basel durchaus ausreicht, um bis nach Chiasso durch-
zufahren, Wenn Herr Hirlimann hier eine Philippika gehal-
ten hat, dann schien mir das aus einem verletzten Stolz
heraus zu geschehen. Dabei ist ihm ein ganz gravierender
Fehler unterlaufen, der ihm als gewiegtem Politiker nicht
hétte unterlaufen diirfen. Er hat namlich erkiart: Nur wenn
das ganze Paket der Gesamtverkehrskommission vor das
Volk komme, bestehe eine Chance, dieses durchzubringen.

Das widerspricht all unsern Erfahrungen, die bewseisen,
dass in der Schweiz nur die Politik der kleinen Schritte
zum Erfolg fithren kann. Es ware ein erster kleiner Schritt
gerade in dieser Hinsicht, wenn man jetzt einmal den Arti-
kel 36 der Bundesverfassung dndern wirde, damit wenig-
stens einmal diese Autobahnvignette eingefiihrt werden
kdénnte. Ich finde es (brigens nicht richtig, wenn hier so
getan wird, als ob die Kommissionsmehrheit vorgeschla-
gen hétte, dass nur der Nationalstrassenunterhalt aus dem
Ertrag der Vignetten finanziert werden diirfte. Durch den
Text der Kommissionsmehrheit sind eindeutig die Stras-
senkosten ganz allgemein anvisiert. Die gesamte Strassen-
kostenrechnung ist bekanntlich durch die Benzinzollzu-
schiige nicht gedeckt. Kantone und Gemeinden haben
noch gewaltige Steuermittel einzusetzen. Herr Kollege
Hirlimann, ich glaube, man sollte hier nicht von Steuerge-
rechtigkeit und &hnlichem zu diskutieren beginnen und
den «Deux-chevaux» gegen den Amerikanerwagen aus-
spielen; es geht hier ganz einfach darum, ob man die
Autobahn benutzt oder nicht, ganz egal, ob mit einem
grossen oder einem kleinen Fahrzeug. Ich bin der Auffas-
sung, dass jetzt der richtige Moment da ist, um etwas in
der richtigen Richtung zu tun, um eine Steuer einzufihren,
die der Forderung nach einer modernen Steuerungsmdg-

lichkelt gerecht wird. Neue Steuern chne Steuerungswir-
kung sind ganz einfach nicht mehr zeitgeméss.

Eine letzte Bemerkung an Herrn Flubacher, respektive an
die von ihm zitierten Automobilverbdnde. Immer wieder
wird hier das Schreckgespenst der Automobilverbénde an
die Wand gemalt. Ich frage: Wer sind denn eigentlich die-
se Gremien, die da so gross Politik betreiben? Es sind
doch oligarchische Manipulationsgremien, die ohne ir-
gendwelche Legitimation durch ihre Mitglieder in die na-
tionale Politik eingreifen. Dagegen verwahre ich mich. Ich
empfehie lhnen dringend, den Vorschiag der Mehrheit an-
zunehmen.

Schatz-St. Gallen: Es ist wohltuend an dieser Debatte: Wir
sind fir einmal nicht im parlamentarischen Grabenkrieg;
die Vignette hat eine junge Mutter und zahlreiche &ltere
bestandene Viter in diesem Saal. Das ist angenehm. Nun,
leider sind hier zwei Probleme vermischt. Wir miissen uns
fragen: Ist die Vignette sachlich richtig? Fir Leuts, die
dazu nein sagen, ist das Problem erledigt. Und fir jene,
die ja sagen, kommt die Frage dazu: kommt der Vorschiag
zur richtigen Zeit? Leider kann man die beiden Fragen
nicht trennen. Nun, sachlich méchte ich die vielen Argu--
mente nicht wiederholen, nur noch etwas anfiigen, das
nicht gesagt worden ist.

Zundchst etwas: Herr Hiirlimann, oberfidchlich ist das Pro-
blem der Vignette nicht gepriift worden. Wir haben in un-
serer Kommission Beigen von Papieren, die Sie auch ken-
nen. Die technischen Probleme sind abgeklart. Es beste-
hen Meinungsverschiedenheiten, ob es so geht oder nicht,
aber die werden natiirlich immer bestehen, bis man es
versucht hat. Aber ich bin volikommen {berzeugt, dass
auch ein normales Verfahren mit Botschaft des Bundesra-
tes nichts daran &ndern wiirde, ausser dass auf den heu-
tigen Bericht des Amtes fiir Strassen- und Flussbau die
bundesrétliche Unterschrift gesetzt wiirde, sonst nichts. Es
wurde allerdings kein Vernehmlassungsverfahren durchge-
fihrt. Aber auch da, meine Damen und Herren: in der
Presse sind alle Argumente fiir und gegen die Vignetten
reichlich nachzulesen. Was die Leute dariiber denken,
wissen wir. Nun etwas Wesentliches: Die Vignette ist im
Moment finanzpolitisch begriindet; das ist zuzugeben. Und
sie wire eine Einnahmenquelle, die unsere Volkswirtschaft
nicht belastet oder nur ganz unerheblich. Der Ertrag
selbst kommt zu 70, 80 Prozent von Auslandern. Nun wur-
de hier gesagt: Aber sie schadet dem Fremdenverkehr.
Darliber kann man diskutieren, aber ich darf lhnen sagen,
dass die zustidndigen Spitzenorgane des schweizerischen
Fremdenverkehrs, zum Belispiel Herr Kémpfen, der Mei-
nung sind, sie schade nicht. Wegen dieser 30 Franken
kommt jeder Auslédnder mit einem Ferienbudget von .300
bis 3000 Franken doch in die Schweiz. Auch die zweite
Abgabe, die zur Diskussion steht, ist volkswirtschaftlich
unbelastend, weil die Schwerverkehrsabgabe wenigstens
tendenziell das SBB-Defizit entiastet. Das sind doch we-
sentliche Argumente. Auch dass Herr Hirfimann noch das
soziale Versténdnis der Sozialdemokraten und das von uns
andern angesprochen hat, ist bei ihm eher merkwirdig.
Herr Hiirlimann, seit wann kdnnen Sie dafiir sein, dass
man Gebiihren noch sozial abstuft? Wolilen Sie die Gebiih-
ren fir das Wasser und die Elektrizitdt sozial abstufen?
Das kann doch nicht lhr Ernst sein? Der Begriff der Ge-
bihr ist der, dass jeder gleichviel zahlt flir sine staatliche
Dienstleistung; das gehért dazu.

Nun noch ganz kurz zum Zeitpunkt. Herr Hirlimann ist der
festen Meinung — und ich gratuliere ihm dazu -, seine ge-
schlossene Gefolgschaft fir die GVK werde durch alle
Wogen der Zeit zusammenhalten. Wenn dem so ist, kénnte
es uns nur freuen, und ich hoffe, dass er dann seine Satire
nie selbst schreiben muss, wenn ihm seine Schwerver-
kehrsanhdnger einmal ausscheren; das werden sie ohne-
hin tun, Herr Hirlimann, und das Vorgehen in kleinen Por-
tionen ist vielleicht doch nicht so ganz abwegig. Es sind
getrennte Vorlagen, die an getrennten Sonntagen zur Ab-
stimmung gebracht werden. Es ist zuzugeben, dass einzel-
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ne Leute die Probleme vermischen werden; es ist auch
zuzugeben, dass — nach meiner Meinung, Herr Aubert -
ein grosser Teil des Schweizervolkes der Meinung ist: Be-
vor wir die Quelle der Vignette ausgeschépft haben, keine
neuen Steuern! Das ist eine positive Wirkung. Ich wirde
aber schon aus abstimmungs- und rechtsstaatlichen Griin-
den die Vorlagen auch zeitlich trennen, damit wir diese
Vermischung vermeiden kdnnen. Soviel Verstdndnis hat
unser Biirger letzten Endes doch.

Es scheint mir manchmal, dass die leitenden Herren der
Automobilverbénde der Meinung seien, ihre Mitglieder hat-
ten einen Benzinmotor im Kopf statt eines Gehirns. Wir
sind natiirlich neben Automobilisten, die wir alle sind,
auch noch Steuerzahler und Biirger. Wir kénnen wohl un-
terscheiden Zwischen einer ganz bescheidenen Belastung,
die uns als Automobilisten trifft, und unseren Interessen als
Steuerzahler. Diese Interessen bestehen eindeutig darin,
dass wir auch die Ausldnder, die unter den heutigen Ver-
héltnissen nichts mehr an unser Strassensystem beitragen
- und ein solches Finanzierungssystem ist untragbar -, zu
einem Beitrag herbeiziehen. ich glaube, das sagen wir uns
auch als Automobilisten.

Meler Werner: Ich komme an dieses Puit in meiner Eigen-
schaft als Mitglied der GVK. Es ist ja dort - wie bereits
erwédhnt — ein einstimmiger Konsens (ohne Enthaltungen)
zustande gekommen. Alle GVK-Mitglisder haben mehr
oder weniger deutlich das Bekenntnis abgelegt, sich absti-
nent zu verhalten, bis die GVK als Ganzes unter Dach sei.
Diese GVK ist gewissermassen eine Ehe zwischen Schiene
und Strasse.

Es stellt sich heute nun doch die Frage, wie das bersits
angetént worden ist: Wieweit wird eine Gesamtverkehrsia-
sung {iberhaupt moglich sein und zu welchem Zeitpunkt?
Das ist die grosse Frage. Ich glaube, das hat auch sehr
stark mitgespielt bei all den Kommissionsmitgliedern, die
nun diese Antrige C und D gestellt haben, dass man nun
den Versuch unternehmen will, die Bundesfinanzordnung
mit einer verkehrspolitischen Massnahme zu ergédnzen.

Ich verstehe nicht recht, weshaib nun hier wiederholt er-

klart worden ist, das sel eine unerhdrte Belastung dieser
Finanzreform. Bitte, man hat auch andere Komponenten in
diese Bundesfinanzreform hineingenommen und gesagt,
auch das und das wire noch ein Steuer- und Einnahmen-
objekt. Weshalb soll man den Verkehr hier ausnehmen?
Ich erachte es durchaus als logisch, dass dieser Versuch
gemacht worden ist.

Ich stelle fest, dass- ich an sehr vielen 6ffentlichen Ver-
sammlungen vor diesem 12. Juni letzten Jahres teilgenom-
men habe. Es ist keine vorbeigegangen, ohne dass einer
oder eine Anzahl von Teilnehmern gesagt hat: Weshalb
lasst ihr euch nicht etwas Besseres einfallen und holt end-
lich das Geld dort, wo man es holen kann, ndmlich beim
Strassenverkehr, also Vignette, Schwerverkehr? Das ist
durchaus populdr, wobei ich nicht behaupten méchte, das
ganze Volk stehe nun geschlossen dahinter. Da wird man
ja gegebenenfalls wieder seine Ueberraschungen erleben.
Selbst TCS- und ACS-Mitglieder haben mir aber persédn-
lich gesagt: Es wdre schon ldngst an der Zeit gewesen,
eine derartige Vignette — diese Belastung fiir den Luxus,
den wir mit den Autobahnen geniessen - einzufiihren.
Kollege Alols Hirlimann hat sein Erstaunen dariiber aus-
gedriickt, dass ausgerechnet die Sozialdemokratische Par-
tel siner — wie er glaubt — unsozlalen Massnahme das
Wort redet, namlich &iner einheitlichen Vignettengebihr
fir den «Deux-chevaux» und fiir den Mercedes. Ich
glaube, hier wére es doch durchaus mdglich, sine Abstu-
fung vorzunehmen, nicht, wie Herr Aubert nun gesagt hat,
nach sozialen Gesichtspunkten, aber nach dem Verursacher-
prinzip. Es wére richtig, dass man ein Riesenvehikel, ein
Schwerfahrzeug, mehr belastet als das kleine Fahrzeug,
das dem Arbeitnehmer zur Fahrt zum Arbeitsort und zum
Heim dient.

Ich méchte auf einen wesentlichen Punkt im Zusammen-
hang mit dieser Vignette doch hinweisen. Es ist — wie dies
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bereits wiederholt angesprochen worden ist ~ das Transit-
problem, Erdffnung des Gotthardstrassentunnels 1980/81.
Wir stehen hilflos und mittellos dieser Entwickiung gegen-
(ber. Wir haben keine Verfassungsgrundiage, wenn diese
Transitlinie mit dem Gotthardstrassentunnel gedffnet wird,
um uns irgendwie vor der Ueberschwemmung unseres
Landes mit ausldndischen Fahrzeugen zu schiitzen. Ich
habe unléngst an einer Tagung in Miinchen teilgenom-
men, an welcher Verkehrspolitiker aus den Alpenldndern
Schwelz/Oesterreich/Bundesrepublik anwesend waren. Ich
kann l[hnen sagen: Die Vertreter aus Oesterreich und
Bayern waren ganz aufgeregt. Sie erkldrten an dieser 6f-
fentlichen Veranstaltung: «Es ist unméglich, dass man uns
weiter zumutet, dass riesige Verkehrsstrome sich auf der
Strasse durch unsere Gebiete hindurchzwéngen.» Diese
Situation erwartet uns. Wir werden mit der GVK - das
kann Alois Hlrlimann bestdtigen — nicht fertig bis 1981;
das geht ldnger; dann ist der Gotthardtunnel offen, und
wir haben Gberhaupt nichts.

Der Bundesrat hat in seinem Regierungsprogramm erklart:
Wir missen nun einen Transportkorridor Huckepack er-
richten, dle Verlagerung des Schwerverkehrs von der
Strasse auf die Schiene. Das kdnnen wir ja gar nicht; wir
milssten die Fahrzeuge nédmilich gratis oder haibgratis —
weit unter kostendeckenden Tarifen — auf der Bahn spe-
dieren, damit sie Gberhaupt auf die Schiene kommen. Aber
eigentliche Lenkungsmassnahmen haben wir keine.

Der Sinn meiner Intervention ist der: Ich wolite nur allen
diesen Herren der Kommission danken, die sich Gedanken
Uber diese Frage gemacht haben. Vignetten sind die Vor-
aussetzung, um den internationalen Transitverkehr bela-
sten und erfassen zu kénnen. Ich glaube, das wéare durch-
aus ein Weg. Jedenfalls miissen wir uns jetzt ganz konkret
Gedanken darliber machen, was wir tun kdnnen, wenn die
Vignette hier in diesem Saal abgelehnt wird, um einiger-
massen gewappnet zu sein, wenn der Gotthardstrassen-
tunnel dann erstellt ist.

Als GVK-Mitglied halte ich mich an den erwdhnten Kon-
sens, an das, was wir alle miteinander gesagt haben: Wir
versuchen, die GVK als Ganzes zu realisieren. Ich pladiere
hier also nicht fiir ein Ja fir die Vignetten, aber ich wolite
diese grundsidtzlichen Feststellungen trotzdem anbringen,
weil ich der Meinung bin — auch wenn die Mehrheit des
Rates jetzt nicht fiir die Vignette stimmt —, dass dann das
Problem doch noch innert ndtzlicher Frist gelést werden

muss.

M. Richter, rapporteur: Différents avis ont été exprimés ici,
vous les avez entendus, & vous de les apprécier.

Je rappelle que la majorité de la commission, sous une
certaine pression, a accepté d’entrer en matiére et a con-
clu qu'il importe de ne plus tergiverser, d'aller de 'avant
avec un sujet qui a déja été débatiu et de permettre enfin
au peuple de s’exprimer: 1l y a eu une pression en séance
de commission, cela entrait dans le jeu du parti socialiste
de savoir exactement jusqu'ol I'on pourrait aller. C'est
aussi sous la pression de la recherche de ce consensus
auquel nous devons tous tendre que l'on a peut-8tre -
c'est un reproche qu'une partie de cette salle pourrait
nous adresser — quelque peu cédé a cette pression. Il n'en
demeure pas moins que, s'agissant des délais, le rapport
du Service fédéral des routes et des digues — rapport fort
bien fait, trés complet, dans ses conclusions — déclare en
page 31, qu’une revision constitutionnelle nécessite, si I'on
veut introduire les vignettes d’autoroutes, une durée d'au
moins deux ans: «Si I'on voulait procéder a cette revision
dans le cadre des propositions constitutionnelles de la
conception globale des transports, le temps requis serait
encore plus long. Il faudrait prévoir au moins trois ans.»
D’autre part, il faut &ire conscient qu'il ne serait guére
possible de faire passer un projet constitutionnel relatif
aux vignettes d’autoroutes avant la revision de la constitu-
tion, au sens de la conception globale des transports et
indépendamment de cette revision. Un tel projet péserait
en tout cas par la suite lourdement sur une approbation
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de la conception globale des transports. Voild la conclu-
sion d'un rapport qui, je 'avoue, a provoqué au sein de la
commission et dans Pambiance qui y régnait — facteur qui
ne doit pas étre sous-estimé — une réaction d'impatience:
«Pourquoi, dans ce pays, n'arrive-t-on pas & soumettre au
peuple une proposition de modification constitutionnelle
sans qu'il fallle attendre des années?»

Je crois, en effet, qu'il est plus facile en Suisse de conce-
voir un enfant que de faire une loi puisque pour une loi il
faut dans tous les cas dix-huit mois.

C’est cette impatience qui a abouti aux conclusions qui
vous ont été libellées dans cet arréts C.

Sur le plan de la procédure, M. Barchi a mis tout a 'heure
en évidence le fait que l'on aurait pu recourir a une autre
procédure, celle de la voie de [initiative parlementaire.
C'est juste, nous en avons débattu. Nous nous sommes
posés cette question et, aprés avoir pris des avis autorisés
au sein de la Chancellerie fédérale, nous en sommes arri-
vés 3 la conclusion que la voie de procédure retenue était
une voie possible, qu'en tous les cas elle ne nous étalt
pas formellement interdite.

Je crois qu'll est important que vous entendiez ici ce que
nous avons aussi entendu en commission: l'avis du Con-

seil fédéral qui a été trés ferme, partageant I'avis que la-

conception générale des transports forme un tout et doit
étre traitée dans son ensemble. Je ne répéterai pas ici ce
que M. Chevallaz, conseiller fédéral, va sans doute vous
dire & nouveau avec la méme fermeté.

Il n’en demeure_pas moins que la commission, dans sa
majorité, est d'avis qu'il convient d'éviter de perdre trop
de temps et que, méme si I'on est opposé & la vignstte, il
est opportun avant tout que le peuple s'exprime. Je con-
céde & M. Barchi que ie peuple apprécie toujours, lorsqu’il
doit sg prononcer sur un principe, d’'en connaitre la ‘por-
tée, ot bién souvent on aime & connaitre le contehu de la
future loi d’application. Nous devons en l'espéce admettre
que ce qui transparait déja du rapport du Service fédéral
des routes et des digues nous permet, si I'on y ajoute
encore quelques déclarations officielles, de nous faire une
Idée parfaite de ce que sera la iégislation d'application.

La majorité propose donc de permettre au peuple de s’ex-
primer sur un principe, la minorité, avec le Conseil fédé-
ral, estime que cet objet est & traiter dans le cadre de la
réalisation de la conception globale suisse des transports.

Eisenring, Berichterstatter: Die Kommissionsreferenten ha-
ben hier die Meinung der Mehrheit der Kommission zu
verireten. Wenn man nun die heutige Debatte verfolgt, so
muss man sagen, dass die Mehrheit nicht einmal mehr mit
abgesdgten Hosen dasteht, sondern in einem Bikini, das
dazu noch durchléchert ist (Heiterkeit), und wir sollten der

Textilindustrie helfen! Das sind die weiteren Zusammen- -

hénge dieser Vorlage.

Wie ist der Entscheid in der Kommission zustande gekom-
men? Es lagen zwel Antrdge vor, einmal ein Antrag Kauf-
mann, und zwar als Einzelantrag, Herr Hiirlimann! Es war
keln CVP-Fraktionsvorschlag! So wie in der Gesamtver-
kehrskonzeption koordinieren wir doch noch nicht! Ferner
lag ein Antrag der Sozialdemokraten vor als Bestandteil
des sogenannten Konditionenpakets, aus dem auszubre-
chen wir die Sozialdemokraten offenbar vergeblich gebe-
ten haben. Im Alternativprogramm standen als Schwer-
punkte neben den lhnen bereits friiher genannten Punkten
noch die Schwerverkehrssteuer, postuliert von Herrn Wel-
ter, und die Autobahnvignette, postuliert von Frau Uchten-
hagen.

Ich bin nun tatsichlich etwas iiberrascht, dass von seiten
der Sozialdemokraten — Herr Werner Meier hat sich ledig-
lich als Mitglied der GVK-Kommission zum Wort gemeldet
- niemand mehr fiir diese Vorlage geradesteht. So leicht
kann man sich doch nicht durch den Boden eines Sarges
davonschieichen! (Heiterkeit} Auch die Prasenz im Rat
l&sst zu wunschen Ubrig. Man hat den Eindruck, die So-
zialdemokraten seien bereits zum Blutwurstessen gegan-
gen! Damit steht die Majoritét, die in der Kommission er-

zielt wurde, derzeit schon rein abstimmungsmassig auf
wackeligem Boden.

Das Volk ist angerufen worden. Was das liebe Volk nicht
alles horen muss! Alle haben das Volk gepachtet, Herr
Kaufmann, Herr Aubert, aber auch die Freisinnigen sind
dabel, wenn es ums Volk geht, denn dann wird es gemdt-
lich!l Es kommt mir vor, als ob man in dieser Frage das
Volk als eine Art Skiavenherde betrachte, wahrend wir vor
zwei Jahren die Konvention gegen den Skiavenhandel un-
terschrieben haben! Jetzt wird einfach das Volk hin- und
hergeschoben, und niemand weiss eigentlich, was die Mei-
nung des Volkes ist. Da gelangt man zur Frage: Solite man
nicht dieses Problem einmal dem Volk unterbreiten, damit
man seine Auffassung wirklich ermitteln kann? Es geht bei
dieser Verfassungsnovelle tatsidchlich nur um die Kompe-
tenzfrage, und die Ansicht der Kommissionsmehrheit ging
dahin, dass sich das Volk in dieser Frage einmal sollte
dussern konnen. Herr Harlimann hat selbstverstandlich
recht. Unsere Kommission hat sich dieser Frage, in Stun-
den umgerechnet, mit einem Aufwand von etwa 1500 Fran-
ken gewidmet, wéhrend die Kommission fiir die Gesamt-
verkehrskonzeption 16,5 Millionen Franken gekostet hat!
Auch diese Grdssenordnungen muss man sehen. Daraus
ergibt sich, was nun kritisiert wird: Man hat sich zu wenig
in die Frage vertieft, sondern beruft sich immer nur auf
das Volk.

Die Frage, ob wir zeitlich richtig liegen, ist eine politische
Frage. Die Kommissionsmehrheit glaubt, dass wir zsitlich
richtig liegen, wahrend die Kommission fiir die Gesamtver-
kehrskonzeption in diesem Punkte ebenfalls anderer Mei-
nung ist.

Den Herren, die sich zum Abstimmungsmodus gedussert
haben, mdchte ich bloss sagen, dass in der Kommission
die Auffassung bestanden hat, in zwel Tranchen abstim-
men zu lassen. Ueber die Autobahnvignetten und die
Schwerverkehrsabgabe kdnnte das Volk nach den Natio-
nalratswahlen 1979 entscheiden, was den «Vorteil» hatte,
dass sich wenigstens diese Fragen noch {ber die Natio-
nalratswahlen hinziehen wiirden, so dass Sie auch dann
noch daran nagen kdnnten!

Wenn Sie die heutige Debatte analysieren und das Proto-
koll der Kommissionssitzung noch einmal durchsehen,
stellen Sie fest, dass der Stellenwert des Vorschlages
nach drei Richtungen geht. Herr. Schatz hat von der fi-
nanzpolitischen Begriindetheit gesprochen. Das trifft nicht
zu. Die Sache ist nicht finanzpolitisch begriindet, weil da-
durch die Lage der Bundesfinanzen nicht besser wird. Es
handelt sich ja um eine Zwecksteuaer — auch nach Mel-
nung der Kommissionsmehrheit -, die zur Deckung der
Strassenkosten dient. Hinzu kam die struktur- und wettbe~
werbspolitische Komponente, die von Herrn Meier vorge-
tragen worden ist. Hier stehen wir allein schon vor einer
Zwangssituation wegen der Erdffnung des Gotthardstras-
sentunnels. Und schiiesslich haben wir noch die stras-
senpolitische Komponente. Wenn wir sie auf den National-
strassenbau beziehen, befinden wir uns hier In einem Sek-
tor, der weiterhin die beste Finanzierung der Bundesinve-
stitionen aufweist.

Schon unter diesen Gesichtspunkten dringen sich gewis-
se kritische Ueberlegungen auf, die nicht gering einge-
schatzt werden diirfen. Ausgangspunkt war aber das «Al-
ternativprogramm» der Sozialdemokraten, die sich jetzt
nicht mehr dafiir erwédrmen wollen! Herr Gerwig hat das
freundiicherweise so formuliert: Man soll einer Leiche
nicht noch eine Vignette anhdngen! Ich sage dies, damit
auch das noch zuhanden des Protokolis festgehalten sei.
Ich glaube, damit den Antrag der Kommissionsmehrheit
vernlinftig und sachlich dargelegt zu haben! (Heiterkeit)

M. Chevallaz, conseiller fédéral: J'avais dit a la commis-
sion les réserves que je faisais. Lors du débat d'entrée en
matiére, je vous ai dit I'opposition du Conseil fédéral aux
deux ‘articles constitutionnels préconisés par la majorité
de votre commission. Je vous rappelle qu'il ne s'agit pas
pour nous d'une opposition fondamentale. Ces deux me-
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sures, et particuliérement la mesure concernant les poids
lourds, sont dans nos laboratoires législatifs et 16t ou tard,
'une en tout cas vraisemblablement, en sortira. Mais nous
sommes opposés & la démarche suivie par votre commis-
sion et & sa précipitation. |l existe une conception globale
des transports que le Conseil fédéral examine actuelle-
ment et sur laquelle avant de vous faire des propositions
concrétes, il procédera & des consultations. Nos proposi-
tions s'encadreront donc dans des objectifs clairement
définis. Il ne parait dés lors pas raisonnable de désarticu-
ler cette conception, de la débiter par pidces détachées
sans avolr une idée claire des objectifs. 1! est probable,
pour reprendre les arguments qu'évoguait tout & I'heure
M. Kaufmann, que cette conception sera réalisée par
étapes, c’est vrai, mais ces étapes s'inscriront dans une
conception générale clairement définie. Admettons, Mon-
sieur Kaufmann, que l'on marche & petits pas, mais en
tout é&tat de cause, méme en marchant & petits pas, cela
n’empéche pas d’avoir en mains la carte et la boussole et
de savoir ol I'on va.

Deuxiéme élément: celui de la consultation. La consulta-
tion sans doute n'est pas constitutionnellement et légisia-
tivement indispensable. Le Parlement peut faire éclore en
génération spontanée, sur le coin d'une table; 4 la fin

d'une matinée chargée, un ou deux articles constitution-

nels et les soumettre directement au peuple et aux can-
tons. C'est juridiquement possible. Mais dans un pays de
concertation comme le ndtre, nous avons I'habitude de
consulter nos partenaires autant qu'll est possible, quel-
quefois je Pavoue trds rapidement, mais on les consulte.
Ces partenaires, ce sont d’abord les cantons qui sont les
responsables les premiers avec les communes de toutes
les constructions routiéres, les cantons dont le compte
routier est déficitaire, ce sont les transports publics, ce
sont ensuite les partenaires que sont les organisations du
trafic automobile avec lesquelles nous avons toujours en-
tretenu des relations courtoises et objectives. Je pense
notamment & ce combat difficile que nous avons mené
avec elles & propos de I'imposition supplémentaire des
carburants en 1875. Nous n'avons pas le droit de les trai-
ter avec désinvolture, nous ne céderons pas a toutes leurs
obligations et a toutes leurs conditions, cela va sans dire,
mais nous devons au moins avoir contact avec eux et sa-
voir un peu ce que nous proposons. Et puis fa consulta-
tion, elle permet de nuancer — M.Barchi I'a dit tout &
I'heure — et d'infléchir la proposition initiale. Elie permet
de I'étoffer aussi, d’esquisser les grandes lignes au moins
de la loi et des dispositions d'application. Le peuple
suisse n‘aime pas & se prononcer sur un article constitu-
tionnel .tout nu sans un minimum de précisions sur le codt,
sur les chiffres, sur les modalités. La seule évocation
d'une disposition générale ne suffit pas & convaincre le
peuple. On parle de la vox popull. A cet égard, il y a tout
de méme eu quelques petits votes iIndicatifs & propos du
trafic automobile et de son imposition, ces derniers mois.
J’évoque Genéve, I'Argovie, et dimanche dernier encore
Zurich ou malgré V'appui de tous les partis, sauf un ou
deux, et I'appui d'une des organisations automobiles, le
peuple a refusé Faugmentation de taxes qui pourtant
n’avait rien d’exorbitant, il s’en faut.

Enfin, pour ce qui est de I'intégration de ces deux articles
& notre réforme fiscale, méme si le vote & leur propos est
différé de deux ou trois molis, nous estimons que I'adjonc-
tion de ces deux wagons supplémentaires au train de Ia
réforme fiscale pourrait bien contribuer au déraillement de
I’'ensemble.

Dés lors, le Conseil fédéral vous demande de détacher
ces deux remarques et de rejeter les propositions de la
majorité de la commission quitte & ce que vous les trai-
tiez, soit en maotion soit en initiative.

Le président: L'examen de l'arrété C est terminé. Nous
voterons demain. Cela est conforme a ¢e que nous avons
décidé. ' '

D

Bundesbeschluss iiber die Einfiihrung einer Schwerver-
kehrssteuer

Arraté fédéral refatif a P'institution d’un impét sur le trafic
des poids lourds

Antrag der Kommission

Mehrheit

Die Bundesversammiung der Schweizerischen Eidgenos-
senschaft beschliesst:

I
Die Bundesverfassung wird wie folgt ergénzt:

Art, 37 Abs. 3
Die Erhebung einer Schwerverkehrssteuer geméss Arti-
kel 41bis Absatz 1 Buchstabe e blaibt vorbehalten.

Art. 41bis Abs. 1 Bst. e
e. (neu) eine Schwerverkehrssteuer.

]
Dieser Beschiuss untersteht der Abstimmung des Volkes
und der Sténde.

Minderheit
(Eng, Allgdwer, Auer, Blel, Fischer-Bern, Letsch, Richter,
Rilegg, Thévoz, Weber Lao)

Ablehnung. (Die Angelegenheit ist durch den Bundesrat im
Rahmen der Realisation der Gesamtverkehrskonzeption zu
behandeln.)

Proposition de la commission
Majorité
L’Assemblée fédérale de la Confédération suisse arréte:

|
La constitution est complétée comme il suit:

Art. 37 al. 3
La levée d'un impét sur le trafic des poids lourds selon
I'article 41bis, 1er alinéa, lettre o, est réservée.

Art, 41bis al. 1 let. e

e. Un impdt sur le trafic des poids lourds.

i}
Le présent arrété est soumis au vote du peuple et des
cantons.

Minorité

(Eng, Allgéwer, Auer, Biel, Fischer-Berne, Letsch, Richter,
Rilegg, Thévoz, Weber Leo)

Rejeter le projet. (A traiter dans le cadre de la réalisation
de la conception globale suisse des transports.)

Le président: M. Eng renonce & motiver la proposition de
minorité. |l I'a déja fait sous 'arrété C. Je I'en remercie.

Hilrlimann: Es tut mir sehr leid, dass ich lhre Zeit noch
etwas in Anspruch nehmen muss. Aber ich filhle mich als
Prasident der Kommission fiir die schweizerische Gesamt-
verkehrskonzeption verpflichtet, auch zur Frage der
Schwerverkehrsabgabe einige Bemerkungen zu machen.
Bei dieser Vorlage D wird némlich der Denkfehler, dem die
Mehrheit der Kommission zum Opfer gefallen ist, noch
offensichtlicher als bei der Vignettenfrage.

Die sachliche Begriindung fiir die Erhebung einer Schwer-
verkehrssteuer ergibt sich aus der Kategorienrechnung,
die eindeutig bewelst, dass der Lastwagenverkehr seine
Strassenkosten seit langem nicht mehr voll deckt. Das
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Manko betrdgt, je nach Rechnungsart, 300 bis 400 Millio-
nen Franken pro Jahr. Wo aber entstehen diese unberapp-~
ten Kosten? Keineswegs beim Bund, der zurzeit ber kei-
nen einzigen Laufmeter eigener Strassen verfligt und des-
sen Leistungen fiir die Strassen Dritter durch eine Sonder-
finanzierung bereits mehr als ausgeglichen sind. Nein, fir
diese von den Lastwagen nicht gedeckten Kosten haben
die Kantone und Gemeinden auf ihrem 60000 Kilometer
langen Strassennetz aufzukommen. lhnen, thnen allein ist
deshalb der Ertrag einer allenfalls morgen separat einzu-
filhrenden Schwerverkehrssteuer von der Sache her voll-
umfédnglich und ohne jeden Tauschhandel zuzuweisen.

Erst wenn die GVK verwirklicht ist und der Bund entspre-
chend ihren Vorschldgen fiir einen Teil des Strassennet-
zes, némlich fiir dasjenige von nationaler Bedeutung, die
volle Verantwortung tragt, erwirbt er sich das Recht, an
diesen Einnahmen zu partizipieren. Gerade diese Neuauf-
teilung der Zustdndigkelten wird aber durch die diskrimi-
nierende Verselbstdndigung des Schwerverkehrssteuerpro-
blems im Rahmen einer Bundesfinanzreform in Frage ge-
stellt, wenn nicht Gberhaupt verunmaglicht. So zu tun, als
ob mit der aus dem Zusammenhang der GVK herausge-
brochenen Schwerverkehrssteuer ein direkter oder indi-
rekter Beitrag zur Behebung der Krise der Bundesfinanzen
erbracht werden kdnnte, ist somit ein Selbstbetrug.

Man muss sich auch - Herr Flubacher hat das bereits be-
tont — der praktischen Schwierigkelten fiir die Ausgestal-
tung einer sinnvolien Schwerverkehrsabgabe bewusst sein.
80 Prozent des Lastwagenverkehrs in der Schweiz sind
wesensgerechter, nicht durch Bahntransporte erbringbarer
Strassenverkehr. Nur 20 Prozent stehen somit in Konkur-
renz zum Offentlichen Verkehr. Der Gitertransit auf der
Strasse macht heute zirka 2 Prozent des gesamten Tran-
sitvolumens aus. Mit der Schwerverkehrssteuer belasten
Sie somit zwangsidufig zur Hauptsache den Werkverkehr,
der bereits jetzt schon, wie Sie alle wissen, in vielen Spar-
ten ernste Krisenzeichen aufweist. Sle muss im Rahmen
der GVK natiirlich trotzdemn gefordert werden, um die
Strassenrechnung auszugleichen und um Wettbewerbsver-
zerrungen zu beseitigen. Aber mit der Bundesfinanzreform
hat diese Angelegenheit nichts zu tun. Es handelt sich um
ein Instrument der Verkehrspolitik und muss es bleiben,
nicht zuletzt Im Interesse der Bundesfinanzen selber, wel-
che durch die heutige Zerspiitterung der Verkshrsrechts-
ordnung und die unlogische Verzettelung der Einzelmass-
nahmen stark belastet werden.

Um den internationalen Giitertransport auf der Strasse,
den Transit, in den Griff zu bekommen, wenn er eines Ta-
ges trotz der Gewichtsbeschrdnkung auf 28 Tonnen — die
unsere wichtigste Schutzmassnahme ist - {iber .den heuti-
gen Anteil hinaus zunehmen sollte, geniigt eine Schwer-
verkehrssteuer ohnehin nicht. Es sind dafiir einschneiden-
dere, von der Handels- und Gewerbefreiheit abweichende
Regelungen erforderlich, wie sie die Verfassungsvorschla-
ge der GVK vorsehen, jene Verfassungsvorschldge, denen
Sie mit dem uniberlegten Herausklauben von Einzelmass-
nahmen den Konsens wsiter Kreise zum vorneherein ent-
ziehen wollen.

Man hat hier beruhigend erklart, man wolle ja den Reali-
slerungschancen der GVK nicht schaden, sondern einfach
deren Ziele in mehreren kieinen Schritten angehen. Das
Volk liebe solche kleinen Schritte, erklarte Herr Oehen.
Dem Volk ist es aber nach meinen eigenen Erfahrungen
vollig gleichgliltig, ob ein politischer Schritt weit ausgrei-
fend oder kurz ist. Es will jedoch genau wissen, wohin er
fuhrt, welche Zusammenhénge zu beachten sind und was
fur Konsequenzen sich daraus ergeben. Wir haben uns in
letzter Zeit im Wald der helvstischen Politik tatsdchlich
fast immer nur von einem Ast zum andern gerettet. Aber
der Wald ist nun zu Ende; es gibt keine Aeste mehr. Wir
missen hinunter auf den gewachsenen Boden. Die GVK
ist dazu in einem wichtigen Bereich ein bemerkenswerter
Ansatz. Lassen Sie ~ das Ist meine Bitte — ihr die Chance,

und verwerfen Sie mit der Minderheit der Kommission die
Vorlage D, mit der dieser Neuanfang zum voraus blockiert
wiirde.

Hier wird die Beratung abgebrochen
Le débat sur cet objfet est interrompu

Schluss der Sitzung um 13.15 Uhr
La séance est levée @ 13h 15
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Schwerverkehrssteuer
Impét sur le trafic des polds lourds

Fortsetzung - Suite

Waldvogel: Gestatten Sle, dass ich mich mit einer soge-
nannten Binsenwahrheit an Sie wende, deren Tiicke es
sein kann, dass manches in die Binsen geht, wenn man
die Wahrheit nicht beachtet. Wir sollten, so meine ich,
wenn wir an neue Anspriiche, an neue Steuern und Abga-
ben denken, nicht nur an die Bediirftigkeit der Staatskasse
denken - dazu sind wir ja allerdings da —, sondern auch
daran, wie wir damit beim Volk ankommen — auch dafiir
sind wir da. Wenn etwa supponiert wird, elne Schwerver-
kehrsstouer misse ja eine populére Sache sein, so lassen
Sie sich daran erinnern, dass man das jlngst anderswo
auch gedacht und sich darin dann nicht wenig getduscht
hat.

Es wurde schon einmal angedeutet: Es sind noch keine
drei Monate-her, seit es an unseren dstlichen Grenzen fast
einen Aufstand gegeben hat. Oesterreichische und aus-
landische Transportunternehmen und die Lastwagen-
chauffeure probten an Oesterreichs Grenzen den Auf-
stand, indem sie Ihre Wagen stehenliessen, sie querstell-
ten und eine Pause machten, die dann mehrere Tage dau-
ern solite. Der Grund: Der dsterreichische Fiskus hatte
ihnen auf den 1. Juli eine zusatzliche, komplizierte Abgabe
nebst anderen kleinen Schikanen, wie Tankkontrolle usw.,
verordnet. Die Folge: Hinter den Lastwagen stauten sich
an den Grenzstellen die Personenwagen, vorwiegend auch
jene, die schon unterwegs zum Urlaubsziel waren. Der
Reiseverkehr war also im diimmsten Augenblick blockiert.
Was dann noch mehr Gberraschte, war dies: Es ging we-
gen dieses Protestes nicht ein Protestschrei durchs Land,
anfdnglich nicht einmal aus den Fremdenverkehrsorten,
sondern es gab viel Verstdndnis flir die Transportunter-
nehmen und fiir die LKW-Fahrer, auch bei Leuten, die von
der Abgabe nicht betroffen waren, héchstens davon, dass
die Waren, welche die Wagen mit sich fihrten und die sie
allenfalls einmal kaufen wirden, verspétet oder iiberhaupt
nicht eintrafen. Und warum diese Reaktion? Nicht nur die
Direktbetroffenen hatten einmal genug von diesen ewigen

zusétzlichen Abgaben und Steuern - Zitat —, wahrschein-
lich eine Mehrheit im &sterreichischen Voik solidarisierte
sich, vollig unerwartet fiir die Beh6rden, mit einer kleinen
Minderheit, die da am Wickel genommen werden sollte.
Nun, Oesterreich ist nicht die Schweiz, und die Schweizer
sind nicht Oesterreicher. Man darf wohl sagen, dass Steu-
ern und Abgaben aller Art uns im gewogenen Durchschnitt
noch etwas weniger driicken als unsere lieben Nachbarn.
Aber sie driicken auch uns etwas. Ilch mochte einfach da-
vor warnen, dass man annimmt, die Schwerverkehrssteu-
ern wiirden bei uns mit Jubel aufgenommen und begriisst,
nur deshalb, weil jeder PW-Fahrer einmal das Ungemach
erlebt hat, hinter sinem Lastwagen herfahren zu missen.
So einfach ist auch bei uns die Grundstimmung nicht,
dass Jeder fir eine neue Steuer ist, die der andere be-
zahlt. Es gibt auch bei uns mindestens Ansétze einer Soli-
daritdt der Steuerverdrossenheit durch alle Volksschichten
und durch alle Parteien hindurch. Man vergesse nicht
schon wieder, dass der Kanton Ziirich am vergangenen
Sonntag die Erhdhung der Motorfahrzeugsteuer abgelshnt
hat.

Ganz abgesehen davon, dass natiirlich das Ausland unse-
re Fernlaster ebenso am Wickel nehmen kdnnte; «Retor-
sionsmassnahmen» nennt man das. Oesterreichs Regie-
rung zog, etwas spat, diese Lehre aus dem Vorfall, dass
man solche Sonderverkehrsabgaben international regein
und absprechen solite. Ich bilde mir nicht ein, dass ich
unsere Regierung und unsere zustindigen Behdrden auf
diesen Aspekt aufmerksam machen misste, obwohl! .ich
in der Lektiire der Gesamtverkehrskonzeption darauf noch
nicht gestossen bin.

Das politisch Pikante an dieser Geschichte ist — nebenbel
bemerkt —, dass das alles einer sozialistischen Regierung
und einem sozialistischen Finanzminister widerfahren ist,
und darum wundert es mich ein wenig, warum unsere so-
zialdemokratischen Kollegen sich wenigstens in der Kom-
mission so vehement und dréngend gerade fiir diese Ab-
gabe eingesetzt haben.

lch spreche da nicht nach Absprache mit irgend jeman-
dem, und ich kenne die Sekretdre der in diesem Belang
besonders interessierten Verbédnde nicht. Ich spreche also
nicht in irgend jemandes Interesse, es sei denn im Interes-
se der Bundesfinanzvorlage. Eine Schwerverkehrssteuer
kann ich mir durchaus begrindet vorstellen, eben im Rah-
men einer Verkehrskonzeption, und ich kdénnte sie In
einem solchen plausiblen Rahmen billigen. So aber, wie
wir sle jetzt in den Rahmen der Bundesfinanzreform hin-
einnehmen und billigen sollten — nach Kollege Albrecht
als «zusétzliche Finanzquelle» —, sieht sie sehr nach dem
Happen des Staates nach immer neuen und immer mehr
Abgaben aus. Und darnach steht heute der Sinn des Vol-
kes nicht unbedingt. Wir sollten die psychologischen Bar-
rieren, die es nicht nur in Oesterreich, sondern auch bei
uns gibt, eigentlich schon zur Kenntnis genommen haben.

Welter: Der Vorschlag der Einfithrung einer Schwerver-
kehrssteuer, die ich in der erweiterten Finanzkommission
im Namen der SP-Fraktion eingereicht habe, ist von dieser
Kommission mit 15 zu 8 Stimmen angenommen worden.
lch muss unterstreichen: Es handelt sich um eine Ergan-
zung der Bundesverfassung. Die Annahme dieser Ergén-
zung ermdglicht nicht automatisch die Erhebung einer
Steuer; es braucht dazu noch eine Ausfihrungsgesetzge-
bung, welche alle Einzelheiten zu regeln hat. Deshalb ha-
ben wir als Ergdnzung eine Motlon eingereicht, die Sie auf
der gleichen Fahne finden wie den Verfassungsartikel, und
diese Motion hat ebenfails die Zustimmung der Kommis-
sion gefunden.

Wir bezwecken mit der Motion, wie Sie das anhand des
Textes feststellen konnen, eine Beschleunigung der Ge-
setzgebung.

Die Verfassungserganzung betreffend die Schwerverkehrs-
steuer sollte nicht gemeinsam mit der Vorlage A, das
heisst in einem Paket, zur Abstimmung gebracht werden;
das Volk soll vielmehr Gelegenheit erhalten, separat dar-
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dber befinden zu kdnnen, ob es die Schwerverkehrssteuer
akzeptieren will oder nicht. Diese Befragung kdénnte am
gleichen Abstimmungstag erfolgen. ]
Zum Problem der Schwerverkehrssteuer habe ich im Okto-
ber 1977 eine Motion eingereicht. Dabei habe ich darauf
hingewiesen, dass, abgesehen davon, dass die Schwerver-
kehrssteuer dem Bund Geld einbringen soll, es sich hier
auch um eine Frage der Kostendeckung handelt. Nach
den Angaben des Eidgendssischen Statistischen Amtes
bewegt sich die Kostendeckung beil den Lastwagen ledig-
lich zwischen 43,9 und 66,7 Prozent. Eine vollstdndige Dek-
kung Ist hier keineswegs vorhanden, im Gegensatz zu den
Personenwagen. Aber auch bei den Personenwagen ist
der Kostendeckungsgrad unterschiedlich. Die kleineren
Wagen decken die Strassenkosten nicht, waihrend bei
den schwereren, teureren Personenwagen eine Ueberdek-
kung vorhanden ist, dies im Gegensatz zum Schwerver-
kehr. Absolut notwendig scheint uns die Herbeifiihrung
der Kostendeckung fiir die ausléndischen Lastenziige. Wir
wissen, dass diese Lastenziige sozusagen ausschliesslich
im Ausland auftanken und dadurch an die Strassenkosten
in unserem Lande Gberhaupt nichts beitragen.

Zu Herrn Waldvogel: Nicht nur in Oesterreich, sondern in
einer Reihe europdischer Lander ist eine Schwerverkehrs-
steuer bereits eingefilhrt worden. Oesterreich biidet nur
das jlngste Beispiel. Der Schwerverkehr wird beispiels-
weise auch in Frankreich und in- Schweden besteuert,
wihrend Jugosiawien und die Tdrkel von den Lastenzi-
gen, die ihr Land nach dem Nahen und Mittleren Osten
durchfahren, erhebliche Transitgeblihren erheben.

ich habe mir auch Unteriagen geben lassen (iber die ver-

schiedenen Méglichkeiten zur Erhebung einer Schwerver-
kehrssteuer. Im Vordergrund steht die schwedische Lo6-
sung mit einem Kilometerzéhler und einer Lochkarte. Die
" Rechnungsstellung erfolgt elektronisch, auf sinfache Wei-
se, wie das bei uns schon fir die Telephontaxen ge-
schieht. Nach den Berechnungen der Eidgendssischen Fi-
nanzverwaltung wiirde fiir inldndische Lastenziige, je nach
dem Gewicht, die Belastung zwischen 5 Rappen und 35
Rappen je Kilometer betragen und fiir ausléndische La-
stenziige zwischen 45 und 65 Rappen. Die Einnahmen aus
der Schwerverkehrssteuer diirften sich nach den Berech-
- nungen der Eidgendssischen Finanzverwailtung auf 360
Millionen Franken pro Jahr belaufen. Um der Ausweichge-
fahr zu begegnen, wiren die Lastenzlige zudem nicht nur
auf den Autobahnen, sondern auf dem ganzen Strassen-

netz abgabepflichtig.

Gestatten Sie mir, bei dieser Gelegenheit-auch noch die
Motion von Herrn Standerat Andermatt in die Betrachtun-
gen einzubeziehen. Er hat darauf aufmerksam gemacht,
dass mit der Inbetriebnahme des Gotthard-Strassentun-
nels, der inskiinftig kiirzesten Autoverbindung zwischen
Nordeuropa und Sldeuropa, eine starke Zunahme der
Schwertransporte durch unser Land zu erwarten sei. Diese
‘Motion ist im Standerat in der Junisession angenommen:

worden.

Die Frage der Erhebung einer Schwerverkehrssteuer wur-
de von der erweiterten Finanzkommission dem Bundesrat
zur Stellungnahme unterbreitet, in der Meinung, dass wir
zusétzliche Mittel fir den Bund erhalten sollten, nachdem
immerhin Im Finanzplan ein Fehlbetrag von 500 Millionen
Franken aufgezeigt worden ist. Der Bundesrat hat uns
dann am 9. August einen Bericht zukommen lassen. Dieser
Bericht stimmt im grossen und ganzen mit unserer Argu-
mentation bezlglich der Notwendigkeit und Zuldssigkeit
einer Schwerverkehrssteuer iiberein.

Was die Realisierung betrifft, verweist der Bundesrat auf
das Paket der GVK. Es wird ausgefiihrt, dass die von der
GVK vorgeschlagenen Massnahmen bei unbeniitzter Refe-
rendumsfrist erst 1982 in Kraft gesetzt werden kbnnten.
ich anerkenne die Arbeit der GVK, die ja zu gleichen
Schliissen gekommen ist wie wir, doch muss ich auf die
Tatsache aufmerksam machen, dass die GVK nun wéahrend
sechs Jahren dieses Problem bearbeitet hat — und nun soll

es weitere vier Jahre dauern, bis wirklich etwas geschisht!
Ich glaube, das ginge nicht an. Eine Frist von insgesamt
zehn Jahren ist zur Reallsierung einer Schwerverkehrs-
steuer .wirklich zu lange. Wir verlangen, wie Sie das der
Motion entnehmen kénnen - und damit mdchte ich dem
Kommissionsprasidenten antworten —, dass die Phase der
Gesetzgebung in diesem Bereich im Laufe des Jahres,
1979 abgeschlossen wird. Unseres Erachtens ist es unbe-
stritten, dass eine Schwerverkehrssteuer beim Stimmbiir-
ger auf Verstandnis stossen wird. Im Hinblick auf die Bun-
desfinanzen und in der Meinung, dass die Strassenkosten
auch vom Schwerverkehr gedeckt werden sollen, Iasst es
sich deshalb sicher verantworten, das Problem der
Schwerverkehrssteuer vorzuziehen, Dadurch soil, Herr Kol-
lege Hirlimann, die grosse Arbeit der GVK in keiner Weise
herabgemindert werden.

Ich bitte Sie somit, dem Antrag der Kommissionsmehrheit
beizupflichten und die Motion zu iberweisen.

Kaufmann: Ich méchte einige Bemerkungen anbringen zur
Unterstitzung des Votums Welter: Ich erinnere mich dar-
an, dass die nationalrdtliche Kommission zur Revision des

. Art. 36bis BV unter Fithrung von Herrn Eisenring und die

stdnderdtiiche Kommission unter Fiihrung von Herrn
Urech die Schwerverkehrsabgabe vom Bundesrat gefor-
dert haben, und.die nationaliratliche Kommission in Priori-
tat etappenweise. Von der Strassenrechnung her kann
man {ber die Berechtigung einer zusatzlichen Belastung
des Schwerverkehrs nicht verschiedener Mainung sein.

ich habe aber hier vor allem das Wort noch kurz ergreifen
wollen, einmal weil es um dieses Transitproblem geht; die
Sache eilt ausserordentlich: der Gotthardtunnel soll spa-
testens 1981 offenstehen. Wir kdnnen tatsdchlich dieses Pro-
blem nicht noch einmal Jahre vor uns herschieben. Zudem
mobchte ich es aber auch Herrn Otto Fischer ermédglichen,
dass er dieser Schwerverkehrsabgabe zustimmen kann.
Das gesunde Transportgewerbe misste fiir die Mehrheit
der Kommission dafiir zu gewinnen sein. Ich méchte Sie
auf folgendes aufmerksam machen: Wir haben ja bekannt-
lich die kantonalen Motorfahrzeugsteuern, und es ist be-
kannt, dass diese massiv voneinander abweichen. Der
Kanton St. Gallen zum Beispiel ist in diesem Punkt ein

<Musterschiiler; wir stehen an der Spitze der Belastungen,

denn wir haben Belastungen, die zum Tell zwei- und drei-
mal héher sind als bei andern Kantonen. Ich nenne als
Beispiel nur den Anhénger, wo wir die dreifache Belastung
gegeniiber Nachbarkantonen aufweisen. Nun kdnnen Sie
sich natiirlich ausrechnen, dass die Rahmenbedingungen,’
die Konkurrenzbedingungen dadurch verzerrt werden. Wir
grenzen ja auch an andere Kantone und haben daher je-
des Interesse, dass diese kantonalen Motorfahrzeugsteu-
ern harmonisiert werden. Es gibt keinen verniinftigen
Grund gegen diese Harmonisierung. Nachdem die Kantone
die Harmonisierung nun wéhrend Jahren nicht zustande
gebracht haben, wire es meines Erachtens durchaus
wiinschbar, auch vom Gewerbe her — wir wollen ja Kon-
kurrenz, aber Konkurrenz mit gleichen Spiessen! —, wenn
hier vom Bund her ein Rahmenbelastungsgesetz erlassen
werden kdnnte.

Dann ein zweiter Grund: Der Kanton St Gallen  grenzt
nicht nur an andere Kantohe an, sondern auch ans Aus-
land; Sie wissen, dass der Ausidnder-Lastwagen nicht
mehr als 28 Tonnen Gewicht mit sich fiihren dirfte. Sie
wissen aber auch, dass diese Bestimmung praktisch nicht
kontrollierbar ist und auch kaum kontrolliert wird. Diese
ausiandischen Transporter haben eine Grenzzone, in die
sie mit Uebergewicht einfahren kdnnen. Das Entscheiden-
de ist, dass Sie diese Grenzen nicht liberpriifen kdnnen.
Die auslandischen Transporter diirften eigentlich nur
10km in die Schweiz hineinfahren, aber nach diesen
10 km findet natiirlich keine Kontrolle mehr statt. Ich wiir-
de es auch unter dem Gesichtspunkt des Interesses des
Gewerbes, Herr Fischer, durchaus begriissen - ja, Sie
winken jetzt ab, aber das Ist bei lhnen ja eine bekannte
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Bewegung -, wenn Sie hier diesem Verfassungsartike! -
auch zum Schutz des inlédndischen Transportgewerbes -
- zustimmen.

Fischer-Bern: Nachdem nun der Gewerbepolitiker Kauf-
mann gesprochen hat, gestatten Sle mir auch noch einige
Bemerkungen zu dieser Angelegenheit:

Es gibt wahrscheinlich kein Beispiel in unserem Parla-
ment, wo innert so kurzer Zeit so schwerwiegende Verfas-
sungsbestimmungen kreiert worden sind. In der Kommis-
sion haben wir vielleicht im ganzen zwei Stunden ge-
braucht, um die Autobahnvignette verfassungsméssig zu
verankern und diese Schwerverkehrssteuer in die Verfas-
sung zu bringen. Nun glaube ich aber doch, dass man
-sich die Dinge etwas nidher liberlegen muss.

Was die Schwerverkehrshesteuerung anbelangt, mdchte
ich auf drel Punkte hinweisen. Der erste betrifft die be-
triebswirtschaftliche Seite:

Nach den Vorlagen, die uns in der Kommission ausgeteilt
worden sind, Ist die Situation so, dass 360 Milllonen Fran-
ken aus dieser Schwerverkehrsabgabe resultieren sollen,
wovon etwa 30 Millionen Franken auf den &ffentlichen Ver-
kehr fallen, 26 Millionen auf die Ausldnder und 300 Millio-
nen auf die inldndischen Autotransportunternehmer und
den Werkverkehr. 300 Millionen Franken! Ja, glauben Sie,
dass in der heutigen Zeit diese 300 Millionen Franken ein-
fach auf der Strasse liegen, wo man sie auflesen kann?
Das ist doch vbllig unmoglich; das wiirde eine schwere
Belastung fiir die betrefferiden. Unternehmer mit sich brin-
gen, und es wiirde In vielen Fallen Arbeitsplétze geféhr-
den; denn der Zweck der Uebung, der Hintergedanke vie-
ler Leute, die fiir diese Schwerverkehrsabgabe sind, ist ja
der, dass man damit die privaten Autotransporte so be-
steuern soil, dass dann der offentliche Verkehr besser
rentiert. Das wiirde also bedeuten, dass man dem privaten
Transportverkehr Volumen wegnimmt, und Volumen weg-
nehmen bedeutet nichts anderes als Arbeitsplétze liquidie-
ren. Es ist véllig ausgeschlossen, dass ohne schwerwie-
gende Stdrungen in diesem bedeutsamen Wirtschaftszweig
des Autotransportgewerbes eine derartige Uebung einfach
durchgezogen werden kann.

Nun die volkswirtschaftliche Seite: Die Einflihrung elner
zusétzlichen Schwerverkehrsbesteuerung hétte zur Folge,
dass eine Teuerung des Transportwesens ganz allgemein
erfolgen wiirde, und zwar nicht nur fiir den Lastwagentrans-
port, sondern ebenfalls fir den &ffentlichen Verkehr. Das
ist, wie ich bereits gesagt habe, ja der Hintergedanke vie-
ler Leute. Eine.Verteuerung hat zur Folge, dass der Le-
benskostenindex steigt, dass die Produktionskosten der
Industrie stelgen, und néchste Woche werden wir in die-
sem Saale hier erkldren, dass man etwas tun misse (Steu-
ererleichterungen, oder ich weiss nicht was alles), um der
Exportindustrie in der heutigen Zeit zu helfen. Gleichzeitig
diskutieren wir hier diese Woche nur um zusétzliche Be-
lastungen in der Grdssenordnung von 1/3 Milliarde Fran-
ken. Das ist keine seriése Politik.

Nun die politische Seite: Es ist bereits darauf hingewiesen
worden, dass sich diese Schwerverkehrsbesteuerungsfra-
ge im Rahmen der Gesamtverkehrskonzeption stelit. Sie
wollen diese Sache nun vorziehen und separat bringen.
lch mache diejenigen, die damals noch nicht politisch
tatig gewesen sind, darauf aufmerksam, dass frither schon
wiederholt versucht worden ist, das private Transportge-
werbe steuerlich und. anderweitig zu belasten und an die
Kandare zu nehmen, und zwar in grossen eidgendssischen
Volksabstimmungen und Auseinandersetzungen. Jeder die-
ser Versuche ist griindlich gescheitert. Auch Sie werden
es erleben: Wenn Sie jetzt diese Sache aus dem System
der Gesamtverkehrskonzeption herausreissen, wird sich
eine kompakte Qpposition ergeben, die frontal gegen die-
sen Vorschlag antreten wird. Ich garantiere lhnen, dass
dann diese aus dem Rahmen gerissene Schwerverkehrs-
abgabe in der Volksabstimmung scheitern wird, genau wie
die fritheren Versuche, das private Transportgewerbe
«dranzunehmens».

Die einzige Chance, welche jene haben, die glauben, man
miisse den privaten Lastwagentransport zuséatzlich bela-
sten, liegt darin, dass versucht wird, dies ganz sorgfiltig
im Rahmen der GVK zu tun. Falls Sie das nicht-glauben,
dann stimmen Sle eben zu; dann werden Sie es schon
erleben.

Ich mdchte Thnen empfehlen, dem Antrag des Herrn Eng —
also der Minderheit — zuzustimmen und darauf zu verzich-
ten, jetzt etwas zu unternehmen, um diesen Schwerverkehr
aus der GVK herauszursissen.

M. Morel: | me semble que tout le monde soit d’accord
sur un point: il faudra, avant 1980, prendre des mesures
afin de tenter de faire face 4 un flot de véhicules lourds
qui viendront de I'étranger, lorsque !e tunnel du Gothard
sera ouvert; mais je ne vois pas comment on pourra endi-
guer ce flot de véhicules lourds sans taxer plus fourde-
ment 'ensemble du trafic lourd. Il en va du respect des
principes d'égalité de traitement et également de la régle
de la régiprocité.

La conception globale suisse des transports nous est dé-
peinte comme une savante et fragile construction & la-
quelle il ne faut pas toucher, pour e moment en tout cas,
sl 'un ne veut pas couvrir le risque de la voir s'écrouler;
ce qui pourrait donner 4 penser que le jour ol 'on osera
y toucher, elle fera 'unanimité et sera acceptée de gaieté
de cosur par tous les partenaires. Je crois qu'il s’agit ia
d'une lllusion. Cette conception soulévera des oppositions
farouches, méme de la part des organisations qui donnent
& penser qu’slles la soutiennent aujourd’hui.

il m'a été donné de participer, a la radio, & un débat con-
tradictoire avec un des grands transporteurs de notre
pays. Ce monsieur m’a dit que les organisations qui défen-
dent les transporteurs s'opposeront farouchement, aujour-
d’hui ou demain, & l'introduction d'une taxe sur le trans-
port lourd. lis ont m8me annoncé qu’ils allaient prendre
des mesures de rétorsion, qu'ils étaient en train de mettre
au point un plan d'action. Il ne m'a précisé en quoi il con-
sistera, mais en réalité il pourrait s'agir du blocage des
routes, comme cela a été le cas en Autriche, ou d'une
gréve des transports pendant un certain temps. En tout
cas, on I'a annoncé: des mesures sont en train d'étre
mises au point; nous devons donc nous attendre a une
opposition farouche 4 cette imposition, aujourd'hui ou de-
main. Or, tout le monde doit reconnaitre également que
les transporteurs lourds ne paient pas les dégats qu'ils
occasionnent & notre réseau routier. La couverture de ces
frais; pour ces véhicules lourds, oscille aujourd’hui entre
42 et 60 pour cent. Il est donc tout A fait normal, tout & fait
équitable, que des mesures soient prises le plus rapide-
ment possible pour qu'un certain équilibre soit rétabli
dans les conditions de concurrence entre le rail et la
route. ‘

A M. Fischer qui vient de s'exprimer, je voudrais dire ceci:
il ne faut tout de méme pas exagérer. Il a été calculé,
nous avons pu le lire dans ie rapport qui nous a été sou-
mis & ce propos, que les frais de transport entrent pour
5 pour cent dans le colit des marchandises transportées et
que la distance moyenne sur laquelle ces marchandises
sont transportées dans notre pays est de 20 kilométres. Je
ne pense pas, dés lors, qu’'une augmentation de ia taxa-
tion des véhicules lourds aurait de trés graves répercus-
sions sur le prix des marchandises dans notre pays. Je
pense, par conséquent, qu'il est urgent, dans [optique
surtout du probléme qui se posera & nous en 1980 et qu'il
nous faut absolument résoudre, qu'il est nécessaire, nor-
mal, que nous acceptions aujourd’hui le principe de cette
taxe. sur les véhicules lourds.

M. Richter, rapporteur: Cet arrété D est séparé des autres,
je vous le répste. On a tendance & vouloir faire toujours
un paquet global. Or, je rappelle que I'arrété A est un ar-
rété pour soi, que l'arrété B en est un autre, le C un trol-
siéme, le D, un quatridme et que I'on peut fort bien,
quelles que soient les décisions que vous prenlez, les trai-
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ter séparément, le cas échéant, les soumettre séparément
a4 la votation populaire si I'on en arrive ia.

Les arguments qui ont été développés & propos de la vi-
gnette, de l'arrété C, peuvent 8tre repris partiellement
s'agissant de 'arrété visant & I'introduction d’'un impét sur
le trafic des poids lourds.

Je vous rappelle, cependant, que c’est par 15 voix contre
8, au vote d'ensembie, que votre commission a approuvé
I'arrété relatif a4 Pinstitution de cet imp6t sur le trafic des
poids lourds. C'est par 15 voix contre 2, également, que la
motion de M. Welter est devenue motion de la commission.
Cette motion tend a faire adopter par e peuple une disposi-
tion qui permette de créer la base constitutionnelle pour la
levée de I'impbt. ’

La motion invite le Conseil fédéral a élaborer immédiate-
ment un avant-projet de loi fédérale et & engager la pro-
cédure de consultation qui devrait étre terminée & la fin
de cette année. Le message et le projet de loi devraient
étre soumis a I'Assemblée fédérale d'ici la fin du mois de
mars 1979, de manidre que la procédure parlementaire
trouve son terme dans le courant de ['année 1979.

On se rend compte, qu’en procédure, il y a une position
diamétralement opposée & celle qui est défendue par les
représentants de la commission de la conception globale
suisse des transports. C’est d'ailleurs la raison pour la-
quelle M.Eng et ses coliégues proposent de refuser
d'aborder l'examen de cet arrété fédéral ici, désireux
qu'ils sont de le traiter dans le cadre de la réalisation de
la conception globale des transports.

Objectifs et réticences vous sont connus. L'avis de la mi-
norité a été largement développé ici. Nous n'y revenons
pas. Pour le reste, nous vous rendons attentifs, une fois de
plus, au contenu du rapport du 9aoit 1978 du Départe-
ment fédéral des transports et communications et de
I'énergie. Ce rapport vous apporte des éléments d‘appré-
ciation complémentaires. Je crois qu'il est bon de rappe-
ler aussi les conclusions de ce rapport, & savoir: «Les
déficits des pouvoirs publics grévent lourdement les fi-
nances publiques. S'il y a une possibilité d'améliorer la
situation, elle se trouve dans la conception générale
suisse des transports. Les grands efforts faits en matiére
de science, de création et de finance devralent &tre mis a
profit surtout en période d'urgence, ce qui est malheu-
reusement devenu la caractéristique des assainissements
des finances fédérales, méme si la hate nous incite a
choisir ce qui est évident, les solutions trouvées trés ra-
pidement ne sont pas toujours un signe de qualité.»

C'est cette considération qui, déja en commission, a moti-
vé |'attitude du représentant du Conseil fédéral, qui nous a
invités & ne pas souscrire & cet arréié. Je présume que le
chef du Département des finances s’exprimera encore tout
& 'heure a ce sujet.

L'arrété a été approuvé par votre commission par 15 voix
contre 8 et la motion de M. Welter par 16 voix contre 2 et
de nombreuses abstentions.

Eisenring, Berichterstatter: Bekanntlich liegt auch zu die-
ser Vorlage keine Botschaft vor, ebensowenig ein Bericht
der Kommission. Zur Interpretation sind Sie deshalb auf
die Ausfithrungen der verschiedenen Fraktionssprecher
und der librigen Redner angewiesen. Sodann liegt [hnen
allen als Unterlage der Verwaltung ein Papier vor, das
Ihnen mit den sogenannten Fakten zugestellt worden ist.
- lch kann es mir ersparen, auf jene Ausfihrungen zuriickzu-
kommen.

Eines ist dazu zu bemerken: Warum ist es eigentlich zu
diesem Schwerverkehrsproblem gekommen? Warum ha-
ben sich Uberhaupt Konkurrenzverzerrungen zwischen
Schiene und Bahn ergeben? Ein Grund liegt wohl darin,
dass sich die Bahnen vor Jahrzehnten in der Vorstellung
einer verniinftigen Verkehrsteilung mit der Strasse ent-
schlossen haben, ihrerseits nicht auf die Strasse zu gehen.
Dadurch verblieb den Bahnen die Grobverteilung, dem
Automobilverkehr die Feinverteilung. Die Entwicklung der
Technik flihrte spater dazu, dass die Automobile auch

einen Teil der Grobverteilung Ubernehmen konnten. Hier
scheint mir ein wesentlicher Grund zu liegen, warum wir
heute vor vollig unbefriedigenden Verhéaltnissen stehen.
Dass heute die Kosten des Lastwagenverkehrs jeder Gros-
se untergedsckt sind, ist unbestritten. Ob die Zahlen dann
mehr oder weniger rot sind, bleibe dahingestelit; die Un-
terdeckung ist unbestritten. Das Problem der auslandi-
schen Lastwagen, die nicht in die schweizerische Feinver-
teilung einzuordnen sind, sondern in die Grobverteilung im
internationalen Verkehr, ist besonders gewichtig vorhan-
den. Die gelegentlich angefiihrte Gewichtsbeschréankung
gegeniiber den in der EG zugelassenen Lasten- bzw. Auto- -
mobilgrossen kann das Problem nicht I6sen, hdchstens
etwas herabmindern.

Nun strebt die Vorlage an, dass auf dem gesamten Last-
wagenverkehr eine Schwerverkehrssteuer erhoben werde.
Das ist unerldsslich, weil sonst die Gefahr besteht — das
zeigt die ausldndische Entwicklung -, dass die schweren
Laster einfach auf das ibrige Strassennetz (die Haupt-
strassen oder gar die Nebenstrassen) ausweichen. ich ver-
weise auf die franzdsischen gebiihrenpflichtigen National-
strassen, die praktisch leer sind, wahrend die Nebenstras-
sen von den grossen Transportern {iberlastet werden. Das
Konzept des Bundesbeschlusses scheint demnach richtig
zu sein.

Es wird allerdings offen gelassen — dariiber ist hier bisher
nichts gesagt worden —, wie allenfalls die Verteilung der
Mittel vorgenommen werden misste. Wenn wir vom Kon-
zept der Bundesfinanzordnung ausgehen und unterstellen,
dass wir die Bundesfinanzen sanieren sollten — was wir ja
nicht tun! -, miissten diese Mittel bedingungslos in die
Bundeskasse fliessen. Stelien Sie sich das aber einmal vor
angesichts der Tatsache, dass auf jeden Fall das Haupt-
und Nebenstrassennetz in bezug auf den Bau und Unter-
halt den Kantonen zufilit und dass in bezug auf die Natio-
nalstrassen nur in Sonderfillen — mindestens vorerst -
seitens des Bundes Unterhaltsbeitrige erwirkt werden
kénnen. Wegen des Finanzlochs und geméss Konzept der
Mehrheit der Finanzkommission und in der allgemsinen
politischen Linie beurteilt, bleibt lhnen allen Erkenntnissen
zum Trotz allerdings nichts anderes {brig, als zu sagen:
Im Grunde genommen miisste man die eingehenden Mittel
voll dem Bund zur Verfiigung halten!

Genau wie bei der Vignstte besteht auch hier das Problem
gegeniber der Gesamtverkehrskonzeption. Auch hier stellt
sich die Frage: Kann die Schwerverkehrssteuer vorgezo-
gen werden, ja oder nein? Ist es politisch moglich, das
Gesamtverkehrskonzept in der Viererpackung durchzubrin-
gen, oder werden wir auch hier schliesslich zu einzelnen
Vorlagen gelangen? Die Finanzkommission ~ in ihrem Be-
streben, das «Finanzloch» zu verkleinern — ist in ihrer
Mehrheit der Meinung, die Schwerverkehrssteuer konne
vorgezogen werden. Der Bericht der Gesamtverkehrskom-
mission liefert in sachlicher Richtung alle Griinde, die flir
diese Belastung sprechen. Aber in der zeitlichen Bewer-
tung gehen die Meinungen zwischen GVK und Kommis-
sionsminderheit einerseits und Kommissionsmehrheit an-
dererselts auseinander.

Nun hat Herr Welter begriindeterweise und mit Nachdruck
auf das Gotthardproblem hingewiesen. Wir haben schon
gestern die Motion Andermatt erwidhnt, die demnéchst in
diesem Rat zur Diskussion stehen wird. Aus der Ueberle-
gung des Herrn Welter heraus — namlich in bezug auf die
Dringlichkeit, da der Gotthardtunnel 1980 oder spatestens
1981 dem Verkehr wird (ibergeben werden konnen — folgt
diese Motion. Am Gotthard muss auch nach der Konzep-
tion des Standerates auf jeden Fall rechtzeitig etwas ge-
schehen, und zwar bevor eine Dauerlbsung des Verkehrs-
problems iiberhaupt verwirklicht werden kann. Die Motion
Andermatt im Stdnderat unterstiltzt das Ziel der Kommis~
sionsmehrheit indirekt, némlich das Konzept einer Verfas-
sungsordnung flir den Schwerverkehr im heutigen Mo-
ment. Das sind denn auch die Ueberlegungen, die die
Mehrheit der Kommission dazu gefihrt haben, allen Ein-
wendungen zum Trotz und damit in Ablehnung der Auffas-
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sung der Minderheit, lhnen die Schwerverkehrsabgabe be-
reits heute als Verfassungsvorlage zu unterbreiten. Es geht
somit um einen Grundsatzentscheid. Und damit im Zusam-
menhang steht dann die Motion, die in der Kommission
mit 15 zu 2 Stimmen gutgeheissen worden ist, dies bei
einigen Enthaltungen. Die Vorlage Schwerverkehrssteuer
als Verfassungserganzung wurde in der Kommission mit 15
- zu 8 Stimmen gutgeheissen.

lch beantrage lhnen angesichts der Dringlichkeit dieser
Vorlage, lhre Zustimmung zu ertsilen.

M. Chevallaz, conselller fédéral: Je vous ali déja exposé
par deux fois les raisons - inhérentes aux méthodes de
‘travail et de consultation et au respect, sinon de la lettre,
du moins de I'esprit, de la constitution — qui ont conduit le
Conseil fédéral 4 vous demander de rejeter les articles
constitutionnels instituant une vignette pour I'utilisation
des autoroutes. et un impdt sur le trafic des poids jourds.
Je ne veux pas vous les exposer une troisiéme fois. Je
prends, en revanche, le ferme engagement au nom du Con-
seil fédéral que celui-ci étudisra avec diligence et atten-
tion les probldmes posés par les propositions de votre
commission et qu'il vous soumettra un projet, cela dans le
cadre de la réalisation de la conception globale des trans-
ports.

Bundesbeschiuss iiber dle Einfiihrung einer Schwerver-
kehrssteuer

Arrété fédéral relatif a Pinstitution d’'un Impét sur le trafic
des polds lourds

Abstimmung - Vote

Fiir Eintreten
Dagegen

104 Stimmen
52 Stimmen

Detailberatung - Discussion par articles
(Beschlussentwurf der Kommission
siehe Seite 1247 hiervor)

(Projet d’arrété de la commission
voir page 1247 ci-devant)

Titel und Ingress, Ziff. 1 Ingress, Art. 37 Abs. 3
Titre et préambule, ch. ! préambule, art. 37 al. 3

Angenommen - Adopté

Art. 41bis Abs. 1 Bst. e (neu)
Antrag Béchtold-Bern

e. eine Schwerverkehrssteuer fiir den Bau, Betrieb und
Unterhalt des Strassennetzes.

Art. 41bis al. 1 let. e (nouvelle)

Proposition Bdchtold-Berne

e. Un impbt sur le trafic des poids lourds dont le produit
sera affecté & la construction, & I'exploitation et a I'entre-
tien du réseau routier.

Béchtold-Bern: Nach den gestrigen Voten habe ich einige
Hemmungen, iiber eine Strassenverkehrsabgabe zu spre-
chen. Ich muss aber doch meinen Antrag kurz begriinden.
Es geht eigentlich um die Frage: Soll, wenn eine Schwer-
verkehrssteuer eingefiihrt wird, diese einfach in die Bun-
deskasse fliessen, oder solt sie zweckgebunden sein? Zu-
néchst ein paar Worte iiber die Berechtigung einer beson-
deren Schwerverkehrssteuer. Es geht ja nicht einfach - in
diesem Fall — um eine neue Geldquelle, sondern — wie ich
noch zeigen werde — um die Beseitigung einer Ungerech-
tigkeit in der Belastung der verschiedenen Verkehrsteil-
nehmer. Bekanntlich deckt der Schwerverkehr nach der
Kategorienrechnung kaum 50 Prozent der von ihm verur-
sachten Strassenkosten. Er bringt aber dazu noch weitere,
kaum quantifizierbare Kosten, die er auch nicht deckt.

159 - N

Denken wir nur an die besonderen Umweltbelastungen
durch Abgase, Larm, Wasserverschmutzung, an die Behin-
derung des ibrigen Verkshrs und anderes mehr. Wahrend
nun aber die Nationaistrassen durch den Benzinzoll rest-
los bezahlt werden — Kollege Hiirlimann hat gestern schon
auf diesen Umstand hingewiesen — und der Bund hiefir
keine weiteren Abgaben erheben darf, werden Kantone
und Gemeinden durch den Schwerverkehr, d. h. durch die
Verteuerung des Strassenbaus und -unterhaltes besonders
belastet. Nicht nur missen die Kunstbauten und der Stras-
senkdrper starker dimensioniert werden fiir den Schwer-
verkehr, auch die Abniitzung und Zerstérung des Stras-
senbelages wird durch den Schwerverkehr unverhéltnis-
massig gesteigert.

Was die Abnitzung anbelangt, so haben umfangreiche
Versuche in den Vereinigten Staaten, unter dem Namen
ASHO-Test bekannt, ergeben, dass die Abnitzung und
Zerstorung der Strassenoberfliche mit den Achslasten
tiberproportional zunimmt, und zwar in der zweiten bis
vierten Potenz, d. h. wenn eine Achslast von einer Tonne
eines Personenwagens seine gewisse Abniitzung verur~
sacht, dann ist diese Abniitzung fir eine Belastung durch
eine Sechs-Tonnen-Achsiast (wie bel einem normalen
Lastwagen) 36- bis 1000mal grosser. Das haben diese Ver-
suche gezeigt. Die bisher zu geringe Besteuerung des
Schwerverkehrs stellt daher eine krasse Ungerechtigkeit
dar, die so schnelf als mdglich beseitigt werden sollte.
Man kénnte nun einwenden, wie bei der Vignette, man
solle mit dieser Verbesserung der Belastung der Strassen-
verkehrsteilnehmer warten, bis die Vorschiige der GVK
verwirklicht werden. Aber, wie wir schon gehért haben,
kann das noch ziemlich lange dauern. Am liebsten séhe
ich, wenn schon eine Schwerverkehrssteuer eingefiihrt
wird, dass sie zugunsten der gesamten Verkehrsstruktur
erhoben wirde. Die Neuregelung des Verhdltnisses Schie-
ne/Strasse diirfte jedoch besser im Rahmen der Realisie-
rung des GVK-Berichts erfoigen. in dieser Richtung zielt ja
auch eine Motion unseres Kollegen Schar {iber die Frage
der Zweckgebundenheit der Strassenabgaben. Eine
Zweckbestimmung im Falle des Schwerverkehrs wirde
auch dem Verursacherprinzip zugunsten des Geschadig-
ten entsprechen. Trotz der Zweckbestimmung kénnten die
Mittel der Bundeskasse zugute kommen, weil ja der Bund
bereits die Hauptstrassen subventioniert und mehr und
mehr auch die Kantone beim Unterhalt der Nationalstras-
sen unterstiitzen muss.

Wenn Sie meine Ueberlegungen als richtig erachten, bitte
ich Sie um Annahme meines Antrages.

M. Richter, rapporteur: La proposition de M. Bachtold vise
a4 fixer dans la constitution I'affectation du produit de
I'impdt dont notre assemblée semble désirer I'introduction:
son produit doit, selon M. Bachtold, étre affecté a la cons-
truction, & l'exploitation et & I'entretien du réseau routier.
Il ne s’agit donc pas d'une mesure tendant & assainir les
finances fédérales puisque d'emblée, il serait décidé que
la manne regue serait redistribuée.

En fait, M. Béchtold apporte, peut-8tre involontairement,
un argument supplémentaire & I'appui des théses dévelop-
pées tout a 'heure ici méme par M. Aloys Hiirlimann, qui a
bien mis en évidence le fait que I'ensemble de ces ques-
tions méritaient d'étre examinées dans le cadre de la
réalisation de la conception globale des transports. Par sa
demande et sa proposition, M. Bachtold appuie en fait la
thése de la minorité de la commission.

Nous pensons qu'étant donné |'esprit dans lequel votre
commission a présenté sa proposition, la disposition cons-
titutionnelle doit étre formulée en termes trés généraux et,
par conséquent, I'affectation du produit de I'impét ne doit
pas étre définie dans le cadre de cet arrété. Je vous de-
mande dés lors, au nom de la commission, de rejeter la
proposition de M, Béchtold.

Eisenring, Berichterstatter: Der Antrag Bichtold geht ganz
eindeutig dahin, wo wir das Problem bereits hingestelit
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haben: Sollen die Mittel aus der Schwerverkehrsabgabe
dem Bunde zukommen, oder sollen sie dem Bau, Betrieb
und Unterhalt der Strassen, d. h. vornehmlich den Kanto-
nen und Gemeinden, zugewendet werden? In der Kommis-
sion haben wir diese Vorlage beraten unter dem Titel «Be-
schaffung zusétzlicher Mitte!l fiir den Bundeshaushalts. Der
Antrag Béachtold [8uft nun gewissermassen darauf hinaus,
eine Bundeskompetenzordnung zur indirekten Mittelbe-
schaffung zugunsten der Kantone und der Gemeinden
auszuarbeiten, unter Einschaltung gewisser Entlastungen,
die beim Bund allenfalls beziiglich der bisherigen Beitrage
an den Nationalstrassenunterhalt méglich wéren. Der Fehl-
betrag in der Bundeskasse wiirde natiirlich bei einer An-
nahme des Antrages Bachtold nicht geringer; er wirde
vielmehr gleich gross bleiben, weil wir zweckbestimmte
Mittel fiir andere 6ffentliche Hénde beschliessen wiirden.
lch glaube, dass die Frage, die Herr Béchtold aufwirft,
jedenfalls nicht jetzt geregelt werden kann und muss, son-

dern dass der Entscheid darliber der Ausfiihrungsgesetz-
gebung {berlassen bleiben kann. Die Kantone werden sich.

ohnehin melden und das Begehren stellen, dass sie min-
destens in den Genuss eines Teils dieser Abgabe gelan-
gen.

Aus dem Konzept heraus, das in den Kommissionsberatun-
gen erarbeltet worden ist, muss ich lhnen bellebt machen,
den Antrag Bachtold-Bern abzulehnen.

'M. Chevallaz, conseiller fédéral: La proposition que vient

de présenter M. Béchtold confirme ce que nous avons dit, :
& savoir que la proposition générale procéde de I'improvi- .

sation constitutionnelle et que son adoption provoquerait
la confusion. . )

Je- crols qu’avant de décider du principe du prélévement
d'une redevance sur le trafic des poids lourds, il convient
d'avoir une idée claire de son aifectation. Est-elle destinée
& assainir les finances fédérales, ce qui me serait cer-
tainement trés utile? Est-elle au contraire destinée a équi-
librer le compte routier fédéral, qui est déjd largement
équilibré? Ou faut-il distribuer le produit de cette rede-
vance aux cantons dont le compte routier est déficitaire,

mais dont les finances sont par ailleurs équilibrées? La .

diversité des affectations possibles du produit d'un tel
imp6t montre que nombraux sont les problémes qu'il sou-

léve et que ceux-ci doivent étre étudiés de manidre quel-
que peu sérieuse avant qu'on institue des dispositions -

constitutionnelles de caractdre général. Cela démontre
aussi qu'il convient de ne pas soumettre cette proposition
au peuple avant gu'aient été étudiés les problemes posés
par la conception générale des transports.

Pour des raisons de principe et pour sauvegarder l'intérét
des finances fédérales si la proposition de taxe devait
avoir un succés devant le Conseil des Etats, puis devant le
peuple, je vous Invite & repousser la proposition de
M. Béchtold, tout au moins provisoirement.

Abstimmung - Vote

Fiir den Antrag der Kommission
Fiir den Antrag Bachtold

122 Stimmen
12 Stimmen

ZIiff. 1 - Ch. il

Angehommen — Adopté

Vizeprasident Generall: Die Gesamtabstimmung {iber den
Bundesbeschiuss D iiber die Einflihrung einer Schwerver-
kehrssteuer werden wir vornehmen, nachdem die Gesamt-
abstimmungen iiber die Beschlisse A, B und C erfolgt
sind.

Wir kehren zuriick zum Bundesbeschluss A.

Gesamtabstimmungen — Votes sur I'ensemble

c
Bundesbeschluss iiber die Einfihrung einer Autobahn-
vignette

Arrété fédéral relatit 2 Pinstitution d'une vignette pour
Fusage des autoroutes

-+ Fiir die Annahme des Beschlussentwurfes 94 Stimmen
Dagegen 50 Stimmen
D

Bundesbeschluss {iber die Einflhrung einer Schwerver-
kehrssteuer

Arrété fédéral relatif & Pinstitution d’un Impét sur le trafic
des polds lourds

90 Stimmen
62 Stimmen

Fiir Annahme des Beschlussentwurfes
Dagegen

An den Stédnderat — Au Conseil des Etats

Motion der Kommission. Schwerverkehrsabgabe

Der Bundesrat wird beauftragt, unverziiglich einen Vorent-
wurf zu einem Bundesgesetz betreffend die Erhebung
einer Schwerverkehrssteuer auszuarbeiten und iber ihn
ein Vernehmlassungsverfahren durchzufithren. Dieses ist
bis Ende 1978 abzuschliessen. Spitestens Ende Marz 1979
ist der Bundesversammlung eine entsprechende Botschaft
mit Gesetzesentwurf zu unterbreiten, so dass die parla-
mentarische Phase der Gesetzgebung im Laufe des Jahres
1979 abgeschlossen werden kann.

Motion de la commission. Impdt sur le trafic des poids
lourds

Le Conseil fédéral est prié d'dlaborer immédiatement un
avant-projet de loi fédérale concernant la levée d’'un imp6t
sur le trafic des poids lourds et d'engager la procédure de
consultation & ce sujet. Celle-ci doit étre terminde A fin
1978. Le message et le projst de loi doivent étre soumis &
I'Assemblée tédérale au plus tard a fin mars 1979, de ma-
niére que la phase parlementaire de la procédure soit
achevée dans ie courant de 1979,

. Angenommen — Adopté

An den Stdnderat - Au Conseil des Etats
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C
Bundesbeschluss iiber die Einfihrung einer Autobahn-
vignette

Arrété fédéral reiatif a lPinstitution d’'une vigneite pour
Fusage des autoroutes

D
Bundesbeschluss Gber die Einfilhrung einer Schwerver-
kehrssteuer

Arrdté tédéral relatif 4 I'institution d’'un Impdt sur le traflc
des poids lourds.

Antrag der Kommission
Nichteintreten

Proposition de ia commission
Ne pas entrer en matidre

Hofmann, Berichterstatter: Ich beantrage, die beiden Be-
schiiisse C und D zusammen zu behandeln. Ich werde
mich deshaib zu beiden Beschilssen in einem Vortrag
gussern. Die Kommission beantragt, auf beide Beschlisse
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nicht einzutreten. Sie hat das fir beide Beschlisse bei
.etwas gelichteten Reihen mit 9:3 Stimmen beschlossen,
aus folgenden Griinden: Aehnfich wie bel der Luxussteuer
hat der Nationalrat die beidan Beschlisse gefasst, ohne
dass ein Vernehmlassungsverfahren durchgefihrt worden
wire, ohne dass eine entsprechende Vorlage des Bundes-
rates vorgelegen hétte. Wir glauben, dass gerade hier ein
Vernehmlassungsverfahren und eine Botschaft, die Uber
wesentliche Punkte Ausiunit gabe, notwendig sind. lhre
Kommission lehnt es, wie bei der Luxussteuer, ab, dass
spontan Bundesverfassungsrecht geschaffen werde. Wenn
man das nationalratliche Verhandlungsprotokol! liest, er-
hélt man leicht den Eindruck, es sei dem Nationairat hier
um eine Demonstration des Unwillens darGber gegangen,
dass diese Probleme nicht schon ldngst eingehend behan-
delt und einer Entscheidung zugefiihrt wurden. Persénlich
teile ich diesen Unwillen, doch dart eine solche Emotion
wiederum nicht dazu fiihren, dass pltzlich ohne geniigen-
de Abkidrung entschieden wird. Gerade wer grundsatzlich
positiv 2u den beiden Anliegen (Vignette und Schwerver-
kehrssteuer) eingestellt ist muss wiinschen, dass das dar-
Ober bereits reichlich vorhandene Material nicht nur in
den Papieren und Kdpfen der Verwaltung und der Kom-
missionen existiert, sondernt dass es durch ein eingehen-
des Vernehmlassungsvertahren erginzt, durch eine Bot-
schaft und durch Behandluag in Kommissionen und Riten
dem Publikum offengelegt wird. Ein abgekiirztes Verfah-
ren, wie es hier geschehen ist, masste sich negativ auf die
Sache auswirken.

Sodann erscheint es nicht als richtig, wenn diese beiden
Voriagen in Zusammenhang mit dem Finanzpaket gebracht
werden; sie gehdren sachlich nicht zusammen. Die beiden
Beschliisse werfen sehr wahrscheinlich nichts fir den ali-
gemeinen Bundeshaushalt ab. Die Autobahnvignette wird
geméss vorgeschlagenem Text als aligemeine Beniitzungs-
gebiihr zur Deckung von Strassenkosten vorgeschlagen,
und eine gleiche oder #hnliche Zweckbestimmung ware
wohl auch mit der Schwerverkehrssteuer zu verbinden.
Solche und weitere Fragen, wie Beteiligung der Kantone,
Erhebungsmodalitdten usw., missten auch vor einer nur
grundsiétzlichen Abstimmung Uber die Einfuhrung der bei-
den Dinge abgekidrt und dem Souverdn unterbreitet wer-
den.
Sicher diirfen auch die beiden Probleme nicht, wie es jetzt
der Fall wiare, losgelést van der GVK behandelt werden.
Damit soll keineswegs gesagt sein, dass mit Vignette und
Schwerverkehrssteuer zugewartet werden muss bis zur ab-
schliessenden Behandiung der GVK. Es besteht aber ein
materieller und innerer Zusammenhang, der nicht ausein-
andergerissen werden darf. Er muss gewahrt bleiben; die
beiden Verkehrssteuern missen auf die GVK abgestimmt
sein, was jetzf mit den vorgeschiagenen Texten nicht der
Fall wére.
Es fragt sich sodann, ob es aus politischen Grinden
richtig ist, die beiden Steuern oder Gebi{ihren mit dem
Finanzpaket in Zusammenhang zu bringen. Es gibt Kreise,
die sagen, soundso viela Biirger wiirden eine neuse Steuer-
vortage ohne Vignetten usw. nicht akzeptieren. Die Mei-
nungen dariiber, wie das Volk Gber Vignette und Schwer-
verkehrssteuer entscheiden werde, gehen auseinander,
. auch in lhrer Kommission. Wir betrachten die Verbindung
der Beschiisse C und D aber als eine Belastung fur das
Finanzpaket. Es bestiinde die grosse Gefahr, dass sich in
der Abstimmungskampagne die Auseinandersetzung von
der Hauptsache, der eher komplizierten Finanzvorlage,
wegwenden wiirde zu den beiden Nebenvoriagen und dass
hier durch eine sicher zu erwartende Propagandawelle
eine allgemeine negative Stimmung geschaffen wiirde, un-
ter der auch das Finanzpaket zu leiden hitte.
Die Kommission vertritt aber mehrheitlich die Auffassung,
dass Vignette und Schwerverkehrssteuer nicht erst mit der
Gesamterledigung der GVK behandelt und geldst werden
solien, sondern dass sie — abgestimmt auf die GVK, ndch
Abklérung der noch offenen Probleme ~ dem Volke, vorge-

zogen in getrennten Abstimmungen, unterbreitet werden
sollen. Deshalb schlagt lhnen die Kommission eine Motion
vor (S.12 der Fehne), wonach der Bundesrat beauttragt
sei, das Vernehmiassungsverfahren fiir die Schaffung der
Verfassurigsgrundlage zur Einfithrung einer Vignette und
einer Schwerverkehrssteuer in die Wege zu leiten und der
Bundesversammlung bis spatestens Ende 1979 entspre-
chende Botschaften zu unterbreiten. Die Frist ist ausge-
sprochen kurz. Sie beweist aber, dass der Kommission
daran liegt, die Sache nicht weiter auf die lange Bank zu
schieben, sondern dass sie dringend eine Abklarung innert
relativ kurzer Zeit winscht. ich darf feststellen, dass Herr
Bundesrat Chevallaz in der Kommission diese kurze Frist
ausdriicklich akzeptiert hat.

Unter diesen Umstdnden sind wir der Meinung, dass auch
die engagierten Anhdnger einer Vignette und einer
Schwerverkehrssteuer dieser Erledigung zustimmen kén-
nen, weil nicht nichts geschehen soll, sondern innert rela-
tiv kurzer Zeit Vorlagen zu erwarten sind, die dann dem
Volk unterbreitet werden sollen.

Ich beantrage lhnen in diesem Sinne, auf die Vorlagen C
und D nicht einzutireten und die Motion der Kommission
erheblich zu erklaren.

Priésident: Wie schon der Herr Kommissionsprasident, be-
antrage auch ich lhnen, die Eintretensdebatte zu den bei-
den Beschlissen C und D und zur Motion gemeinsam zu
fihren.

Zumbiihl: Ich mochte mich zur Hauptsache zum Antrag C.
Autobahnvignette, aussern. Die standerdtliche Kommission
beantragt grossmehrheitlich Nichteintreten auf die Vorla-
gen C und D. ich bin bis jetzt den Vorschldgen der Kom-
mission weitgehend gefoigt; hier komme ich aber nicht
mehr recht mit. Die Vignette ist nicht etwa ein ausgespro-
chen nidwaldnerisches Anliegen oder Steckenplerd. Sie
interessiert uns alle in gleichem Masse, ungeachtet der
Herkunft oder politischen Gesinnung. Niemandem kann es
gleichgiiltig sein, wer den kiinftigen Unterhalt der Natio-
nalstrassen finanzieren soll.

Nach dem positiven Entscheid des Nationalrates vom
28. September (94 Ja und 50 Nein oder 65 Prozent Ja- und
35 Prozent Neinstimmen, also:vieileicht doch etwas mehi
als nur eine kleine Demonstration) ist die vielleicht dann
und wann etwas von einseitigen Interessen geprigte Pres-
se nicht mehr mide geworden, gegen die Vignette zu
kémpfen. Unter den Schlagzeiien, es sei eine lllusion, mit
Vignetten auf der Strasse Geld zu finden, oder mit Vignet-
ten konne man nicht Finanzlocher stopfen, will man wahr-
machen, dass 30 Franken beinahe den Ruin des Automobi-
listen bedeuten. Mir kommt das vor, wie wenn man von
einem finanzielien Ruin des Theater- oder Sportfreundes
sprechen wiirde, wenn er dié Eintrittskarte zu bezahlen
hat. Verlieren wir doch auch hier die Massstdbe nicht! Wir
missen schliesslich auch den Aufschiag der Motorhaft-
pflichtversicherung ab Neujahr ohne Murren auf uns neh-
men. Jedermann weiss heute, dass die Nationaistrassen
ungeheure Kosten verursachen. Der Bau ist einmalig, -was
aber viel mehr zahilt, ist der Unterhait. Man hat zum Bef-
spiel errechnet, dass der Abschnitt der N 2 - tiir mich das
naheliegendste Beispiel — mit rund 23 km durch den Kan-
ton Nidwalden, inklusive Lopper- und Seelisbergtunnel,
einen jahrlichen Aufwand von rund 6 Millionen an Unter-
haltskosten erfordert. Wenn das im kleinen Kanton Nidwal-
den so aussieht, wie dann anderswo? Und wer Soll das
bezahlen? Nur wir, die Einheimischen, oder darf auch der
Auslander zu einem bescheidenen Beitrag verpflichtet
werden? Ich meine: ja, wir stehen diesbeziglich nicht al-
lein auf weiter Flur, denn unsere Nachbarstaaten, mit Aus-
nahme der Bundesrepublik Deutschiand, tun dasselbe; ja
sogar die Bundesrepublik erhebt eine Abgabe fir die
Cars. Man wird entgegenhalten — man hat ja bereits daraut
hingewiesen —, dass die GVK die Vignette vorsieht, aber
erst in einem sphteren Zeitpunkt, d. h. wenn die verfassungs-
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rechtiichen Grundlagen gesamthaft geschaffen sind. Auch
die Motion, weiche dis Kommission beantragt, wird noch
. elnen relchlichen Zeit- und Geldveriust bedeuten: Ende
1978 Botschaft, 1980 Vemehmiassung, eventuell Beratung
in den Rédten, 1981 meinetwegen Volksabstimmung und
vielleicht 1982 Inkraftsetzung, also von heute an wird es
mindestens drei Jahre dauern, und Hunderte von Millionen
schwimmen daven auf Nimmerwiedersehen.
Wenn wir jetzt wieder dieses Anliegen «Vignettes, welches
seit Jahren - ich mdchte das ausdriicklich erwahnen: seit
Jahren ~ anhéngig ist, erledigen wollen, so kommt das
einem erneuten Hin- und Herschieben gleich. Ich meine,
wir sollten rasch schalten und im gegenwartigen Zeit-
. punkt, wo man zur notwendigen Sanierung des Bundes-
haushaltes krampfhaft nach neuen Finanzquellen sucht,
nicht nur einzelne, sondern alle Mdglichkeiten ausschop-
fen, und vor allem diejenigen, die auf eine breite Basis
estitzt sind und niemanden Uber Gebihr belasten.
Verschiebe nicht auf morgen, was du heute kannst besor-
genl .
ich habe den blauen Bericht des Amtes filr Strassen- und
Flussbau studiert und mit Interesse wahrgenommen, was
man von dieser Seite her feststellt. Die Berechnungen, die
sich vielfach auf reine Schitzungen abstitzen, miissen
vielleicht doch in einigen Punkten mit bestimmten Frage-
zeichen versehen werden. Aber angenommen, sie wiirden
genau stimmen, so verblieben immerhin rund 200 Millionen
Reinertrag, eine schone Summe, es sei denn, wir hétten
den Respekt vor den Millionen ganz verioren. Wenn auch
der Ertrag aus der Vignette nicht direkt der Bundeskasse
zufilesst, so ist das doch sicher noch kein Grund dafir,
dass man vorderhand einfach wieder darauf verzichtet. Ob
die Einnahmen in den einen oder den andern Hosensack
des Bundes gelangen, bleibt von nebenséchlicher Bedeu-
tung, wichtig ist, dass sie einfliessen. Ich bin {berzeugt
davon, dass die Mehrheit unserer Barger aus dieser Schau
ihre Usberlegungen anstellt.

A propos Biirger: Im Nationairat hat es geheissen, alle -

hitten den Birger gepachtet, Befiirworter und Gegner der
Vignette. ich habe die Voiksmeinung keineswegs gepach-
tet, aber ich habe mir doch die Mihe genommen, seit
langerer Zeit, soweit das einem einzelnen {iberhaupt mdg-
lich ist, zu erforschen, was der Blrger sagt. Und mir
scheint die Situation kiar zu sein: die Vignetts ist fallig!

Die Belastung der Vorlage ist ein Argument, auch das wird
ins Feld gefilhrt; ist aber nicht eher das Gegenteil der
Fall? Ich glaube, dass der Biirger der Gesamtvoriage, dem
Finanzpaket, eher zustimmt, wenn er sieht, dass alle Mdg-
lichkeiten ausgeschdpft sind. Uebrigens: Ich kann doch
nicht glauben, dass die GVK ~ eine grindliche und wert-
volle Arbeit, das sei anerkannt - irgendwelchen Schaden
erleiden wird, wenn der Vignettenentscheid vorgezogen
wird. Vermutlich wird die GVK noch viel zu reden geben,
und es kdnnte nur von Vorteil sein, wenn ein Entscheid
zum voraus gefallen ist. Auch der Sprechende ist Mitglied
des TCS und bezahlt den j&hrlichen Mitgliederbeitrag, der
ja noch etwas hdher liegt als die Kosten fir die Vignette,
und ich zahle thn trotzdem ohne Widerwillen. Wir wollen
hoffen, dass auch die Spitzen der Automobilverbande und
der Fremdenverkehrsverbinde die Massstébe nicht verlie-
ren und nicht unnétig das Feuerhorn blasen.

Der Nationalrat hat den Abschnitten C und D mehrheitlich
zugestimmt, machen wir doch endlich ernst mit dem Fi-
nanzpaket, helfen wir Differenzen wegrdumen, statt neue
zu schaffen! ich beantrage deshalb, im Gegensatz zur
Kommission, Eintreten auf die Abschnitte C und D und
Zustimmung zum Beschiuss des Nationalrates.

Waeber: Ich habe in der Herbstsession In dieser Sache mei-
ne Motion begriindet; sie ist als Postulat an den Bundesrat
Gdberwiesen worden, .

Da im Bund nicht nur das Geld rar zu sein scheint, son-
dern auch die Zeit, um solche Sachen ernsthaft zu disku-
tieren, verzichte ich darauf, die gemachten Dariegungen
zu wiederholen. Ich bin mit Herrn Hofmann und damit mit

der Mehrheit der Kommission nicht einverstanden, wenn
das Nichteintreten damit begriindet wird, die Voriage wiir-
de das Steuerpaket belasten. Erstens sind die Verfas-
sungsartikel nicht Bestandteil einer einzigen Vorlage, son-
dern werden ais Sonderaktion dem Voik wohl gleichzeitig,
aber als besondere Frage unterbreitet. Im Gegenteil, ich
bin davon iberzeugt, dass die beiden Verfassungsgrund-
sdtze dem Volk die Zustimmung zum Finanzpaket wesent-
lich schmackhafter machen werden; da bin ich mit Herrn
Zumbdiihi einig.

Man glaubt auch, die beiden Anliegen massten als Rosi-
nen in der GVK belassen werden. ich wiederhole: Es ist
eine lilusion, wenn man glaubt, die Gesamtverkehrskon-
zeption in globo unter Dach bringen zu kdnnen. Daneben
gelten die Griinde, wie sie von Herrn Zumbihl dargelegt
worden sind. Im Gegensatz zu Herrn Zumbdh! beginne ich
die Beitrdge an den TCS mit etwas Widerwillen zu bezah-
len. Ich danke Herrn Zumbih! fir seinen Antrag. ich
mochte Gbrigens auch Herrn Heimann ein Dankeschén
sagen fiir seine positiven Interventionen bei der Verrech-
nungssteuerfrage. Ich stelle lhnen hier im Rat den Antrag,
auf die Vorlage einzutreten und den Verfassungsartikeln
zuzustimmen.

Muhelm: Wir waren in der Kommission keineswegs einig in
der Frage des Nichteintretens; einig waren wir nur im
Ausgangspunkt, dass Schwerverkehr und Autobahnvignet-
te ein echtes Problem sind. Sie missen gelost werden,
entweder als Teilvorwegnahme einer GVK oder als Teil
eines ins Ganze eingebetteten Vorschlages. Faktum ist,
dass wir haute als Stinderdte die beiden Beschilsse des
Nationalrates vor uns haben. In der Kommission haben wir
festgestellt, dass bei der Behandiung dieser Vorlagen we-
sentliche Vorschriften des Geschattsverkehrsgesetzes ver-
letzt wurden. Kein Parlament kann aber Gesetze, und hier
sogar Verfassungssatze, schaffen, ohne ein Minimum von
Verfahrensnormen einzuhaiten. Nach Artikel 93 Absatz 1
der Bundesverfassung kann eine Kommission einen Vor-
schiag (Einzelinitiative) einbringen. Nachdem der National-
rat und vorgangig seine Kommission separate Bundesbe-
schillsse geschaffen haben (C und D), muss ich annehmen,
dass es sich hier um das sogenannte Initiativrecht eines
Rates handelt. Das ist voilig zuldassig. Das muss Gbrigens
in einer parlamentarischen Demokratie zuldssig sein. Aber
gleichzeitig muss der antragstellende und einbringende
Rat gewisse Vorschriften, die wir im Geschaftsverkehrsge-
setz selbst geschaffen haben, einhalten. Diese sind in
einem Artikel 21octies normiert, ndmlich: «Geht der Vor-
schlag in der Form des ausgearbeiteten Entwurfes von
einer Ratskommission aus» - das war damals die national-
rétliche Kommission -, «so wird er zusammen mit einem
erlduternden Bericht simtlichen Mitgliedern des Rates zur
Kenntnis gebracht und dem Bundesrat zur Stellungnahme
tuberwiesen.» Es braucht somit zwei elementare Vorausset-
zungen: einen Bericht der Kommission ~ der leider nicht
vorliegt — und die Stellungnahme des Bundesrates, die
ebenfalls aussteht.

Herr Kommissionsprasident Hofmann hat bereits darge-
legt, dass der Nationalrat diesen Vorschriften offenbar kei-
ne oder sicher zu wenig Bedeutung zugemessen habe. Mit
mir nahmen noch zwei weitere Kollegen der Kommission
des Stdnderates an, man konnte eintreten und der Stdnde-
rat kdénnte diese Vorschriften nachholen. Wir kénnen in
diesem Rat die Behandlung der Vorlage aussetzen, also
zundchst eintreten und damit politisch erkldren: Wir wol-
len, dass in den beiden Bereichen etwas geschieht, und
den Bundesrat einladen, Stellung zu C und D 2u bezie-
hen. Wir sind in der Minderheit geblieben. Wir haben die
strengere Auffassung unserer Kollegen gehdrt. Diese er-
kidnten: Das kann nicht der Zweitrat nachholen; das kann
nur der Erstrat selbst tun. Fir dle heutige Verhandlung
haben wir auf die Wiederaufnahme  dieses Antrages ver-
zichtet. Eines aber: Die Motion hat nach unserer Betrach-
tung zu wenig Gewicht, um den parlamentarischen Willen
nach aussen zu bekunden, dass hier. nun etwas geschehen
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soll. Es liegan bereits drei Motionen in der Schublade des
Bundesrates. Ich meine: Der Bundesrat wird durch seine
Erklarungen deutlich machen mdssen, dass er jetzt drin-
gend handein will und diese beiden Probleme Schwerver-
kehr/Autobahnvignette nicht mehr auf die lange Bank
schiebt. .

lch werde mich der Stimme enthaiten, was ich schon mit
meiner Stellungnahme in der Kommission andeutete.

Helmann: ich muss lhnen sagen, dass ich Gber die Psy-
chologie der eidgendssischen Rite erstaunt bin. Wir mds-
sen doch sehen, dass der Stimmbiirger seinerzeit die Bun-
desfinanzvoriage deshalb abgelehnt hat, weil er die Auf-
fassung hatte, die Steuern seien angesichts der mangein-
den Einsparungen zu hoch. Es war doch ein Verdikt gegen
die Zunahme der Bundesausgaben.

Was tun wir jetzt? Wir beabsichtigten eine Vorlage zu
priaparieren, die beim Volk eher Annahme finden wirde,
und das Ergebnis ist eine grossartige Jagd nach neuen
Einnahmen und die voilige Ausserachtiassung, dass es im
Bundeshaushalt heute noch Millionen an mdéglichen Ein-
sparungen geben wiirde. Wir werden uns dariiber bei der
Behandiung des Voranschlages noch niher dussern.

Mit der Vignette wollen wir 230 Millionen Franken holen
und mit der Schwerverkehrsabgabe 320 Millionen. Das gibt
total 550 Millionen Franken. Ich gebe zu, dass der Schwer-
verkehr wesentlich stdrker belastet werden muss, weil er
auch entsprechende Kosten verursacht. Aber es ist doch
nicht jetzt der Moment, herausgerissen aus ailen Ueberle-
gungen des Gesamtverkehrsplanes und so weiter, diese
beiden neuen Steuern so husch, husch dem Stimmvolk
schmackhaft machen zu wollen. Zur Vignette: Da wird mei-
nes Erachtens ausser acht gelassen, dass diese erhebli-
che administrative Umtriebe mit sich bringen wird. Denken
Sie sich die Autoschiangen an der Grenze. Es ist gesagt
worden, dass wir die Vignette auch noch im Ausland ver-
kaufen wiirden. Stellen Sie sich die Verkaufsstellen vor,
die wir da organisieren missen. Das ist vollig undenkbar.
Wir sind ein Touristenland. In der letzten Saison war hier
von den Bergkantonen und anderen zu hdren, wir missten
etwas fir den Tourismus tun. Wir haben Millionen mehr
bewiliigt, um fiir den Tourismus zu werben. Jetzt stimmt
Kollega Zumbihl zu, den Ausldandern eine Vignette aufzu-
erlegen und die Auslander womdglich noch davon abzu-
halten, unser Land zu besuchen.

lch muss ein weiteres Mal sagen: Ich versiehe diese Poli-
tik nicht. Es wird ebenso behauptet, dass die Ausliander
nur das Land durchfahren wirden und kein Benzin tank-
ten. Natdrlich gibt es solche. Es gibt auch Schweizer, die
andere Lander durchfahren und kein Benzin tanken. Aber
wenn Sie sich in unserer Geographie aufhalten: Sie kdn-
nen feststellen, dass in jedem Dorf der Schweiz ausiandi-
sche Wagen stehen; die sind nicht mit Wasser gekommen
und fahren auch nicht mit Wasser herum. Sie tanken bei
uns, und bei jedem Liter, den sie von uns kaufen, missen
sie nahezu 60 Rappen an Steuern bezahlen. Wenn wir den
allgemeinen Strassenverkehr mehr belasten wollen, so
kann man das untersuchen. Aber dann ware es doch ein-
facher, wir erhéhten den Treibstoffzuschiag um 5 Rappen.
Das gabe genau gleich viel Geld wie die Vignette. Dann
zahilt jener tatséchlich die Kosten, die er verursacht, und
die ganze Frage ist ohne jeden administrativen Umtrieb
geldst. Ich weiss, dass die Automobilverbdnde auch an
diesem Vorschlag keine Freude haben. Das ist aber nicht

entscheidend, sondern entscheidend ist doch: Wenn ich-

zwischen zwei moglichen Einnahmen wihien muss, wiahle
ich jene Einnahme, die mir keine Umtriebe verschatft und
die niemanden vor den Kopf stdsst, um so mehr als wir in
unserem Lande verhdltnismaéssig billiges Benzin haben.
Diese Ueberlegungen missen eindeutig dazu fithren, Ih-
nen den Nichteintretensantrag der Kommission zu empfeh-
len. Was die Motion betritft, werde ich mir gestatten, noch
einen Antrag zu unterbreiten, wenn sie zur Behandlung
kommt,

Vincenz: Ich bin ein Anhénger einer Autobahnvignette und
kann auch, unter bestimmten Bedingungen, einer Schwer-
verkehrssteuer zustimmen. In diesem Sinn bedaure ich,
dass der Bundesrat nicht schon frither, auf dem ordentli-
chen Weg, uns entsprechende Vorlagen unterbreitet hat.
Die Diskussion {iber diese Fragen lauft nun seit ungefédhr
drei Jahren. Man hétte also die Madglichkeit gehabt, die
beiden Vorlagen einzubringen, zu diskutieren und allen-
talls genehmigen zu lassen.

Da ich aber ein Beflirworter der Autobahnvignette bin,
vertrete ich auch die Auffassung, dass wir keinesfalis die
beiden Vorlagen in dieses Finanzpaket einbauen dirfen.
Ich teile nicht die Ansicht von Herrn Weber, dass damit
das Finanzpaket schmackhafter gemacht wirde. Im Ge-
genteil, wir missen uns bewusst sein, dass Kridfte am
Werk sein kdnnten, die wegen der Autobahnvignette und
der Schwerverkehrssteuer das Gesamtpaket bekdmpfen
wiirden. Wir dldrfen nicht vergessen, dass ein Nein zu
Nummer 2 auch sehr schnell zu einem Nein bei den Num-
mern 3 und 4 fihrt. Das hat die Erfahrung wiederhoit
gezeigt. Ich hdtte also Bedenken, jetzt die erwdhnten zwei
Finanzierungsmoglichkeiten in ein Paket einzubringen,
Uiber dessen Schicksal wir uns gar nicht im kiaren sind.
Anderseits verstehe ich die Ungeduld gewisser Kreise.
Man fordert — das ist momentan sehr populdr - eine Bela-
stung des Strassenverkehrs. Wir sind aber in der Kommis-
sion nach eingehender Aussprache zur Ueberzeugung ge-
langt, dass sich das nun vom Nationalrat gewahite Vorge-
hen zur Ldsung dieses politisch bedeutungsvoilen Pro-
blems nicht eignet, und dies vor allem auch deshalb, weil
die Kantone davon stark betroffen werden. Den Kantonen
hat man indessen keine Mdglichkeit gegeben, sich konkret
zu den beiden Voriagen zu dussern. Eine Vernehmlassung
hat nicht stattgefunden. Es wirde in weiten Kreisen nicht
verstanden, wenn man auf Bundesebene derartige Eriasse
beschliessen wiirde, chne nach unten die Meinung zu er-
forschen.

Das ist die Ueberlegung, die mich dazu fihrt, thnen zu
empfehien, jetzt nicht eine Autobahnvignette und eine
Schwerverkehrssteuer in das vorliegende Finanzpaket ein-
zubauen.

Fir diese Stellungnahme spricht aber noch ein weiterer
Grund, auf den Herr Zumbihl bereits hingewiesen hat.
Herr ZumbGhl hat gesagt, es sei mehr oder weniger
gleichgiiltig, in welchen Sack diese Mittel fliessen. Ich bin
mit ihm einig, dass sie in jedem Fall primar in das Porte-

" monnale des Bundes gelangen. Bevor ich dieser Voriage

zustimmen kann, moéchte ich aber wissen: In welchen
Sack werden diese Gelder vom Bund aus gehen? Wie
werden diese Mittel schliesslich verteilt? Bleiben sie in
der Bundeskasse, gehen sie in die Nationalstrassenrech-
nung oder gelangen sie zu einem Teil in die Rechnung der
Hauptstrassen und der Alpenstrassen? Hier stehen sehr
vitale Interessen zur Diskussion. Solange wir die Vertei-
lungsmodalititen dieser Abgaben nicht kennen, kdnnen
wir nicht pauschal unsere Zustimmung erkldren unter Hin-
weis auf die Regelung, die im Gesetz erfolgen soll.

Noch ein Wort zur Motion. Ich bin erstaunt, dass Herr
Muheim sagt, die Motion hidtte zu wenig Gewicht., Herr
Bundesrat Chevallaz hat in der Kommission erklart, er sei
bereit, die Vorlagen aufgrund der Motion einzubringen,
und zwar nicht im Jahre 1980, sondern bis Ende 1979. Mit
der Motion wiirden wir also dem Bundesrat einen zeitlich
beschrankten Auftrag erteilen, und wir haben die Zusiche-
rung des Bundesrates - ich hoffe, dass Herr Bundesrat
Chevallaz das heute bestdtigen wird -, dass diesem Auf-
trag entsprochen werden soll. Das ist ein Verfahren, das
bei uns iiblich ist und dem wir ein gewisses Vertrauen
entgegenbringen konnen. Wir haben in der Motion eine
Frist gesetzt, weil wir der Auffassung sind, dass gewisse
Kreise doch dafir zu gewinnen wiren, auch diese beiden
Fragen im Rahmen des Gesamtverkehrskonzepts zu lGsen.
Mit Bezug auf die zgitliche Abwicklung dieses Geschaftes
hatten wir in diesem Fall einige Bedenken. Die Ueberle-
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gungen der Gesamtverkehrskonzeption kdnnen wohl mit-
einbezogen werden, doch haben wir unabhéngig von der
Endldsung der Gesamtverkehrskonzeption das jetzt bean-
tragte Vorgehen gewiinscht und gefordert. Wir sind der
Meinung, dass diese beiden Vorlagen, die zusétzlichen
Mittel bringen sollen, bereits im n3chsten Jahr in den
eidgendssischen Réaten behandelt werden missen. Es
muss aber ein Verfahren in der Vorbehandlung einge-
schaltet werden, das wir verantworten kénnen. Ich bitte
Sie, der Kommission zuzustimmen.

M. Chevallaz, conseiller fédéral: Le Conseil fédéral, vous
le savez, ne s'oppose pas de maniére fondamentale & ces
deux projets, il estime que le trafic doit étre frappé;
il sait que les poids lourds ne paient pas ce qu'ils coftent
au compte routier; le probléme de la vignette mérite d'étre
étudié - avec: attention et diligence. Mais, en revanche, le
Consell fédéral formule 2 ces deux propositions une caté-
gorique opposition de méthode. Nous avons en effet éta~
bli, par quelques 15 ou 16 millions, je crois, et des années
de travail, une conception générale des transports. Nous
préparons activement une répartition des tAches entre les
cantons et fa Confédération. C’est dans ce double cadre
et en fonction de ce double cadre que doivent étre élabo-
rés des articles constitutionnels. Un article constitutionnel,
& notre avis, ne se décide pas dans le bleu du ciel, il faut
en préciser l'encadrement, le terrain et fixer, pour le
moins, les modalités d'application, la substance et ia des-
tination. Cela ne signifie pas pour nous le renvoi aux
calendes grecques. La préparation de ces projets, qui est
déja avancée, puisque nous avons en main déji le docu-
ment de la conception générale des transports et une
étude poussée de l'imposition des poids lourds, se fera
dans les délais demandés par la motion de votre commis-
sion; le Conseil fédéral en a pris I'engagement et il vous
le confirme.

D'autre part, il n'y a pas eu de consultation ni des asso-
ciations d’usagers, ni des cantons, ni des organisations
économiques. Je sais bien que les consultations ne sont
pas une obligation constitutionnelie absolue, ni méme 1é-
gale, mais il faut reconnaitre que c¢'est d'un usage utile et
que c'est méme d'un usage nécessaire. Cela permet de
misux tenir compte, en élaborant les articles constitu-
tionnels et, plus tard, la loi, des intéréts en cause,
d'aménager, de corriger le projet et souvent de désarmer
des oppositions, ce qui me parait important. Le parachu-
tage est une excellente méthode de tactique militaire,
mais c'est une mauvaise méthode en matiére de légisia-
tion et de constitution. Enfin, on a souligné, M. Vincenz et
M. Heimann f'ont rappelé tout 4 P'heure, le probiéme de
'opportunité d'une concentration et d'une accumulation
fiscale. Ce probléme doit étre regardé de prés en fonc-
tion d'un peuple qui, nous le savons, n’'a jamais marqué
un, enthousiasme débordant pour les impdts nouveaux, et
a cet égard, on peut bien penser que ces deux articles
constitutionnels fui créraient un supplément d'inquiétude
fiscale en face du projet que nous lui présentons. Dés
lors, conformément & votre commission, le Conseil fédéral
recommande de ne pas entrer en matiére et d'accepter la
motion proposée par votre commission.

Bundesheschluss C — Arrété tédéral C
Abstimmung - Vote
Fir den Antrag der Kommission

(Nichteintreten)
Fiir den Antrag Zumbihl/Weber (Eintreten)

23 Stimmen
8 Stimmen

Bundesheschiuss D — Arrété tédéral D

Abstimmung - Vote
Fir den Antrag der Kommission

(Nichteintreten)
Fiir den Antrag Zumbihl/Weber (Eintreten)

20 Stimmen
g9 Stimmen

Motlon der Kommission

Der Bundesrat wird beauftragt, das Vernehmlassungsver-
fahren fir die Schaffung der Verfassungsgrundiage zur
Einfihrung einer Autobahnvignette und einer Schwerver-
kehrssteuer in die Wege zu leiten und der Bundesver-
sammiung bis spitestens Ende 1979 entsprechende Bot-
schaften zu unterbreiten.

.

Motion de la commission

Le Conseil fédéral est prié d’engager la procédure de
consuitation en vue de la création d’'une base constitution-
nelle pour l'institution d’une vignette pour l'usage des au-
toroutes et d'un impot sur le trafic des poids lourds et de
soumettre A cet effet un message aux Chambres fédérales
jusqu’a la fin de 1979 au plus tard.

Helmann: Im Grunde genommen betrachte ich diese Mo-
tion als parlamentarischen Leerlauf. Wir haben eine Kom-
mission, der auch unser Kollega Muheim angehdrt, die
nach Moglichkeiten suchte, den parlamentarischen Betrieb
etwas fldssiger zu gestalten. Nun bringen wir dem Bundes-
rat wieder eine Motion mit einem Auftrag, der den Bundes-
rat bereits beschiftigt. Der Bundesrat ist nach der Ge-
samtverkehrskonzeption verpflichtet, die Frage zu studie-
ren, wie der Motorfahrzeugverkehr die Kosten bezahlen
soll, die er verursacht. Dazu kommt, dass wir neben der
Auflage, er mdchte das Vernehmlassungsverfahren fir die
Schwerverkehrssteuer in die Wege leiten, ihn hier auch
verpflichten wollen, sich auf die Autobahnvignette zu kon-
zentrieren.

Ich hatte bereits Gelegenheit auszufiihren, dass, wenn man
auf diese Art und Weise aus dem Motorfahrzeugverkehr
mehr Steuern herausholen will, es doch viel einfacher ist,
wenn wir das liber die Treibstoffzolizuschlige tun, weil auf
diese Weise administrativ jede Schwierigkeit wegfalit.

Ich kénnte mir vorstellen, dass Herr Bundesrat Chevailaz
die Erkldarung abgibt, dass er auch diese Variante prifen
will. Dann kann ich mich bei der Ueberweisung der Motion
der Stimme enthalten oder dagegen stimmen. Wenn diese
Zustimmung nicht kommt, wiirde ich lhnen beantragen,
mindestens aus der Motion die Autobahnvignette zu strei-
chen.

Andermatt: Zu den Ausiiihrungen von Herrn Kollega Hei-
mann noch ein Wort. Unser Rat hat im letzten Jahr, das
war am 4. Juni 1977, einen Antrag gutgeheissen im Zusam-
menhang mit dem Nationalstrassenartikel der Bundesver-
fassung, der folgendermassen lautete: «Der Bundesrat
wird beauftragt, befdrderlichst eine Vorlage ber die Revi-
sion von Artikel 36bis, 36ter und 37 Bundesverfassung zu
unterbreiten, die in Anlehnung an das Gesamtverkehrskon-
zept folgende Probleme in einer umfassenden rechtlichen
Konzeption neu regelt: Betrieb und Unterhalt der National-
strassen, Ausbau der Hauptstrassen, zusitzliche Mehrein-
nahmen durch Abgaben.der Strassenbenitzer, zum Bel-
spiel Belastung des Schwerverkehrs, EinfGhrung von Vi-
gnetten und so weiter, Aufasbanteilung zwischen Bund und
Kantonen im Strassenwesen». Der Bundesrat hat den Auf-
trag berseits erhaiten, dieser Antrag wurde auch im Natio-
nalrat angenommen und an den Bundesrat lUberwiesen.
Wenn wir heute nun darliber diskutieren, ob wir die Vi-
gnette aus der Motion herausnehmen sollen oder nicht, so
glaube ich, dass das nicht richtig ist. Wenn wir heute eine
Motion iiberweisen und den Bundesrat ersuchen, das Pro-
blem der Vignette und des Schwerverkehrs nochmals zu
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studieren, so glaube ich, wollen wir einfach betonen, dass
der Sténderat nicht, wie das zum Tell in den Massenme-
dien nach der Kommissionssitzung gesagt wurde, nein
sagt zu Vignette und nein zur Schwerverkehrsbalastung,
sondern dass wir der Meinung sind, soiche Dinge soliten
gut und griindlich geprift werden. In diesem Sinne glaube
ich, dass es richtig Ist, dass wir die Vignette in der Motion
drin lassen. Ich empfehle lhnen, den Antrag von Herrn
Kollega Heimann abzuiehnen.

Hofmann, Berichterstatter: Ich mdchte den gleichen An-
trag stellen, also den Antrag Heimann abzulehnen. Die
Kommission wollte mit der Motion vorerst einmal unbe-
dingt den Eindruck vermeiden, sie sage materiell zu den
beiden Problemen nein. Das wollen wir nicht. Wir wollen
ein normales grindliches Vernehmiassungsverfahren, das
gerade bei diesen Problemen In den Verbdnden, wirt-
schatftlichen Interessen und so weiter eine derart erhebli-
che Rolle spielt. Dann woilen wir Botschaften des Bun-
desrates, In denen das Vernehmlassungsverfahren verar-
beitet ist, also griindlichere Abkldrung und bessere Vorbe-
reitung. Wir sagen in der Motion nicht, in welchem Sinne.
Der Bundesrat kann z. B. eine Botschaft an das Parlament
richten und sagen: Wir betrachten die Vignette als falsch,
wir beantragen aber das und das, zum Belspiel, wie Herr
Helmann sagt, einen Treibstoffzuschlag. Aber dariiber wol-
len wir genaue Unterlagen und Orientierungen, und des-
halb gehdnt auch die Vignette zur Motion. Beide Probleme
sind hdchst aktuell und sollen in diesem Sinne vorbereitet
und alsdann durch das Parlament behandelt werden.

M. Chevallaz, conseiller f{édéral: Je voudrais, trés rapide-
ment, dire deux mots 2 ce sujet puisque M. Heimann me
demande de prendre position sur ce probléme: le Conseil
tédéral, comme M. Andermatt |'a fait observer tout & I'heu-
re, s'est engagé a étudier les deux probiémes, celui des
poids lourds et celui de la vignette. Cela ne signifie pas
nécessairement que ses conclusions seront positives sur
les deux objets, comme ['a dit M. le président de la com-
mission, mais I'étude sera faite et ce dans les délais
réclamés par notre commission.

Helmann: Nach dieser Erklérung von Herrn Bundesrat
Chevallaz, die die Frage offen lasst und noch genau unter-
suchen und auch die Gbrigen Mé&glichkeiten in die Untersu-
chungen miteinbeziehen will, erspare ich lhnen die Abstim-
mung ber die Teilung der Motion.

Ueberwiesen — Transmis

Priisident: Damit ist dieses Paket Finanzreform und An-
héngsel fir uns im Moment eriedigt. Beim Bundesbe-
schiuss A gibt es natiirlich keine Abstimmung, sondern es
handelt sich ja um die Differenzbereinigung, er geht wie-
der zuriick an den Nationalrat.

An den Nationairat ~ Au Conssil national



ing vomi: {2, 4318

1 JEPNE S SR 14 r
Congzgil rmu-\.“:.l, séaiice du

78.019

Bundesfinanzreform 1978
Réforme des finances fédérales 1578

iw By

c

Bundesbeschluss iiber die Einfllhrung einer Autobahn-
vignette

Arrété fédéral relatif & Pinstitution d’'une vignette pour
I'usage des autoroutes

Antrag der Kommission
Festhalten

Antrag Bonnard
Zustimmung zum Sténderat (= Nichteintreten)

Proposition de la commission
Maintenir

Proposition Bonnard

Adhésion a la décision du Consell des Etats (= ne pas
entrer en matiére)

M. Bonnard: Je vous propose de ne pas entrer en matiére.
Les motifs que j'invoque n’ont rien d’original. Ce sont
exactement ceux qui ont conduit le Conseil des Etats a
prendre la décision & laquelle je vous demande d’adhérer.
Je les rappelle trés sommairement. Ni la constitution ni la
loi n’imposent une procédure de consultation lors de ['éla-
boration d'un texte constitutionnel, En revanche, un usage
s’est introduit dans ce sens et il vaut bien, par sa continui-
té, une disposition légale. Cette fagon de procéder est
utile et m8me nécessaire car elle permet de mieux tenir
compte des Intéréts en cause et souvent de désarmorcer
des oppositions fatales au projet. Or, en I'espéce, il n'y a
eu aucune consultation des associations d’usagers: Tou-
ring Club et Automobile-Club, par exemple; aucune con-
sultation des cantons; aucune consultation enfin des asso-
ciations économiques. Or ces associations ont un intérét
évident 4 pouvoir s'exprimer au nom des usagers. Les
cantons aussi doivent étre consultés car les contrdles né-
cessaires poseront de nombreux probldmes- au niveau
cantonal. N'oublions pas en particulier 'avis des associa-
tions économiques notamment de celles du tourisme,
c'est-a-dire d'une branche directement touchée par l'intro-
duction d’une vignette. Qui plus est, le Conseil fédéral lui-
méme n’a pas eu la possibilité de procéder & une étude
suffisamment approfondie de toutes les questions que
pourrait poser I'introduction d'une vignette. Il n'a dés lors
pas pu faire connaitre aux Chambres son avis motivé et
définitif. Il n'a donné qu’un premier avis qui, nécessaire-
ment, laisse dans l'ombre un certain nombre de pro-
biémes. Cette double carence dans la consultation, au
niveau du gouvernement, d’'une part, au niveau des can-
tons et des associations d’autre part, nous interdit, 4 mes
yeux, de pousser maintenant plus avant I"examen du pro-
Jet. Si nous Insistons, nous courons & {'échec presque &
coup sdr, Ni les cantons, ni les associations dont je par-
lais il y a un instant, en particulier les assoclations d'usa-
gers ot Dieu sait leur importance, n’accepteront d’appuyer
un projet qui les touche aussi directement 'st sur lequel il
n'ont pas regu les explications détaillées que seul un rap-
port gouvernemental peut fournir.

Le Conseil des Etats a voté dans cette affaire une motion
qui invite le Conseil fédéral a engager la procédure de
consultation en vue de la création des bases constitution-
nelles nécessaires aussi bien pour la vignette que pour
I'imposition du trafic lourd. Votre commission vous invite 2
vous rallier &4 cette motion. Le Consell fédéral a déclaré
d'une maniére parfaitement claire devant la commission
qu'il était décidé a agir dans ce sens avec la détermina-
tion requise. Cela doit nous suffire pour I'instant. Je vous
recommande, dés lors, de ne pas entrer en matiére.

Kaufmann: Ich mdchte kurz folgendes feststellen: Wir sind
in dieser Differenzbereinigung vom Stéinderat nicht sehr
verwdhnt worden, und bei den Strassenverkehrsabga-
ben sind die Vorschldge des Stdnderates meiner Auf-
fassung nach auch nicht besonders originell. Der Sténde-
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rat schldgt eine Motion zur Durchflihrung eines Vernehm-~
lassungsverfahrens vor. Schon in der Kommission habe
ich gesagt, diese Motion erweise sich als sin «Postulét-
chenn, Ich erinnere daran, dass der Standerat schon lange
Gelegenheit gehabt héatte, die Motion, die seinerzeit durch
Frau Uchtenhagen eingebracht worden ist, erheblich zu
erkldren. Diese Motion ruht aber meines Wissens in den
Schubladen oder im Keller des Standerates. Die Kommis-
sion des Stdnderates hat seit 1974 in dieser Frage Berich-
te und Stellungnahmen des Bundesrates angsfordert. Der
Bundesrat wird mit unserem Antrag daher auch keines-
wegs (berfahren. Der Bundesrat weiss seit 13 Jahren um
dieses Anliegen, und seit sechs Jahren liegen Begehren

aus dem Nationalrat vor. Wir haben zudem seit 1968 um- -

fangreiche Berichte des Bundesrates und des Amtes fiir
Strassen- und Flussbau zu dieser Frage. Es ist aber ein
offenes Geheimnis, dass der Bundesrat in dieser Sache
nichts unternehmen will. Deshalb hat der seinerzeitige Be-
schluss des Nationalrates Signalwirkung gehabt. Persén-
lich glaube ich, dass wir In der Differenzbereinigung
durchaus eine Einigung mit dem Sténderat erzielen kénn-
ten, und zwar auf folgender Basis: Wir halten gemiss
Mehrheltsantrag an unserem Beschluss fest und diirfen
dann vielleicht vom Stidnderat auch ein Eintreten erwarten,
wobel ich-von mir aus — und ich glaube, das ist die Mei-
nung vieler — sagen wilrde: Der Stdnderat kann sich zur
Behandlung der Verfassungsgrundlage ohne weiteres die
notwendige Zeit lassen, d.h. er kann zuwarten, bis das
Vernehmlassungsverfahren, das er wiinscht, durchgefiihrt
ist. Der Unterschied zwischen den beiden Stellungnahmen
liegt darin, dass bei Festhalten an unserem Beschluss die
Behandlung eines Zulassungsartikels jederzeit weiterver-
folgt und vom Parlament aus der ndtige Druck auf den
Bundesrat ausgeiibt werden kann. Wenn Sie jetzt die Fra-
ge der Verfassungsgrundlage ausklammern und dem «Po-
stuldtchen» des Sténderates zustimmen, so wird es weite-
re 13 Jahre dauern, bis diese Sache tatsdchlich dem Volk
zur Abstimmung unterbreitet wird. Dabei geht es gar nicht
um die Einfithrung der Vignette, sondern um die Frage, ob
das Volk zu einer Zulassungsgrundlage Stellung beziehen
kann.

M. Richter, rapporteur: C'est par 14 voix contre 8 que la
commission a décidé de maintenir son arrété pour les
motifs évoqués par les partisans de I'institution d’une vi-
gnette.

Je vous rappelle que dés le début de nos débats, le Con-
seil fédéral s'est fondamentalement opposé a la discus-
sion des arrétés et partant de I'ildée - et le chef du Dé-
partement des finances I'a déclaré devant le Conseil des
Etats — que les investissements qui ont été faits pour
I'dstude de la conception générale des transports méri-
taient de la part du Parlement davantage d’attention” au
moment ol une application devait 8tre trouvée. Par consé-
quent, il y avait lieu d’examiner ces arrétés dans toute
leur ampleur. L'institution d'une vignette ne pouvait pas
étre adoptée sans que l'on recoure & la procédure de
consultation. C'est d’ailleurs dans ce sens que se sont
exprimés la majorité des opposants au sein de votre com-
mission. Personnellement, j'ai toujours été un adversaire
de Pintroduction de cette vignette; ce n'est pas mainte-
nant que je pourrais la trouver plus opportune, d’autant
poids lourds, etc..». D'un cdté, on demande au Conseil
des Etats, laquelle précise: «Le Conseil fédéral est prié
d’engager la procédure de consultation en vue de la créa-
tion d’'une base constitutionnelle pour Pinstitution d'une
vignette pour l'usage des autoroutes et d'un impdt des
poids lourds, etc..» D’un cété, on demande au Conseil
fédéral d’examiner le probléme et, de l'autre, on veut e
faire adopter rapidement! Au nom de la minorité de la
commission, je vous propose de suivre la proposition de
M. Bonnard, et de ne pas accepter cet arrété-ci.

Eisenring, Berichterstatter: Erlauben Sle mir, kurz den An-
trag der Mehrheit zu vertreten. Eine grosse Diskussion

innerhalb der Kommission fand nicht mehr statt. Herr Brat-
schi beantragte Festhalten, Herr Allgower stellte den Ge-
genantrag und Herr Kaufmann &usserte sich im’ vorer-
wahnten Sinn. Nun hat er heute einen neuen Punkt in die
Diskussion geworfen; er geht dahin, dass wir an unserem
Beschluss festhalten sollen, und der Stinderat kdnne dann
im Rahmen eines anschliessenden langatmigen pariamen-
tarischen Verfahrens das Vernehmlassungsverfahren
durchfihren lassen. Ob das mdglich ist, bleibe dahinge-
stelit. ich habe diese bemerkenswerte Anregung immerhin
besonders festhalten wollen. Wichtige Griinde zugunsten
der Vignette sind nicht mehr angefiihrt worden. Die Mei-
nungen sind zwischen beiden Raten sehr geteilt. Die natio-
nalrdtliche Kommission beantragt lhnen, unter Hinweis auf
das bereits letztesmal gute Abstimmungsverhaltnis, an lh-
rem Beschluss festzuhalten.

M. Chevallaz, conseiller fédéral: Je vous rappelle que le
Conseil fédéral ne fait d'opposition de principe ni a la
vignette ni surtout & la taxe sur les poids lourds dont il a
d'allleurs déja accepté le principe. Mais, en revanche, il
s’oppose et continuera & s'opposer a la procédure expédi-
tive et sommaire que vous avez choisle. Il souhaite vous
voir préférer la procédure usuelle de consultation des
cantons et des milieux économiques qul peut se faire
dans des délais assez rapides. 1l souhaite aussl pouvolir
présenter au peuple, lors de la votation sur I'article consti-
tutionnel, des propositions plus étoffées quant aux modali-
tés et quant & I'emploi de ces redevances qu'un article
constitutionnel littéralement — permettez-moi le terme -
improvisé. Il entend d’ailleurs intégrer cet examen & la
conception générale des transports.

"En revanche, le Consail fédéral a accepté la motion élabo-

rée par le Consell des Etats. Dans ['exécution de cette
motion, nous sommes préts &4 engager a bref délai des
consultations. Mais nous pourrions difficilement le faire,
il faut le dire, s'il subsistait encore, non régiée, la diver~
gence entre le Conseil des Etats et votre conseil, & ce
propos. Or tout améne & penser que la divergence subsis-
tera. Si vous renonciez & votre proposition d’article consti-
tutionnel, vous libéreriez la voie a !a consultation, a I'éla-
boration rapide d'un article constitutionnel et de la loi
d’application dans des délais proches. C'est donc, & notre
avis, la voie la meilleure & suivre que nous vous conseil-
lons, qui est celle du Conseil des Etats et de la minorité
de votre commission.

Abstimmung - Vote

Fiir den Antrag der Kommission
Fir den Antrag Bonnard

68 Stimmen
55 Stimmen

D

Bundesbeschluss ilber dle Einfiihrung einer Schwerver-
kehrssteuer

Arrété fédéral relatif & P'institution d’un imp6t sur le trafic
des poids lourds

Antrag der Kommission

Mehrheit

Zustimmung zum Beschluss des Stinderates
(= Nichteintrsten)

Minderheit
(Welter, Bratschi, Grobet, Hubacher, Riesen-Freiburg,
Schmid-St. Gallen, Stich, Uchtenhagen, Waldner)

Festhalten

Proposition de la commission

Majorité

Adhérer 4 la décision du Conseil des Etats
(= Ne pas entrer en matiére)
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Minorité
{(Welter, Bratschi, Grobet, Hubacher, Riesen-Fribourg,

Schmid-St. Gall, Stich, Uchtenhagen, Waldner)
Maintenir

Welter, Sprecher der Minderheit: Ich habe lhnen namens
der Kommissionsminderheit den Antrag zu stellen, am ur-
spriinglichen Beschluss des Nationalrates festzuhalten. Ich
gestatte mir, lhnen in Erinnerung zu rufen, dass die erwei-
terte Finanzkommission unseres Rates mit 15:8 Stimmen
den Antrag auf Einfihrung einer Schwerverkehrssteuer an-
genommen hat. In der Folge hat auch der Nationalrat in
der Herbstsession dieses Jahres nach einer sehr einlassli-
chen Diskussion in der Gesamtabstimmung des Bundesbe-
schlusses D Uber die Einfltihrung einer Schwerverkehrs-
steuer mit 90 Ja gegen 62 Nein zugestimmt.

Im Grunde genemmen eriibrigt es sich, das Problem noch
einmal grundsétziich aufzugreifen. lch beschrdnke mich
deshalb, lhnen im Sinne einer Zusammenfassung die Ge-
danken zu nennen, welche dem Antrag der Kommissions-
minderheit zugrunde liegen.

1. Was wir verlangen, ist ein Kompetenzartike! in der Bun-
desverfassung, der den Bund ermadchtigt, eine Schwerver-
kehrssteusr zu erheben. Dazu braucht es unseres Erach-
tens kein besonderes Vernehmlassungsverfahren mehr,
nachdem die Gesamiverkehrskommission, in der alle
massgebenden Stellen verteten sind, aber auch das Amt
fur Verkehr, unmissverstindlich festgestellt haben, dass
sich die Kostendeckung beim Schwerverkehr lediglich zwi-
schen 44 Prozent und 67 Prozent bewegt und sich schon
aus diesem Grunde dis Erhebung der genannten Steuer
absolut rechtfertigen ldsst. Es kommt hinzu, dass auch
Erwagungen der Verkehrssicherheit, des Umweltschutzes
und des Energiesparens fir eine volle Deckung der vom
Schwerverkehr verursachten Infrastrukturkosten sprechen.

Anders verhdlt es sich mit der Ausfihrungsgesetzgebung.
Sie ist Inhalt der Motion des Nationalrates, die ebenfalls
auf Seite 11 der Fahne abgedruckt ist. Die Motion will den
Bundesrat beauftragen, unverziiglich ein Vernehmlas-
sungsverfahren durchzufithren, um das ganze Prozedere
so zu beschleunigen, dass die Phase der Gesetzgebung
bis Ende 1979 - ich meine, jedenfalls vor Erdffnung des
Gotthard-Strassentunnels — abgeschiossen werden kann,
ich mdchte unterstreichen, dass es unerldsslich sein wird,
die Schwerverkehrssteuer nicht nur flir die Befahrung der
Nationalstrassen zu erheben, sondern das ganze Strassen-
netz miteinzubeziehen, damit die schweren Laster nicht
auf die Hauptstrassen oder gar auf die Nebenstrassen
ausweichen, .

Ebenso unerlésslich wird es sein, die auslidndischen Last-
wagen, welche unser Strassennetz beniitzen, mit der
Schwerverkehrssteuer zu belasten, welil sie in der Regel
iiberhaupt nicht in der Schweiz auftanken und demzufolge
Uberhaupt kelne Wegkostendeckung erbringen.

Im Hinblick auf die Bundesfinanzen und weil der Bund
bereits heute die Hauptstrassen subventioniert und mehr
und mehr auch die Kantone beim Unterhalt des National-
strassennetzes unterstlitzen muss, rechtfertigt es sich,
dass die rund 360 Millionen, welche die Schwerverkehrs-
steuer — nicht nach meinen Berechnungen, sondern nach
denjenigen der eidgendssischen Finanzverwaltung -, er-
bringen diirfte, der Bundeskasse zugefiihrt werden.
Schliesslich sind wir der Meinung, dass es sich verantwor-
ten lasst, die Schwerverkehrssteuer aus dem Paket der
. Gesamtverkehrskonzeption herauszunehmen und sie vor-
zuziehen, ohne dass deshalb die Verdienste der GVK ge-
schmélert werden. Es scheint uns namlich eine Verken-
nung der politischen Moglichkeiten zu sein, wenn ange-
nommen wird, ein Gesamipaket der GVK lasse sich in
einem Ablauf realisieren. In der Regel lassen sich bei uns
Neuerungen nur Schritt fiir Schritt verwirklichen.

Aus all diesen Grinden bitte ich Sie namens der Kommis-
sionsminderheit, am Beschluss des Nationalrates vom

28. September 1978 und damit an der Schwerverkehrssteu-
er festzuhalten.

Bratschi: Wenn wir jetzt noch einmal auf diese Schwerver-
kehrssteuer zu sprechen kommen, so miissen wir beach-
ten, was wir gerade vorgangig bel der Vignette beschlos-
sen haben, ndmlich Festhalten an unserem urspriinglichen
Beschluss, die Vignette dem Volk vorzulegen. Es erscheint
nun wirklich nicht sehr logisch, wenn man den Vignetten-
Beschluss vor das Volk bringen will, den Schwerverkehr
anderseits aber nicht. Ich darf hier ganz unverdéchtige
Zeugen meinerseits bringen, und zwar unverddchtig des-
halb, weil sie nicht auf meiner politischen Linie liegen,
namlich die Bank Julius Bar & Co. AG; sie hat in ihren
«Alligemeinen Bemerkungen» vom 30. November 1978 fol-
gendes ausgeflihrt: «Die soeben erwahnte Kategorienrech-
nung zelgt anderseits auf, dass der Strassenschwerverkehr
seine anteiligen Strassenkosten nur etwa zu zwei Drittel
deckt. Diese Angabe ist ein Durchschnittswert. Er liegt
héher bei den Lastwagen, tief bei den Anhédngern, so dass
auch die Lastenziige unter dem Durchschnittswert sind.
Konsequente Verkehrspolitike — ich wiederhole: konse-
quente Verkehrspolitik —~ «erfordert, dass diese Unterdek-
kung bei den Wegekosten des Strassenschwerverkehrs be-
seltigt wird.» Im Ubrigen fiihit die Bank Bar noch folgen-
des aus: «Die vorstehenden Ausfithrungen haben gezeigt,
dass sich Autobahn-Vignetten nicht rechtfertigen lassen»
(wir haben dem jetzt zugestimmt), «ausser man sehe In
ihnen eine reine Fiskalmassnahme; diese wéren aber we-
gen der Erhebungskosten und anderer Komplikationen un-
ergiebig und wiirden als solche vom Schweizervolk wahr-
scheinlich abgelehnt.» Jetzt der wichtige Satz: «Ein ganz
anderer Sachverhalt liegt bei der Schwerverkehrssteuer
vor, die sowohl verkehrs- als auch finanzpolitisch geboten
erscheint.» .
Wenn wir schon zur Vignette ja sagen, missen wir jetzt
zum Schwerverkehr unbedingt auch ja sagen und an unse-
rem Beschluss, den wir seinerzeit klar gefasst haben, fest-
halten, ndmlich so, dass wir nicht auf den Stdnderat ein-
schwenken, sondern die Vignette genau gleich behandeln
wie den Schwerverkehr.

Stimmen Sie deshalb dem Antrag Welter zul

M. Richter, rapporteur: Ici également, au sein de la com-
mission, des voix se sont élevées pour s'insurger contre la
procédure particulidre utilisée pour introduire cet impdt
sur le trafic des polds lourds au-deld des procédures ha-
bituelles de consultation. En fait, la commission du Con-
seil national a finalement décidé d’adhérer A la décision
du Conseil des Etats, par 12 voix contre 10, et nous vous
recommandons également Ici d’accepter les conclusions
du Conseil des Etats, donc de ne pas entrer en matiére
sur cet arrété D.

Eisenring, Berichterstatter: In der Kommission wurde der
Antrag auf Zustimmung zum Standerat mit 12 gegen 10
Stimmen gutgeheissen. Einzelheiten mdgen hier nicht
mehr zu interessieren; es ist alles gesagt worden,

lch empfehle thnen, der Beschiussfassung des Stindera-
tes thre Zustimmung zu ertellen.

M. Chevallaz, conseiller fédéral: Je ne veux pas réfuter sur
le fond la proposition de M. Welter car je suis d’accord, et
le Conseil fédéral est d'accord avec lui. Mais nous souhai-
tons que cette taxe puisse étre présentée au peuple dans
les meilleures conditions de préparation et de persuasion,
et c’est pourquol nous vous proposons la procédure tradi-
tionnelle au lieu d'un article constitutionnel improvisé.
Forts de l'avis catégorique du chef du département inté-
ressé, qui est chargé de I'application et de la mise en
ceuvre de la conception globale des transports, nous vous
demandons de suivre les propositions de la majorité de
votre commission et du Consell des Etats ‘st de ne pas
entrer en matidre.
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Abstimmung - Vote

Fir den Antrag der Mehrheit 50 Stimmen
Fiir den Antrag der Minderheit 69 Stimmen

Motion des Stdnderates. Autobahnvignette und Schwerver-
kehrssteuer

Der Bundesrat wird beaufiragt, das Vernehmlassungsver-
fahren fiir die Schaffung der Verfassungsgrundlage zur
Einflilhrung einer Autobahnvignette und einer Schwerver-
kehrssteuer in die Wege zu leiten und der Bundesverf-
sammiung bis spétestens Ende 1979 entsprechenda Bot-
schaften zu unterbreiten.

Motion du Conseil des Etats. Vignette pour 'usage des
autoroutes et impédt sur le traflc des polds lourds

Le Conseil fédéral est prié d’engager la procédure de con-
sultation en vue de la création d'une base constitution-
nelle pour I'institution d’une vignette pour I'usage des au-
toroutes et d'un impdt sur le trafic des poids lourds et de
soumettre a cet effet un message aux Chambres fédérales
jusqu’a fin 1979 au plus tard.

Angenommen — Adopté

Prisident: Zur Motion des Sténderates liegen keine Ge-
genantrdge vor; Sie haben zugestimmt.

Die Bundesbeschliisse A, C und D gehen an den Stidnde-
rat. Ueber das Bundesgesetz B werden wir spiter befin-
den.

An den Stdnderat — Au Conseil des Etats
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Zwelte Sitzung - Deuxiéme séance

Dienstag, 23. September 1980, Vormittag
Mardl 23 septembre 1980, matin

8.00h

Vorsitz — Présidence: Herr Ulrich

80.003 )
Bundesverfassung (Schwerverkehrssteuer)

Constitution fédérale (Imp6t sur le trafic
des poids lourds)

Botschaft und Beschlussentwurf vom 16. Januar 1980 (BBI 1, 1113)
Message et projet d'arrété du 16 janvier 1980 (FF 1, 1089)

Antrag der Kommission
Mehrheit
Elntreten

Minderheit

(Debétaz, Affoiter, Andermatt, Dillier, Generall, Reymond,
Stefani)

Riickweisung der Vorlage an den Bundesrat mit dem Auf-
trag, die Schwerverkehrssteuer in seine Vorlage {iber die
Gesamtverkehrskonzeption einzubauen, die beférderlich
einzubringen ist. .

Proposition de la commission
Majorité
Entrer en matiére

Minorité . .
(Debétaz, Affolter, Andermatt, Dillier, Generall, Reymond,
Stefani)

Renvol du projet au Conseil tédéral, avec mandat d'incor-
porer ta redevance sur le trafic des poids lourds dans le
projet concernant la conception globale des transports qui
doit étre déposé au plus tét.

M. Donzé, rapporteur: La commission que J'al eu I'honneur
de présider a tenu deux séances, la premiére le 29 avril et
la deuxiéme le 21 ao(t de cette année. Elle a, partant du
message du Consell fédéral, demandé une série de ren-
seignements suppl!émentaires. Ceux-ci portaient sur les
points suivants: Développement de la circulation des
poids lourds au San Bernardino; premiers résultats de
I'étude suisse en vue de connaitre les effets exercés par
le tunnel routier du St-Gothard sur les transports de mar-
chandises; répercussions sur le trafic par le Brenner de la
redevance autrichienne; limitation de I'importation en fran-
chise du carburant diesel contenu dans les réservoirs;
possibilités et problémes; possibilité de percevoir un
péage pour le franchissement des tunnels par les poids
lourds; éclaircissements sur les bases et méthodes de
calcul du compte routier; base constitutionnelle générale
pour une vignette autoroutiére et une redevance sur le
trafic des poids lourds; avis du Conseil fédéral sur le ré-
sultat de la procédure de consultation au sujet du rapport
final de la conception générale suisse des transports.

Le Département fédéral des transports et eommunications
et de I'énergie nous a répondu par écrit, dans un délai
tout & fait correct, permettant aux commissaires, avec ces
renseignements complémentaires, de connaitre encore
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mieux la sltuation dans laquelle se pose la question de
I'acceptation de ce nouvel article constitutionnel.

D’autre part, la majorité des commissaires a décidé de
donner suite & un certain nombre de requétes écrites re-
gues par le président et d'organiser pour le séance du
21 ao(t l'audition de deux groupes, d'abord celui des op-
posants et ensuite celui des représentants de la Direction
générale des CFF et de représentants de I'Union des en-
treprises suisses de transports publics. Au cours de la pre-
miére séance déja, M. le conseiller fédéral Schlumpf a
demandé que la commission se prononce sur I'entrée en
matiére; mais celle-ci a été, A la majorité, d’avis qu’il était
nécessaire d'avoir les réponses aux questions posées et
d'entendre les représentants des diverses tendances.

Au cours de la séance du 21 aolit, la commission a pris
connaissance des réponses du département, qui peuvent
se résumer ainsi: Pour le San Bernardino, il apparait que
la croissance de I'ensemble du trafic est Iégérement supé-
rieure & celle du trafic des poids lourds, la part de ce der-
nier représentant le 10 pour cent environ. De plus, la ré-
partition des camions par nationalité montre une plus forte
progression des véhicules étrangers que de ceux immatri-
culés en Suisse. 1l est difficile actuellement de savoir si la
redevance sur e trafic des poids lourds autrichiens a pro-
voqué une augmentation du trafic par le San Bernardino.

En ce qul concerne I'étude en vue de connaltre les effets
exercéds par l"ouverture du tunnel routier du St-Gothard, le
département n’avait pu encore donner de nombreux ren-
seignements au moment ol la commission siégeait. C'est
par les journaux que nous avons pu avoir le résuitat de
cette premiére étuds. Cele-ci montre qu’au cours de la
derniére décennie le trafic routier s’est développé & une
vitesse spectaculaire en France et en Autriche; Il semble
que la Suisse soit actueliement nettement distancée pour
le trafic global tant par la France que par I'Autriche. Pour
le trafic ferroviaire elle reste en seconde position derriére
la France. Pour le trafic routier, c’est I'Autriche qui est en
téte. 1l semble bien que ce sont les difficuités du trafic
ferroviaire qui expliquent cette situation. En conclusion, il
semble que la part du trafic routier transalpin en Suisse
est restée fort modeste; pendant ce temps le ferroutage,
c'est-a-dire le trafic rail-route a pris une importance
crolssante.

En ce qui concerne la route du Brenner, le département
nous a communiqué qu’ll ne disposait pas de suffisam-
ment de documents pour donner des indications préci-
ses.

Pour ce qui est de la limitation de V'importation en franchi-
se du carburant diesel contenu dans les réservoirs, il ap-
paralt que le contrble de celle-ci exige un vaste appareil.
Les conducteurs en franchise devraient étre tenus d'an-
noncer la quantité de carburant & dédouaner, par consé-
quent, il faudrait rembourser aux propriétaires de véhicu-
les étrangers les droits de douane sur les litres de carbu-
rant qui ont été imposés et qui n'ont pas été utilisés. Lors-
que les camions suisses rentreraient dans le pays il fau-
drait tenir compte de la quantité de carburant qu’ils ont
exporté lors de leur sortie de Suisse, c'est pourquoi les
organes de douane, s'ils veulent obtenir un résultat limita-
tif, devraient faire des contrdles trés fréquents et ce travail
ne semble pouvoir 8tre compensé, tant financiérement que
fimitativement, par les recettes procurées par le dédouane-
ment des excédents.

En se basant sur un certain nombre d’hypothéses quant &
la vraisemblance de ces projets, le total des recettes fis-
cales supplémentaires s'dléverait a4 18 millions de francs
et les frals de contrble douanier supplémentaires sont
estimés & 2 millions de francs. Par rapport aux frais rou-
tiers non couverts actuellement et qui sont & la charge du
trafic des poids lourds, ce produit net de 16 millions ne
représente que le 5 pour cent des 350 millions que ia re-
devance devralt rapporter. )

I} a aussi été &tudié la possibilité de percevoir un péage
pour le franchissement des tunnels par les poids lourds.

t

Dans ce cas, il serait nécessaire de fixer le champ d’appli-
cation, en particulier de déterminer quels seraient les vé-
hicules soumis & ce péage. Ainsi, étant donné la nature de
notre pays, nous constatons d’emblée que sur certaines
routes, il y aurait des zones parsemées de péages, avec
toutes les entraves a la circulation que cela représente.

Si nous devions ne prendre en considération que le trafic
des poids lourds & travers les Alpes, il en résuiterait de
trés graves inégalités entre les différentes régions du
pays. Il serait en tout cas nécessaire de modifier 'aména-
gement de I'entrée des tunnels afin que les autres véhicu-
les non soumis au psage ne soient pas entravés par cette
nécessité de contrdle. Si I'on revient au compte routier et
a I'insuffisance de 350 millions de francs pour 'ensemble
du réseau suisse, nous arriverions 4 une redevance qui
serait fort lourde et qui conduirait & un manque d'équité
évident. De toute fagon, il faut savoir qu'un péage moyen
de 80 francs ne conduirait, pour 500 000 passages de c¢a-
mions par année, qu'a une recette de 40 millions de
francs. En sachant aussi que les cantons sur le territoire
desquels se trouvent construits les tunnels demanderaient
certainement l'exonération des péages pour leurs ressor-
tissants, tout cela conduira & des situations difficilement
contrblables ou alors 4 des aberrations économiques,
comme linstallation de camionneurs en grand nombre
dans les cantons connaissant cette exonération. Il semble,
en tout cas, qu'une redevance limitée aux véhicules lourds
serait contraire au principe de la conception générale
suisse des transports.

En ce qui concerne le compte routier, celui-ci n'est qu'un
aspect particulier du compte des routes nationales que
nous retrouvons dans les comptes d'Etat de la Confédéra-
tion.

Rappelons que le message indique que le but du compte
routier est de prouver que le trafic routier satisfait au prin-
cipe de I'équilibre financier. Ce dernier implique que cha-
que mode de transport couvre en principe les codts qui
lul sont imputables et que le trafic routier doit couvrir ses
cofits. Dans le compte global, toutes les redevances publi-
ques sont Iintégralement prises en compte. Droits d’entrée
sur les carburants, taxes supplémentaires sur les carbu-
rants, impdts et taxes globales sur les véhicules & moteur,
produits du droit d'entrée des véhicules &4 moteur et leurs
accessoires, & raison de 61 pour cent. Dans le compte
dépenses, toutes celles-ci sont enregistrées durant I'année
comptable, qu'il s’agisse d'investissements ou de dépen-
ses d'entretien. Tant en ce qul concerne les recettes que
les dépenses, l'imputation aux différentes catégories de
véhicules donne les degrés d'équilibre financer par caté-
gorie.

Il ressort de ces calculs que les comptes des catégories
des véhicules légers sont équilibrés, ce qui n'est pas le
cas pour les véhicules lourds et que les codts pour le tra-
fic lourd qui sont de 344 millions ne sont couverts que par
93 millions de produits, et ceci pour I'année 1977.

Bien que le titre du message concerne également une
vignette autoroutiére, le Consell fédéral nous dit a la page
2 du message: «Aprés examen de la question, nous en
sommes parvenus a la conclusion qu’'ll n'y a pas lieu de
vous présenter un projet d’'article constitutionnel relatif a
la vignette autoroutiére, estimant que ce probléme devra
étre abordé dans le cadre des réglementations de la con-
ception générale suisse des transports.» De plus, le Dé-
partement fédéral des transports et communications et de
I'énergie a ajouté que politiquement, la présentation au
peuple de la vignette et de la redevance sur le trafic des
poids lourds en une seule proposition n’entrainerait pas
obligatoirement un net soutien des deux mesures. Les
objectifs de 1a vignette et de la redevance sur le trafic des
poids lourds n'ont pas de dénominateur commun et si la
redevance sur le trafic des poids lourds peut étre, pour
des raisons d'opportunité, présentée avant la conception
générale suisse des transports, il n'en est pas de méme
pour la vignette.
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Aprés ces réponses, les commissaires n'ont plus posé de
question directe; par contre nombre de ceux-ci ont conti-
nué d'affirmer clairement qu'ils estimaient que la taxe qui
nous est présentée aurait di {"étre en méme temps que la
conception générale suisse des transports. Nous revien-
drons sur ce point.

Quant a l'audition des représentants des différentes as-
sociations, elle a montré que si la Fédération routiére
suisse qul était représentde par M. Arnaud, son président,
et si 'ASTAG, représentée par M. Christen, étaient oppo-
sées au projet d'article constitutionnel tel qu’il était pré-
senté, tous deux reconnaissaient que dans le cadre
de la conception générale suisse des transports une possi-
bilité de solution 3 I'équilibre général pouvait étre trouvée
car ils admettent que I'autonomie financiére des différentes
catégories d'usagers de la route pourrait 8tre envisagée;
mais, apparemment, de nombreuses réserves ont .été for-
mulées.

Les affirmations de ces représentants d’associations sur la
nature et la forme de la concurrence entre le rail ot la
route, si intéressantes qu'elles aient été, n’ont pas con-
vaincu tous les commissaires. Ces messieurs ont, par con-
tre, rappelé les limites Imposées par la législation suisse,
défavorables aux possibilités de transport, et ceci par rap-
port aux pays voisins.

La commission a entendu M. Karl Pfund, directeur de
I'Union des entreprises suisses de transport public, et M.
Roger Desponds, ingénieur diplémé, président de la Direc-
tion généraie des CFF. Le premier a fait remarquer que si
des divergences existaient encore quant & la date & pren-
dre en considération ou quant & la maniére de metire en
vigueur le principe de la redevance sur les poids lourds,
toutes les organisations en avaient reconnu le bien-fondé;
qu’il fallait tenir compte pour se déterminer du fait que,
malgré la limitation de la liberté dans ce trafic des mar-
chandises, ce qui était en cause, ¢'était fondamentalement
l'usure particulidtre des routes et des autoroutes par les
polds lourds, que c¢'était aussi dans une certaine mesure,
la protection de I'environnement pour arriver & un équili-
bre final bienfaisant, méme s'il limite encore une fois la
totale liberté d'entreprise. !l rappelle aussi qu'au prin-
temps 1981, le Conseil féddéral remettra au Parlement son
message sur la conception générale des transports. i in-
dique que des solutions concrétes existent aujourd’hui
déja pour le préldvement d'une redevance sur le trafic des
poids lourds et que rien ne s'oppose & ce que cette que-
stion soit traitée immédiatement. 1l est certain que des
solutions financiéres nouvelles devront étre mises en vi-
gueur pour assurer I'exécution de cette conception nou-
velle des transports.

Comme le compte routier démontre clairement que pour la
catégorie des véhicules lourds, les frais ne sont pas cou-
verts, nous pouvons dés maintenant, afin d’aider & trouver
des solutions équilibrées de financement, demander au
peuple de se prononcer sur lintroduction de cette rede-
vance sur le trafic des poids lourds. Notre Interlocuteur
évoque les résultats des CFF et des lignes de chemins de
fer privés et indique que, quoi que I'on puisse dire, le
transport des marchandises représente un élément vital
pour ces entreprises de chemins de fer. Les mesures de
limitation dont font I'objet les trains routiers dans le do-
maine de la circulation doivent étre considérées comme
des mesures de police et non pas comme des mesures
fondamentales aidant & équilibrer les modes de transport
des marchandises. De toute fagon, ces notions d'équilibre
seront reprises dans le message sur la conception généra-
le des transports.

L'argumentation de M. Pfund. se termine sur I'affirmation
que la proposition de renvoyer la décision au moment du
dépdt du programme de la conception géndrale des trans-
ports couvre en réalité une volonté de défense profession-
nelle des transporteurs, lesquels disent dans leur publica-
tion No 1 de 1980: «Es gilt deshalb, diese Schwerverkehrs-
abgabe mit allen Mitteln zu bekdmpfen. Einerseits gibt
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sich die ARTA grosse Mihe, aufkldrend zu wirken, ander-
seits haben auch wir als Nutzfahrzeugmagazin die Aufgabe,
diese Steuer zu verhindern. Deshalb die neue TiR-Klebe-
aktion: die Schwerverkehrssteuer macht die Waren teuer!»
Notre interlocuteur veut montrer par 1 que c'est bien sur
le principe qui nous est proposé qu'il faut nous déterminer
maintenant.

Dans cette direction, M. Desponds indique également que
la commission pour une conception globale suisse des
transports, aprés avoir constaté explicitement et sans ré-
serve que le trafic des poids lourds ne couvre pas tous les
frais d'infrastructure qui lui sont imputables, recommande
dans la thése sur les distorsions de concurrence d'impo-
ser & ce trafic une redevance. Il semble aussi que contral-
rement aux affirmations des représentants des transports
routlers, le compte routier par catégorie est examiné par
des experts indépendants et que ceux-ci ne mettent pas en
question le bien-fondé de la redevance afin de parvenir a
la couverture totale des frais d’infrastructure imputables
au trafic des poids lourds. Les représentants des transpor-
teurs routiers ayant fait état de prestations en faveur de
I'armée, puisque celle-ci a la possiblité de réquisitionner
les véhicules 4 moteur civils, M. Desponds répond que
I'idée mailtresse de notre conception de la mobilisation
repose toujours — peut-on dire plus que jamais — sur I'exis-
tence d'un réseau ferroviaire public efficace et qu'en cas
de réquisition de véhicules privés, ceux-ci recevraient une
indemnité.

Les réticences portant sur I'introduction anticipée de cette
redevance sur le trafic des poids lourds, par rapport & la
conception globale des transports, venant des milieux pro-
fessionnels’ ne résident pas, selon notre interlocuteur,
dans des éléments de date. Il constate que grice & I'ou-
verture du tunnel routier du St-Gothard, celui-ci, pour le
trafic européen nord-sud ou vice versa, offrira une traver-
sée alpine attractive, gratuite, ouverte toute I'année et que
celle-ci entrainera des pertes sensibles pour. les chemins
de fer.

En votant donc rapidement le texte constitutionnel de la
redevance sur le trafic des poids lourds, il sera possible
de mettre au point dans des délais raisonnables une loi
d’application tenant compte de ce déséquilibre aggravé.
Elle permettra aussi aux CFF, en adaptant leurs prix dans
la marge nouvelle qui sera donnée par les charges de la
concurrence, de mieux maitriser l'insuffisance de couver-
ture imputable au trafic des poids lourds et du méme
coup d'amorcer cette opération tant souhaitée qui est la
suppression de leur déficit. Néanmoins, il est évident que
ce ne sera pas cette seule mesure qui conduira & ce ré-
sultat, mais elle pourra s'introduire dans le raisonnement
appliqué aux mesures globales préparées a cet effet par
les experts de la conception générale suisse des trans-
ports. M. Desponds donne d’ailleurs des chiffres intéres-
sants et pense que le trafic perdu par |'ouverture des
deux tunnels du St-Gothard et du Seelisberg pourrait étre
reconquis par cet effort d’harmonisation des prix. En con-
clusion, M. Desponds nous dit que le bien-fondé de la re-
devance sur le trafic des poids lourds n’est pas sujet a
controverse. Son introduction a bréve échéance permet-
trait de protéger le rall contre les conséquences financié-
res de la construction d'autoroutes. Il appartient cepen-
dant aux instances politiques de décider s'il convient
d'introduire la redevance indépendamment du train de
mesures préconisé par la CGST.

Il faut en outre relever que !'introduction de la redevance
constituerait un premier pas vers une réduction des défi-
cits des CFF dans le trafic marchandises.

Aprés que les commissaires eurent posé a ces différents
interlocuteurs les questions encore nécessaires et obtenu
les renseignements qui leur paraissaient utiles de con-
naitre, M. Schiumpf, conseilier fédéral, semble convaincu,
avec le président, que la commission a ainsi regu toutes
les informations nécessaires pour qu’elle puisse entrer en
matiére.
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it Indique que le message sur la loi d’application pourrait
étre proposé au Parlement au printemps 1981. A ceux qui
mettent en question la capacité pour les CFF de recevoir
le suppiément de trafic lourd dont il a été question, il rap-
pelle le doublement de la ligne du Lotschberg et les ef-
forts faits par notre voisin italien pour remédier au grand
défaut de capacité dans le secteur Chiasso-Milan,
par la construction d’'un nouvel axe ferroviaire dans cette
région précisément. Des discussions sont d'allleurs en
cours actuellement pour le financement d'un tunnel a
deux voies sous le Monte Olympino. L'ltalie attend de I'é~
tranger un montant de 50 millions; déja les chemins de fer
allemands ont répondu qu ils pouveaient s’engager pour
50 pour cent.

A long terme les CFF, dans le cadre européen, cherchent
dés maintenant une solution & un nouvel axe ferroviaire
nord-sud qui serait une nouvelle transversaie alpine.

Donc, si actuellement, comme ['ont relevé certains dépu-
tés, & la suite des interventions des partenaires routiers,
les CFF pourralent ne pas étre en mesure de recevoir tout
le' nouveau trafic, cette situation se débloquera, semble-t-
il, dans un avenir proche.

Dans la discussion, plusieurs députés font état du fait que
le message n'explique pas clairement I'attitude du Conseil
fédéral quant & I'introduction de la vignette autoroutiére,
et astiment qu'il et faliu poser les deux probldmes simul-
tanément. -

D'autres questions ont 6t posées et ont nécessité une
réponse de M. Schiumpf, conseiller fédéral, qui insiste
pour que maintenant, 4 la suite de la prise de position
claire du Consell fédéral sur le principe de la redevance,
le peuple suisse pulsse se prononcer.

Ainsi sera possible le dépét du projet de loi qui tiendra
compte de tous les éléments connus et essentiellement de
ta conception générale des transports. M. Schlumpf insiste
sur le fait que la -conception globale des transports, qui
sortira au printemps de 1981, devra &tre étudide trés en
détail et en tenant compte des réalités pratiques, comme
des opinions des intéréts en cause. Elle nous conduira &
une prise de position qui n'aura lieu vraisemblablement
que vers les années 85 a 86. Peut-8ire que les premiéres
dispositions légales pourraient étre déposées en 1983,
mais tout retard dans l'acceptation par le peuple de I'ar-
ticle constitutionnel allongerait d’autant la durée des dis-
cussions.

Les députés se sont alors exprimés clairement en faveur
ou contre l'entrée en matiére, et une proposition de non-
entrée en matiére a été déposée par M. Debétaz, appuyée
par cing autres signatures.

Personnellement, aprés avoir considéré que le message
nous expliquait que I'équilibre financier du compte routier
était couvert & 92 pour cent, mais que les véhicules & mo-
teur lourds ne couvraient leur propre déficit qu'a 50 pour
cent et en sachant que dans les colts d'infrastructure, les
problémes de dimensionnement, de revétement routier et

de dommages causés au réseau, sont posés précisément

par ce type de véhicules, je me suis prononcé, avec d au-
tres collégues, pour I'entrée en matiére.

Il faut tenir compte aussi des réponses données au cours
de la procédure de consultation ol 24 cantons répon-
daient positivement, de méme que tous les partis politi-
ques et une cinguantaine d'organisations économiques ou
d'intérét public. La procédure de consultation a révélé que
I'application anticipée de la redevance était finalement
acceptée par la majoritd des cantons et des associations
concernées. Je ne cache pas, personnellement, toutsfols,
qu'il y aura encore des nuances 4 mettre au point en con-
sultant & nouveau les cantons et les associations concer-
nées pour définir avec précision les articles de la loi d'ap-
plication, qui est une autre chose que l'acceptation des
principes constitutionnels. Dans mon canton, par exemple,
et le gouvernement soutient cette revendication, il y aura
des mesures d'équilibre 4 prendre dans le cadre du trafic
local si, comme il est prévu, les frontaliers pouvaient étre

exonérés dans certains cas de la redevance. Mals tout
cela, encore une fois, ne touche pas aux principes consti-
tutionnels.

Le moment donc semble venu, d’autant plus avec le risque
d’avalanche de véhicules autoroutiers sur 'axe nord-sud
de nos autoroutes, de réaliser ce qui est demandé et fina-
lement peu contestd, c'est-a-dire un équilibre meilleur
pour le transport des marchandises entre le rail et la rou-
te. Le message analyse avec soin les conséquences éco-
nomiques de I'application de cette nouvelle disposition, en
particulier en comparant les systdmes étrangers. Le mes-
sage rappelle que les véhicules lourds Immatriculés &
I'étranger devront étre taxés, car ceux-ci ne couvrent
presque pas les dépenses qu'ils causent et qu'il causeront
encore plus, aprés l'ouverture des tunnels, au réseau rou-
tler suisse.

Sans revenir sur ces indications qui se troubent dans le
message, il est admis que l'incidence sur le coflt de la vie
dans notre pays sera extrémement limitée, c'est-a-dire de
0,17 pour cent.

Le message dit aussi que |'apport aux finances publiques
sera de 350 millions, alors que le coilt de perception est
évalué & moins de 3 millions. La proposition de transfert
aux cantons de cette redevance seralt de 70 pour cent, Il
y aura lieu, a travers la conception globale des transports,
de revoir dans ce domaine les tiches et devoirs de la
Confédération et des cantons.

Pour que ce rapport soit tout & fait complet, il faut relever
que d'une part les associations de transport allemandes
sont intervenues le jour méme de la réunion de la com-
mission, en nous envoyant un long télégramme. La com-
mission n’est pas entrée en matiére sur ce point. D’autre
part, une commission de la Communauté européenne nous
a envoyé quelques conseils. Je pense que nous connais-
sons assez nos problémes pour ne pas avoir & débattre
sous la pression de ces interventions. Le poids des inter-
ventions des associations professionnelles étant, .Je vous
I'assure, en lui-méme suffisant.

En conclusion, la commission a voté de la maniére suivan-
te: Par 7 voix contre 5, elle est entrée en matiére.

Aprés qu'une proposition d'entrée en matiére sur le princi-
pe de la vignette autoroutiére eut été refusée, il est décidé
de suivre la proposition figurant dans le message du Gon-
seil tédéral relative & la vignette autoroutiére.

Enfin, la commission décide par 7 voix contre 5 et 1 ab-
stention, d’adopter la proposition du Consell fédéral pour
un nouvel article constitutionnel 36quater sur la redevance
du trafic des poids lourds.

Pour terminer, la commission considére que, si {'arrété est
adopté, les motions 79409, trafic des marchandises en
transit, et 79 410, transit alpin, psuvent étre considérées
comme traitées et elle demande que le Consell des Etats
approuve cette décision.

J'espére, mes chers collégues, qus vous suivrez la majori-
té de votre commission, d’abord d'entrer en matiére, et
ensuite d'accepter ce nouvel article constitutionnel.

Prisident: Nachdem wir einen Antrag der Kommissions-
minderheit haben, méchte Ich zuerst dem Sprecher der
Minderheit das Wort erteilen.

M. Debétaz, porte-parole de la minorité: Sept membres de
la commission, soit un nombre égal a celul des commis-
saires qui ont voté oul lors de la séance du 21 aoiit, vous
proposent de renvoyer le projet au Conseil fédéral avec
mandat d’incorporer la redevance dans le projet concer-
nant la conception globale des transports, projet qui doit
8tre déposé au plus t6t. Lors de la séance précitée du
21 ao(t, 'entrée en matiére n'a été admise — M. le prési-
dent de la commission I'a rappelé — que par 7 voix
contre 6.

Deux problémes fondamentaux nous sont posés ce matin:
le probléme de la redevance elle-méme, et le probléme de
la maniére, du moment d'instituer cette redevance.



23. September 1980 S

417

Bundesverfassung (Schwerverkehrssteuer)

Le message du Conseil fédéral donne un apercu des tra-
vaux et des recommandations de la commission pour la
conception globale. Il rappelle que la CGST préconise de
remplacer les articles sur les transports, actuellement dis-
séminés dans la constitution, par quatre nouvelles disposi-
tions. Puis on trouve la phrase suivante, dans le message
du Conseil fédéral: «En outre, ces dispositions définiraient
les taches ‘de la Confédération en matiére de transport —
et je souligne - ainsi que les sources de financements.
Deux fonds sont prévus pour assurer le financement de
l'infrastructure des transports et des autres engagements
de la Confédération: un fonds des transports publics et un
fonds des transports privés. Le fonds des transports privés
serait alimenté par les taxes existantes sur les carburants,
ainsi que - dit le message ~, le cas échéant, par la part
revenant & la Confédération sur le produit des taxes
d'usage de routes affectées A certaines fins. La commis-
slon CGST pensait précisément 2 I'instauration d’une rede-
vance sur le trafic lourd, redevance destinée a4 combier
I'excédent des colts qui lui est imputable.

Il y a eu la motion, votée en 1978, par le Conseil des Etats
en octobre et par le Conseil national en décembre. En
vertu de cette motion, le Conseil fédéral devait engager la
procédure de consultation et soumettre un message aux
Chambres fédérales; notre haut exécutif a rempli le man-
dat ainsi donné. La consuitation a eu lleu. Dans son mes-
sage, le Conseil fédéral écarte la vignette et propose la
redevance.

Je limiterai mes considérations a la redevance, puisqu’elle
seule est en cause dans le projet de I'article 36quater. La
redevance a-des opposants résolus, voici quelques-uns de
leurs arguments essentiels. J

Il faut, disent les opposants, réexaminer les calculs du
compte routier selon lesquels le trafic lourd ne contribue
pas au. financement de I'infrastructure routiére en propor-
tion des frais que ce trafic occasionne.

Les répercussions pour les réglons décentralisées, pour
les entreprises petites et moyennes, pour les exploitations
agricoles, seront lourdes. Ces entreprises et ces exploita-
tions ne sont souvent pas desservies par le rail. Les frais
routiers de la Confédération &tant couverts, I'institution de
prélévements fédéraux supplémentaires ne se justifie pas.
Les impbts sur les véhicules sont actuellement du domai-
ne des cantons; des prélévements concurrents de la Con-
tédération ne vont pas dans le sens d'une simplification
de la fiscalité. La redevance projetée augmentera les
colts et cela ne sera pas sans effet sur les consomma-
teurs. Le renchérissement des carburants justifie un ré-
examen du probiéme de la redevance.

M. Donzé nous a donné les arguments des partisans de la
redevance, je n'y reviendrai donc pas.

Il appartient aux Chambres fédérales de faire la pesée de
ces arguments divergents et de décider. Je pourrais me
rallier & la redevance sous las trois conditions suivan-
tes:

1. Utilisation du compte par catégorie,

2. Garantle d'une participation équitable en faveur des
cantons — si I'on consulte les comptes on peut mettre en
cause l|a légitimité d’'une participation de la Confédération,

3. Introduction de la redevance simultanément avec la
réalisation de I'ensemble des objectifs de la CGST.

Jo m’arréte quelques instants aux conditions deux et trois:
garantie d'une participation des cantons au produit de Ia
redevance. Nous sommes trés loin de cette garantie. Si
vous prenez l'article qui nous est proposé, on y trouve la
phrase cil-aprés: «La loi fixe les conditions dont dépend
'attribution aux cantons d’'une part du produit net de cette
redevance.» Si vous prenez le message a la page 75, on
est encore plus loin du compte: «Etant donné la situation
financiére difficile de la Confédération» et «mais aussi
I'état généralement favorable des finances cantonales — il
faut rappeler que bien des cantons connaissent eux aussi
des difficultés financiéres — il faudrait — je cite le Conseil

F

fédéral - |l faydrait faire dépendre la participation des
cantons au produit de la redevance sur le trafic des poids
lourds de l'obligation de décharger la Confédération de
tdches dans une mesure comparable.» Plus loin: «Les
parts cantonales devraient &tre affectées entiérement ou
en partie & la couverture des dépenses des cantons pour
les routes. Une affectation de la part fédérale ne se justi-
fie pas car les droits d'entrée sur les carburants procurent
a la Confédération suffisamment de ressources pour la
couverture de ses dépenses pour les routes.» Méditez
cette phrase, mes chers collégues, elle est significative.
Trolsiéme condition: l'introduction simultanée des objec-
tifs de la CGST. La commission CGST, je crois pouvoir
dire que c'est généralement admis, a toujours pensé & une
introduction simultanée des objectifs de cette conception
appelée précisément globale. Il nous semble que c'était
aussi l'avis du Conseil fédéral. Si vous prenez par exemple
la page 17 du message, vous trouver ces déclarations:
«Par notre arrété du 11 décembre 1978, nous avons décla-
ré avoir pris acte du rapport final de la CGST. Sous réser-
ve de ['attitude que nous adopterons, nous avons donné
mandat au Département fédéral des transports et commu-
nications et de I'énergie d'entamer la grande procédure
de consultation. Simultanément, le Département a été
chargé d'entreprendre- les travaux préparatoires en vue
d'une refonte intégrale des articles sur les transports et
de mettre en ceuvre les travaux nécessaires a la concréti-
sation des recommandations faites par la commission
CGST en veillant & sauvegarder, lors de la prise en consi-
dération des résultats de la consuitation, le principe de la
réalisation intégrale de la CGST.»

Je rappelle qu'll y a eu la motion des Chambres de fin
1978. C'est en vertu de cette motion, pour des raisons fis-
cales, pour des raisons de politique financiére et non pour
des raisons de politique des transports, que le Conseil
fédéral nous propose aujourd'hui, Isolément, ['article
36quater.

Ce faisant, le Conseil fédéral exécute le mandat découlant
de la motion,

Nous ferions fausse route si nous poursuivions dans la
vole ouverte par le Parlement en octobre/décembre 1978;
c'est la conclusion a laquelie arrive la minorité de la com-
mission.

Les expériences récentes démontrent que les projets fis-
caux, quels qu'lls soient, ne passent pas facilement
I'épreuve du scrutin populaire. Je ne vous apprends rien.

La redevance présentée isolément souléve une opposition
profonde et étendue. Dans le canton de Vaud, pour pren-
dre un canton que je connais un peu, et sans vouloir pré-
tendre qu’il fait a lui seul toute la Suisse, je constate que
les milieux économiques sont opposés a4 une redevance
présentée Isolément; I'opposition est quasi générale du
cbté des représentants des employeurs; I'opposition com-
prend également des syndicalistes. '

Vous connaissez !'opposition des milieux routiers. Les op-
posants psuvent trés ldgitimement fonder leur argumenta-
tion sur le principe fondamental qui a toujours été celui
de la CGST: réalisation globale.

Votre commission a entendu les représentants de la route
et du rail. Les premiers ont confirmé ce que je viens de
rappeler. lis ont confirmé, cela me parait important, qu'ils
soutiendraient la redevance si elle était proposée dans un
contexte global, conformément a la position qu'ils ont pri-
se dans les fravaux de la commission CGST et dans ['éla-
boration de ses recommandations. I faut retenir cet enga-
gement.

Le point de vue des chemins de fer fédéraux a aussi son
importance. M. le président Donzé en a parlé. Permettez-
mol de citer les déclarations du président de la direction
générale au sujet de l'introduction anticipée de la rede-
vance sur le trafic des poids lourds. M. le président Des-
ponds dit ceci: «Les réticences au sujet du morcellement
du train de mesures préconisées par la CGST ont, 4 notre
avis, un plus grand poids que les arguments contre la re-
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devance elle-méme. C'est pourquoi les CFF ont persisté &
approuver la CGST dans son ensemble, lors de la procé-
dure de consultation, au sujet de la redevance sur le trafic
des poids lourds. Jusqu’ici, dit encore M. Desponds, nous
étions donc partisans du principe d’application globale de
la conception des transports. Si l'introduction de la rede-
vance est anticipée, les CFF ne s'y opposeront pas. lis ne
monteront pas non plus sur les barricades pour accélérer
cette réaiisation, puisqu'en cas d'introduction anticipée,
nous reconnaissons aux transporteurs routiers le droit
d’exiger, dans ce cas, une réduction du trafic du rail dans
le secteur des marchandises.»

Monsieur le conselller fédéral Schlumpf a franchement
défendu en commission le projet dont nous discutons
maintenant. II a aussi ouvertement déclaré qu'il y avait de
bonnes raisons d’examiner cet objet dans le cadre du pa-
quet CGST. Bien sdr, et je suis d’accord avec M. le con-
seiller fédéral Schiumpf, il y aura encore des adversaires
de la redevance lors de I'examen d’ensemble. Mais, il y a
la prise de position trés clairement affirmée par les repré-
sentants de la route.

Le message du Conseil fédéral relatif & la conception glo-
bale est prévu pour la premiére. partie de I'annés 1981,
autrement dit, c’est carrément pour demain.

Nous avions envisagé de vous proposer de ne pas entrer
en matiére et, si nous l'avions fait, nous aurions déclaré
que cela ne signifiait pas que nous entendions écarter
définitivement la redevance. C'est d'ailleurs la position
que nous avons trés clairement exprimée lors des travaux
de la commission présidée par M. Donzé.

Nous avons finalement opté pour la proposition de renvoi
qui vous a été distribuée et qui nous parait mieux refiéter
la position que nous avons toujours eue. En vous deman-
dant de renvoyer le projet isolé, la commission ne vise pas
I'éternité puisque le projet de conception globale sera
prét dans le courant de la premigre partie de I'année 1981.
La minorité de la commission entend donner au Conseil
fédéral la possibilité d’apaiser et de lever les craintes et
les doutes qui subsistent et qui auront une influence cer-
taine lors de la votation populaire. Et puls, cela me parait
important également, la minorité de la commission marque
sa volontéd d'examiner au plus t6t I'ensemble du projet
CQ@ST, projet qui comprendrait la redevance.

Prisident: ich mdchte hier sogleich feststellen, dass der
Sprecher der Minderheit ausdriicklich festhélt, dass es
sich nicht um einen Antrag gegen Eintreten handeit. Ich
werde also diesen Antrag, der als Rilckweisungsantrag
bezeichnet ist, nach Artikel 64 unseres Reglementes be-
handeln.

Stucki: Betrachtet man nur das knappe Abstimmungsresul-
tat der Kommission, so kénnte man meinen, die Schwer-
verkehrsabgabe sei an sich im hdchsten Masse umstritten.
Gerade das trifft aber nicht zu, wie Sie gehort haben. Das
knappe Resultat in der Kommission ist vielmehr vor dem
Hintergrund der Verfahrensmodalitdten zu sehen. Grund-
satzliche Opposition gegen die Schwerverkehrsabgabe
war nicht zu hdren. Fir die Einflilhrung dieser neuen Abga-
be sprechen denn auch (iberzeugende Griinde, die hier
nicht im einzelnen wiederholt zu werden brauchen. Immer-
hin, fir die positive Grundhaltung einer Mehrheit unserer
Fraktion sind vor allem verkehrs- und finanzpolitische Ar-
gumente ausschlaggebend. Die Tatsache, dass der
Schwerverkehr fiir die verursachten Kosten nur teilweise
aufkommt, mit dem Resuiltat einer Wettbewerbsverzerrung
im Gterverkehr, ruft ganz einfach nach einer Korrektur.

Der Bund ist des weiteren auf zusétzliche Einnahmen an-
gewiesen. Wegen der heutigen doppelten Wettbewerbsver-
zerrung (nicht kostendeckender Schwerverkehr einerseits,
Defizitdeckung des SBB-Giterverkehrs anderseits) liesse
sich nach der Korrektur beim Schwerverkehr zuséatziich
eine Aufhebung oder Beschriankung der Defizitabdeckung
im entsprechenden SBB-Bereich bewerkstelligen, damit

beide Verkehrssektoren Schiene und Strasse mit gleich
langen Spiessen antreten missen. Vermehrte Einnahmen
liessen sich so mit zusatztichen Einsparungen koppein.
Wenn ich hier nicht weiter auf die materiellen Grinde fiir
die positive Elinstellung zur Schwerverkehrsabgabe einge-
he, dann liegt das auch daran, dass unser Rat am 24. Ok-
tober 1978 mit der Ueberweisung einer Motion dem Bun-
desrat den bindenden Auftrag erteilte, bis Ende 1979 fir
die Schwerverkehrsabgabe konkrete Vorschldge zu unter-
breiten. Die zentrale Frage bleibt heute: Soll die Schwer-
verkehrssteuer jetzt losgeldst von der GVK oder erst im
Rahmen der GVK verankert werden?

Fiir beide Varianten sprechen gute Griinde, und ich kann
hier auch eingestehen, dass ich urspriinglich eher einer
Gesamtlésung zuneigte. Ich habe mir auch urspriinglich
vorgestellt, dass diese Schwerverkehrsabgabe im Rahmen
der GVK eine gewisse Lokomotivwirkung fiir die GVK ha-
ben konnte. Dabei ging ich allerdings davon aus, den Vor-
schldgen der GVK sei die Unterstiitzung samtlicher hier
interessierter Organisationen sicher und die gegenseiti-
gen Abstriche und Verzichte wiirden wegen den Vorteilen
einer Gesamtlosung eben dann in Kauf genommen. Im
Laufe der Kommissionsberatungen hat sich dann aber
recht deutlich gezeigt, dass gerade in bezug auf die
Schwerverkehrsabgabe von den interessierten Organisa-
tionen derart entscheidende Vorbehaite eingeflochten wer-
den, dass die grundsétzliche Zustimmung zur GVK inklusi-
ve Schwerverkehrsabgabe nicht allzu ernst genommen
werden kann. Untersucht man namlich die jetzt gegen eine
vorgezogene Einflhrung der Schwerverkehrsabgabe vor-
gebrachten Argumente etwas néher, so zeigt sich eine
deutliche Stossrichtung gegen die Schwerverkehrssteuer
an sich. Ist dem aber so, dann bringt ein weiteres Zuwar-
ten gar nichts ein. Die Auseinandersetzung wiirde bloss
vertagt, und dariiber hinaus bestiinde die Gefahr, dass im
Rahmen einer Gesamtiosung GVK die Sache dermassen -
zerredet und sich auch die Kritik kumulieren wirde, dass
am Schluss nichts mehr zu verwirklichen ware.

Es ist darum nach unserer Meinung notwendig, das wichti-
ge Anliegen der Schwerverkehrsabgabe getrennt zu be-
handeln und vorzuziehen. Herr Bundesrat Schiumpf hat in
der Kommission zutreffend ausgefiihrt, dass ein Vorziehen
der Schwerverkehrsabgabe die Verwirklichung der GVK
nicht hindere. Das ist auch deshalb richtig, weil es sich
jetzt um eine Verfassungsgrundlage handelt, welche durch
die nachfolgende Behandlung im Zweitrat — dann die
Volksabstimmung, dann der Gesetzentwurf -~ bis zum
Frahjahr 1981 noch geniigend Zeit lasst, um das Ganze
dann eben in das GVK-Projekt einzubauen, abzustimmen
und in die GVK zu integrieren.

Anders liegen die Dinge bei der Autobahnvignette. Hier
muss, zumindest einstweilen, die Berechtigung als fraglich
bezeichnet werden. Im Gegensatz zur Schwerverkehrsab-
gabe kann die Autobahnvignette weder auf sine Unterdek-
kung in der Strassenrechnung noch auf die Nationalstras-
senrechnung selber abgestiitzt werden. Unter den zurzeit
gegebenen Umstdnden ldsst sich deshalb die Einflihrung
der Autobahnvignette sachlich kaum vertreten.

Die sich im Rahmen der Konkretisierung der Schwerver-
kehrssteuer stellenden Probleme im einzelnen scheinen
dagegen relativ leicht 16sbar. Auf Gesetzesebene wird sich
insbesondere zum Beispiel eine Differenzierung zwischen
Grenzregionen und {ibrigen Landesteilen, zwischen in- und
ausldndischen Fahrzeugen finden lassen. Auch die admi-
nistrative Seite wird sich |6sen lassen, allenfalls zusam-
men mit den kantonalen Strassenverkehrsédmtern. Damit
diese Probleme aber angegangen werden kdnnen, missen
wir nun eine tragfdhige Verfassungsgrundiage schaffen.
Der Vorschlag des Bundesrates fiir einen neuen Artikel
36quater stellt eine solche Grundlage dar. Er gibt auch
den Direktbetroffenen die Gewissheit, dass sie nur fir die
bisher nicht gedeckten Kosten aufkommen solien. Es be-
steht keine Gefahr, dass aufgrund dieser Verfassungsnorm
eine neue Milchkuh mit unbegrenztem Ertrag geschaifen
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werden soll. Mir scheint, eine soiche massvolle Abgabe,
die nur eine Kostendeckung erreichen soll, also ein Privi-
leg abbauen will, sollte auch fiir die Direktbetroffenen
nicht allzu schmerzhaft sein. Sie solite insbesondere beim
Stimmbiirger auf Verstdndnis stossen. Die Mehrheit unse-
rer Fraktion wird aus diesen Griinden fiir Eintreten auf die
Vorlage und Zustimmung zum Vorschlag des Bundesrates
stimmen.

Ich empfehle thnen, ein Gleiches zu tun.

Dillier: Ais Mitglied der Kommissionsminderheit modchte
ich lhnen folgendes zu Gberlegen geben. Der Grundsatz
der Eigenwirtschaftlichkeit eines jeden Verkehrsmittels ist
sicher richtig. Jedes Verkehrsmittel soll seine Infrastruk-
turkosten selber tragen. Ob der Schwerverkehr auf der
Strasse dlesem Grundsatz geniigt, beantwortet sich nach
der sogenannten Strassenrechnung oder genauer nach
der Kategorienrechnung. Es gibt nun Umweltschiitzer, die
behaupten, der Grad der Eigenwirtschaftlichkeit des
Schwerverkehrs wére noch viel schlechter als nach dem
bekannten Ergebnis der offiziellen Strassenrechnung,
wenn man auch noch die sogenannten sozialen Unkosten
beriicksichtigen wiirde, namlich die Nachteile des Larms
und der Luftverschmutzung. Diese Argumentation ist aber
unhaltbar einseitig, denn wenn eine Bilanz der sozialen
Vor- und Nachteitle gemacht. werden wollte, so misste
auch beriicksichtigt werden, dass unser vielgestaltiges
Land mit seiner dezentralen Besiedelung ohne den
Schwerverkehr auf der Strasse gar nicht existieren konnte.
Denken wir an die Ziele der Raumplanung, die eindeutig
darin bestehen, ungesunde Bebauungen zu verhindern
und die besiedelten Taler lebensfdhig zu machen und zu
erhalten. Diese Ziele wéren mit dem schienengebundenen
Verkehr einfach nicht zu erreichen. Wir sind also ge-
rade siedlungspolitisch auf den Lastwagen unbedingt an-
gewiesen,

Ob die bisherige Strassenrechnung diese Tatsache geni-
gend beriicksichtigt, ist eine umstrittene Frage. Es fragt
sich namlich, ob es beisplelsweise richtig ist, die Kosten
der Gemeindestrassen, die in erster Linie der Erschlies-
sung von Sledlungsgeblet dienen, zu 70 Prozent dem
Strassenverkehr anzulasten. Wir kénnen diese Frage nicht
hiler In unserem Rate behandeln. ihre Nachprifung durch
neutrale Experten ist verlangt und zugesichert worden. Es
muss aber doch auffallen, dass wir in der Schweiz jetzt
schon, also vor der Einfihrung einer zusétzlichen Schwer-
verkehrsabgabe, mit Abstand die allergrosste Belastung
des Schwerverkehrs aufweisen. Unsere Abgaben an Fahr-
zeuggebihren und Treibstoffzdilen sind wesentlich hoher
als in Jjedem anderen Land, sogar erheblich hSher als die
Belastung in unserem Nachbarliand Oesterreich nach der
Einfihrung der dortigen Schwerverkehrssteuer. Anderseits
bilden wir in den einschrdnkenden Vorschriften beziglich
zugelassener Gewichte, der zeitlichen Begrenzungen und
der Limiten beziliglich Immissionen ebenfails eine Spitze.
Wir haben aiso mit Abstand die grosste fiskalische Bela-
stung und gleichzeitig die scharfsten Einschrankungen be-
ziiglich Wirtschaftlichkeit und zudem wegen der dezentra-
len Besiedlung des Landes eine unbedingte Abhangigkeit
von diesem Verkehrsmittel.

Das sind Tatsachen, die bei der Diskussion iber eine
neue Schwerverkehrsabgabe nicht iibersehen werden dir-
fen. Diese Tatsachen zeigen zum mindesten, dass die ge-
forderte Ueberprifung der Strassenrechnung nicht von der
Hand gewiesen werden kann. Die Befiirworter der soforti-
gen Einfithrung der Schwerverkehrsabgabe, ohne Riick-
sicht auf die Gbrigen Massnahmen der Gesamtverkehrs-
konzeption, erkldren beschwichtigend, dass ja nichts zu
befiirchten sei, wenn die Ueberpriifung der Strassenrech-
nung ergeben werde, dass diese Zweifel, die ich nun ge-
nannt habe, begriindet seien, Aber ebensogut kann und
muss gesagt werden, dass sich im Hinblick auf eine sol-
che Zwelfelssituation ein separater Abstimmungskampf
nicht rechtfertigt.

a

Ich habe ganz am Anfang gesagt, dass der Grundsatz der
Eigenwirtschaftlichkeit anerkannt werden miisse. Aber die
Gesamtverkehrskonzeption sagt mit Recht, dass diese fir
jedes Verkehrsmittel gelten miisse. Es geht nach den Er-
kenntnissen der Gesamtverkehrskonzeption nicht an, dass
wir den Schwerverkehr in die Zange nehmen, ohne dass
wir gleichzeitig die gegeniliber den Bahnen hinsichtlich
Eigenwirtschaftlichkeit vorgesehenen Massnahmen ver-
wirklichen. Der Grundsatz, dass fiir alle Verkehrsmittel
gleich lange Spiesse Im Wettbewerb hergestelit werden
missen — Kollege Stucki hat scebeén auch darauf hinge-
wiesen —, dieser Grundsatz ist einer der wichtigsten der
Gesamtverkehrskonzeption. Wenn nun die Schwerver-
kehrsabgabe vorgezogen wird, wird dieser Grundsatz ver-
letzt, denn die Defizite der Bahnen werden fiir diese Zeit
nicht von diesem Verkehrsmittel getragen werden.

Es wird nun aber gesagt, dass der Umwseltschutz, speziell
die Lage am Gotthard, und die finanzielle Lage des Bun-
des ein Vorziehen der Schwerverkehrsabgabe trotz all die-
sen Einwdnden rechtfertigen. Zur Lage am Gotthard Ist zu
sagen, dass dieses Mittel — die Schwerverkehrsabgabe -
ohnehin um einige Jahre zu spit kommen wiirde; denn bis
die Abstimmungen ber den neuen Verfassungsartikel -und
{ber das neue Gesetz, gegen das das Referendums im
Falle eines Vorziehens sicher kommen wiirde, durchge-
fiihrt wéiren, wiirde es im besten Fall noch zwei, drei Jahre
dauern. Uebrigens beweisen die richtigen Zahlen {iber den
Verkehr durch den neuen Gotthardtunnel, dass die pro-
phezeite Katastrophe gottiob nicht eingetreten ist. Erfah-
rungsgemadss ist der Mittwoch der am starksten mit Last-
fahrzeugverkehr belastete Wochentag. Der Anteil des
Schwerverkehrs machte am letzten Mittwoch, dem 19, Sep-
tember, 9,1 Prozent des gesamten Verkehrsaufkommens
durch den Gotthardtunnel aus. Wenn in der Presse héhers
Prozentzahlen zu lesen waren, so rithrt das daher, dass
die automatische Zahlung alle Fahrzeuge {iber -flinfeinhalb
Meter Linge registriert, so dass die Wohnanhénger, die
Motorboot- und Zeltanhdnger der Personenwagen in Ab-
zug zu bringen sind. Ein Anteil von 9,1 Prozent ist doch
sicher nichts Alarmierendes, das ein Ausscheren aus der
Gesamtverkehrskonzeption rechtfertigen wiirde.

Es kommt hinzu, dass der Prasident der Generaldirektion
der SBB am Hearing vor der Kommission unseres Rates
erklaren musste, dass wegen der leidigen Streiksituation
und wegen bahntechnischer Engpésse in Italien einstwei-
len gar nicht zusétzliche Kapazitdaten auf den Schienenver-
kehr nach ltalien verlegt werden kdnnten. Die Lage am
Gotthard kann daher im Ernst nicht als Rechtfertigung fir
ein Vorziehen der Schwerverkehrsabgabe dienen. .

Es bleibt noch das finanzpolitische Argument. Einerseits
ist dagegen einzuwenden, dass dleses Argument mit dem
Verursacherprinzip nichts zu tun hat, auf das die Schwer-
verkehrsabgabe ja abzustlitzen wére. Anderseits ist zu sa-
gen, dass die finanzpolitische Reihenfolge doch lauten
muss: Zuerst die Durchfiihrung der Sparmassnahmen, die
das Parlament bereits beschlossen hat, dann die Bereini-
gung der direkten Bundessteusr und der Warenumsatz-
steuer, wo ja eine Dringlichkeit besteht wegen der in der
Verfassung enthaltenen Befristung, und erst an dritter
Stelle die Einflihrung allfalliger zusatzlicher Steuern.

Wenn etwas vorgezogen werden sollte, so wire dies die
alifdllige Einfihrung der Vignette. Nach den publizierten
Vorschldgen der Gesamtverkehrskommission fiir neue Ver-
fassungsartikel ber den Verkehr wére die Einfithrung der
Vignette auf dem Gesetzeswege mdoglich, aber aus der
Botschaft des Bundesrates ist ersichtlich, dass bei der
Gesamtverkehrskonzeption nicht an diese Finanzierungs-
pldne gedacht ist. Man mag zu dieser Frage so oder so
eingestellt sein; in weiten Kreisen des Volkes wird immer
wieder — vor allem im Blick auf die vielen ausléndischen
Autos, die unser Land durchfahren — nach der Einflihrung
dieser Finanzquelle gerufen. Es ware wohl sinnvoll, diese
Frage dem Volk zum Entscheid vorzulegen, damit sie so
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oder so, durch Annahme oder durch Ablehnung, eine Erle-
digung erfahre. Es ist zu bedauern, dass sich die Kommis-
sion mit dieser Frage nicht richtig auseinandergesetzt hat.
Als ich a!s Kommissionsmitglied um 13.40 Uhr mit knurren-
dem Magen den Antrag stellte, dle Kommission solle nach
einer Mittagspause oder an einem folgenden Tage noch-
mals zusammenkommen, um diese Frage ernsthaft zu dis-
kutleren, wurde dieser Antrag ein Opfer der Uebermidung.
Es ist unsympathisch, das hier erwdhnen zu milssen. Aber
die Tatsache selber ist noch unsympathischer. Wenn also
etwas vorzuziehen wdére, so wére es die Abkldrung, ob das
Volk nun die Vignette will oder nicht. Auf keinen Fall ist es
gerechtfertigt, die Schwerverkehrsabgabe vorzuziehen;
ganz besonders nicht, da die Botschaft iiber dis Gesamt-
verkehrskonzeption auf die {berndchste Session bereits
zugesichert und zu erwarten Ist.

lch ersuche Sie daher, dem Kommissionsminderheits-
antrag zuzustimmen.

Affolter: Ich mdchte eigentiich nichts wiederholen, was
seitens der Minderheit, zu der ich mich zdhle, zum Riick-
weisungsantrag schon ausgefiithrt wurde. Mich beschéfti-
gen bel der ganzen Sache, wie Herrn Stucki, vor allem die
Zusammenhinge der heutigen Vorlage (und tiberhaupt der
Strassenabgaben) mit der GVK. ich komme allerdings zu
etwas anderen Schliissen als Herr Stucki. Mir scheint es
hier eindeutige Widerspriiche zu geben. Dass die Erfas-
sung des Schwerverkehrs in engem ursachlichen Zusam-
menhang mit der GVK steht, dies stelit wohl niemand in
Abrede, Ebenso unbestritten und bekannt ist, das die GVK
als zentralen Bestandteil die Bildung von zwei Verkehrs-
fonds vorsieht. Dieses Modell hat man bis jetzt nicht auf-
gegeben. Der Fonds fiir den privaten Verkehr ist fir die
Deckung der Aufwendungen des Bundes fiir das Strassen-
netz von nationaler Bedeutung und fiir die Lastenaus-
gleichszahiungen an die Kantone fiir die Strassenkosten
bestimmt. Er soll nach diesen Vorstellungen durch Abga-
ben auf den Treibstoffen und aus dem Bundesanteil
zweckgebundener Strassenben(itzungsgebiihren gesplesen
werden.

Die Botschaft des Bundesrates sagt nun auf Seite 16
selbst, dass die Verfassungsvorschldge der GVK die Erhe-
bung von Beniitzungsgebilhren fir die Deckung der Infra-
strukturkosten der Strasse. vorsehen werden, womit die
Vignette wie auch die Schwerverkehrsabgabe ihre verfas-
sungsrechtliche Grundlage erhalten wiirden. Textvorschis-
ge hiefiir liegen vor (Artikel 36bis Absatz 2 der GVK-Vor-
schldge) und werden zum Teil gegenwdértig noch Uberar-
beitet. (Ilch verweise auf den Schiussbericht der GVK-
Kommission Seite 301ff.) Und hier ist nun wohl doch die
Frage berechtigt, wieso man nicht einer Formulierung den
Vorzug geben kdnnte, und sie auch finden wiirde, die sich
erstens einmal In die GVK-Verkehrsartikel der Bundesver-
fassung nahtlos einfiigt und zweitens {iber die Erfassung
des Schwerverkehrs hinaus dem Bund ganz allgemein ver-
fassungsrechtlich die Erhebung von Strassenbenlitzungs-
abgaben ermdglichen wiirde — und damit auch die Einfih-
rung der Vignette. Die Forderung nach einer GVK-gerech-
ten Verfassungsgrundlage - insbesondere der fugenlose
Einbau in dieses GVK-Gebdude — wird mit dem heute zur
Diskussion stehenden Verfassungsartikel nicht erfilit, im
Gegensatz zu dem, was uns gesagt worden ist. Und es
stellt sich doch wahrhaftig die Frage, ob wir uns hier nicht
auf ein, veritables Hornberger Schiessen einlassen, das
heisst, ob der heutige Vorschlag, falls so beschlos-
sen, nicht wieder zugunsten einer GVK-gerechien Formu-
lierung zuriickgezogen werden muss. Es scheint mir auch,
es werde nicht ganz mit offenen Karten gespielt. Herr Alois
Hdrlimann sprach in der letzten Kommissionssitzung noch
von zwei neuen Verfassungsartikeln, die im Rohentwurf
vorldgen; hieriiber wurde nichts bekannt, obschon solche
Entwiirfe uns heute eigentlich ausserordentlich interessie-
ren miissten. Fest steht hingegen,’dass man in der GVK-
Vorbersitung um die ungeliebte Vignettenfrage wie die

Katze um den heissen Brei herumgeht. Die Riickweisung
an den Bundesrat, wie es die Minderheit vorschldgt, miiss-
te jedenfalls mit dem Auftrag verbunden sein, zu priifen,
ob nicht der hier vorgeschlagene Verfassungsartike! Gber
die Schwerverkehrsabgabe in elner neuen Verfassungsbe-
stimmung aufgehen sollte, die dem Bund generell die Er-
hebung von Strassenbeniitzungsgeblhren ermdglicht und
damit auch Schwerverkehrsabgabe und Vignette verfas-
sungsrechtlich abdecken wiirde.

Und hier komme ich nun zu einem zweiten gewichtigen
Grund - Herr Dillier hat davon schon gesprochen —, der
mich die Rilckweisung der Vorlage an den Bundesrat be-
fiirworten lasst. Ich bin Vignettenbefirworter. lch stehe
dazu und habe auch den Antrag eingebracht, der unter
Umstdnden nachher noch zur Diskussion stehen wird,
nédmlich einen weiteren Verfassungsartikel betreffend
Autobahnvignette einzufiithren. Einiges, was fir diesen Falt
zu sagen sein wird, muss ich hier schon anbringen; es
gehort in diesen Zusammenhang. Herr Stucki hat bereits
vorhin auf die parlamentarische Vorgeschichte der ganzen
Sache hingewiesen. Der Nationairat hat vor zwel Jahren
zwei Bundesbeschliisse angenommen, némlich tber die
Einfihrung einer Autobahnvignette und einer Schwerver-
kehrsabgabe. Das Unikum bestand darin, dass die Volks-
kammer weder eine bundesrdtliche Botschaft zu dieser
Materie in Hénden hatte noch dass ein Vernehmlassungs-
verfahren durchgefithrt worden wére. Der Standerat — ein-
gedenk seiner Rolle als juristisches Gewissen — erhob den
Mahnfinger, buchstabierte zurlick und verweigerte mit 20
zu 9 Stimmen Eintreten auf beide Vorlagen, einzig deswe-
gen, weil die Abkldrungen als nicht genigend erachtet
und das Fehlen eingehender Behandlung in einer vorbera-
tenden Kommission bemingelt wurden. Die Meinung der
Finanzkommission — damals vertreten durch ihren Prési-
denten Hofmann — drang durch, wonach anzustreben sei,
Vignette und Schwerverkehrssteuer, abgestimmt auf die
GVK, dem Voike in getrennten Abstimmungen zu unter-
breiten, Es kam dann zur bekannten Motion des Stdndera-
tes; das Resultat liegt heute zum Teil mit der Vorlage iiber
die Schwerverkehrsabgabe vor.

Sie kennen die Meinung des Bundesrates, der vorschidgt,
es sei zurzeit auf einen Verfassungsartikel betreffend
Autobahnvigneite zu verzichten. Sie kennen auch die
Griinde, die dafiir angefiihrt worden sind: Deckung der
Nationalstrassenkosten sichergestellt, schwierige Durch-
tihrbarkeit, knapp ablehnende Mehrheit der Kantone und
Parteien in der Vernehmlassung. Herr Dillier hat vorhin
schon erwahnt, unsere Kommission habe beschlossen,
diesem Vorschlag des Bundesrates zu folgen; aber wie:
die Diskussion nahm keine fiinf Minuten in Anspruch. Man
hat sich mit der Vignettenfrage materiell iberhaupt nicht
und, was in meinen Augen schlimmer ist, mit den Griin-
den, die den derzeitigen Verzicht auf die Erhebung von
Beniitzungsgeblihren auf Nationalstrassen rechtfertigen
sollen, héchst summarisch auseinandergesetzt. Das einzi-
ge Votum in diesem Zusammenhang kam von Herrn Kolle-
ge Muheim, der die politische Tunlichkeit einer Be-
schriankung auf die Schwerverkehrsabgabe herausstelite.

Vor nur zwel Jahren hat der Standerat das Fehlen einer
eingehenden Behandlung der Vignettenfrage durch eine
vorberatende Kommission beméngelt und dem Nationalrat
eine Lektion erteilt. :

Heute sind wir im Begriff, uns den gleichen Vorwurf einzu-
handeln, namlich den der mangeinden Grindlichkelt. Er
diirfte um so schwerer wiegen, als mit der Eréffnung der
grossen nationalen Bauwerke Gotthardtunnel, Seelisberg-
achse usw. die offentliche Diskussion {ber Beniitzungs-
gebiihren fiir Nationalstrassen wieder neu und vehement
aufgeflammt ist und bald jeden helvetischen Stammtisch
bewegt und beschéftigt. Dazu stehen Volksinitiativen {ber
Tunnelgebihren im Raum, zum Beispiel der CVP Aargau,
u.a. m. Kurz, es scheint auch mir, dass es nun nachgera-
de an der Zeit sei, diese seit mehr als einem Jahrzehnt
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anstehende Frage nicht mehr ldnger vor uns herzuschie-
ben, sondern auf diese oder jene Art einmal dem Volk zum
Entscheid vorzulegen.

Wenn Sie dem Riickweisungsantrag Debétaz folgen, hai-
ten Sie dem Bundesrat die Mdglichkeit offen, immer im
Rahmen der GVK, dem Parlament und Volk zwei getrennte
Verfassungsartikel vorzulegen oder halt doch eine einhseit-
liche Verfassungsgrundlage zur Erhebung von Strassenbe-
niitzungsabgaben mit Abdeckung sowohl von Vignette wie
Schwerverkehrsabgabe zu schaffen. Gegen das allfallige
Vorzishen eines solchen umfassenden Verfassungsartikels
wére viel weniger einzuwenden als gegen diesen Einzel-
durchmarsch mit der Schwerverkehrsabgabe. Ich behaup-
te, eine solche ganzheitiiche Lésung bdte auch referen-
dumspolitisch bedeutend weniger Schwierigkeiten als al-
les, was wir Jetzt vorweg dem harschen Wind von enga-
glerten und enraglerten interessenvertretern aussetzen.

Ich komme zum Schluss. Ich kann Herrn Dillier beruhigen.
Falls Eintreten auf die Schwerverkehrsabgabe beschlossen
und die Vorlage vom Stdnderat angenommen werden soll-
te, werde ich Sle aufgrund des seingebrachten. Antrages
nochmals mit der Vignettenfrage behelligen miissen. ich
werde allerdings auch dannzumal Rickweisung an die
Kommission zur vertieften Behandlung einzig dieses Fra-
genkomplexes beantragen, um dem Plenum, eine Vignet-
tendiskussion” quasi aus dem hohlen Bauch heraus zu er-
sparen.

Cavelty: Bei der Vorbereitung des hsutigen Geschaftes
habe ich versucht, mir zu vergegenwdrtigen, was iiber die
Autobahnvignette und die Schwerverkehrsabgabe im Jahre
1978 gesagt wurde. Sie erinnern sich daran, dass der Na-
tionalrat damals im Zuge der Bundesfinanzreform beschlos-
sen hatte, sowohl eine Vignette als auch eine Schwerver-
kehrssteuer einzufihren. Der Standerat beschloss in der
Folge, auf diese Geschéfte im Rahmen der Bundesfinanz-

reform nicht einzutreten. Beide Réte hiessen {bereinstim-.

mend eine Motion gut, die den Bundesrat verpflichtete, ein
Vernehmiassungsverfahren durchzufiihren und den Réten
bis Ende 1979 entsprechende Botschaften zu unterbreiten.
Interessant war bei der damaligen Diskussion, dass sich
praktisch niemand gegen eine Schwerverkehrsabgabe als
solche &usserte und nur sehr wenige gegen die Vignette.
Was zu den damaligen Beschlissen fiihrte, war die Ueber-
legung, dass eine Verquickung der Verkehrsabgaben mit
der Finanzreform letztere abstimmungspolitisch gefahrde.
Die Stimmen von damals, zum Beispiel jene von Herrn
Kollega Zumbiihl, blieben ungehdrt, die das Gegenteil be-
haupteten: namlich, dass das Volk der Finanzvorlage
leichter zustimme, wenn es sehe, dass man das Geld auf
der Strasse nicht liegen lasse. Nun, Sie kennen das Ergeb-
nis der damaligen Abstimmungen. Sicher ist, dass das
Schicksal der Finanzvorlagen von damals mit den Ver-
kehrsabgaben nicht schlimmer hétte sein kdnnen, als die
Wirklichkeit zeigte.

Auffallende Parallelen bestehen auch heute. Kaum jemand
spricht sich gegen die Schwerverkehrsabgabe als solche
aus, well sie als gerechtfertigt ausgewiesen wird. Die Ein-
winde kommen aber wiederum aus der Ueberlegung, es
sel der falsche Moment dafir da. Zunéchst sei die Verlédn-
gerung der Finanzordnung unter Dach zu bringen, und
sodann seien die Verkehrsabgaben nur im Rahmen des
Gesamtverkehrskonzeptes zu behandeln. )
Was den Einwand der Finanzordnung betrifft, verweise ich
auf die Erfahrungen aus dem Jahre 1979. Wer weiss, ob
die damalige Ordnung nicht angenommen worden wire,
wenn man das Geld nicht auf der Strasse hitte liegen las-
sen? Denn im damaligen Abstimmungskampf, Sie erinnern
sich daran, war auf jeden Fall, wie iibrigens auch heute, in
jeder Versammiung von den Verkehrsabgaben die Rede,
die man im Ausland schon [dngst ohne Murren bezahle
und die man doch endlich auch bel uns einfihren mdge.

Aus dieser Warte betrachte ich daher die Verkehrsabga-
ben als Abstimmungshilfe fiir die Finanzordnung und nicht

{4

als eine Behinderung. Dies gilt vor allem fir die Schwer-
verkehrsabgabe, die von den méchtigen Automobilverban-
den bekanntlich ja toleriert wird. Selbst aber wenn man
gegenteiliger Meinung ist, kommt die Schwerverkehrsab-
gabe mit aller Sicherheit nicht mit der Finanzordnung ins
Gehege, denn die Finanzordnung muss bis im Frihjahr
1981 unter Dach und Fach sein, derweil die Schwerver-
kehrsabgabe In dieser Zeit mit aller Sicherheit noch bei
den Riten liegt. Fir alifdllige Zweifler mdchte ich dlesen
Fahrplan gerne durch Herrn Bundesrat Schliumpf bestati-
gen lassen, nimiich dass die Schwerverkehrsabgabe erst
nach der Finanzordnung zur Abstimmung gebracht werden
soll.

Bleibt also noch der Einwand der Gesamtverkehrskonzep-
tion, aus der angeblich keine einzelnen Teile vorwegge-
nommen werden diirfen. Hier missen wir aufpassen, dass
wir den wortgewaltigen Schépfern der Gesamtverkehrs-
konzeption nicht erliegen. Natlrlich mdchten diese ihr
Werk als leuchtende Einheit sehen, als Krone, von der
kein Stein fallen darf. Aber wo in der politischen Wirklich-
keit gab und gibt es solche Konzeptionen, solche errati-
schen Bldcke als Monumente weitsichtiger Planung?

Die polltische Wirklichkeit bei uns ist jene der kleinen
Schritte. Damit soll keineswegs gesagt sein, dass Gesamt-
konzeptionen falsch oder wertlos seien. Im Gegenteil: der
Wert der Gesamtkonzeptionen liegt gerade darin, dass
einzelne kleine Schritte in der richtigen Richtung ermdég-
licht werden, dass man auch mit kieinen Wirfen innerhalb
des grossen Rahmens bleibt. Dass man mit der Gesamt-
verkehrskonzeption genau dies wolite, geht schon aus
dem entsprechenden Auftrag des Bundesrates vom 19. Ja-
nuar 1972 an die Gesamtverkehrskommission hervor. In
diesem Auftrag hiess es unter Buchstabe f: «Das Ver-
kehrssystem soll sowohl als Ganzes konzipiert sein als
auch in einzelne detailllert darzustellende, funktionsfahige
Telle zerlegt werden konnen, die nach festzulegenden
Prioritdten im Rahmen der fdderalistischen Referendums-
demokratie etappenweise realisierbar sind.» Soweit der
wortliche Auftrag an die damalige Kommission.

Fir diese Auffassung kann ich sogar einen Hilrlimann als
Zeugen anrufen; zwar nicht Herrn Alois, aber immerhin
Herrn Bundesrat Hlrlimann, Gber dessen Ausfiihrungen
das stdnderétliche Kommissionsprotokoll vom 4. Juli 1977
folgendes festhélt: «Dagegen geht der bundesrétliche
Sprecher mit vielen Votanten darin einlg, dass es hinsicht-
lich der Art der Durchfilhrung der Gesamtverkehrskonzep-
tion, wie auch der Aufgabenteilung zwischen Bund und
Kantonen falsch wéare zu glauben, diess Probleme kdnnten
in einem Guss und von heute auf morgen geldst werden.
Das wird am konkreten Beispiel vielleicht sehr pragma-
tisch und in Etappen erfolgen.» Soweit Bundssrat Hirli-
mann.

Und hier noch ein welterer unverdéchtiger Zeuge: Bei der
Beratung der Verkehrsabgaben im Rahmen der Finanzord-
nung im Jahre 1978 erkldrte der damalige Kommissions-
prasident Hofmann wortlich hier im Rat: «Es soll keines-
wegs gesagt sein, dass mit Vignette und Schwerverkehrs-
steuer zugewartet werden muss bis zur abschliessenden
Behandlung der GVK. Es besteht aber ein materielier und
innerer Zusammenhang, der nicht auseinandergerissen
werden darf. Er muss gewahrt bleiben. Die beiden
Verkehrssteuern miissen auf die Gesamtverkehrskonzep-
tion abgestimmt sein.» Soweit der damalige Kommissions-~
prasident Hofmann.

Niemand kann nun bestreiten, auch Herr Alois Harlimann
nicht, dass die Vorlage von heute auf die Gesamtverkehrs-
konzeption abgestimmt ist, ja dass die heutige Behandlung
bloss ein Vorziehen der spateren Beratung innerhalb der
GVK bedeutet. Was daran unrichtig sein soll, vermag ich
nicht sinzusehen; denn auch eine Beratung innerhalb der
Gesamtverkehrskonzeption miisste einzeln_erfoigen. Eine
Beratung und Verabschiedung des ganzen Paketes, ohne
es iiberhaupt aufzuschniiren, wére filir mich undenkbar.
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Und auch eine Volksabstimmung {iber ein ganzes und un-
gedffnetes Paket wire doch unmdglich. Es wiirde ja dbri-
gens auch gegen das Prinzip der Einheit der Materie ver-
stossen. So kommissionsglaubig wird das Volk auch in ein
paar Jahren nicht sein, dass es ganze Brocken ohne zu
kauen verdauen wirde. Ein Vorzishen der Verkehrsabga-
ben und damit ein Eintreten auf die heutige Vorlage wiirde
aber nicht nur materiell der Gesamtverkehrskonzeption
nicht schaden, sondern kdnnte unter Umstédnden als eine
Teilbehandlung betrachtet werden. Sofern das optimisti-
sche Programm des Bundesrates betreffend die Behand-
lung der Gesamtverkehrskonzeption In den Réten zutrifft,
wire die heutige Vorlage immer noch in der Beratung,
wenn die Gesamtverkehrskonzeption zur Behandiung kéa-
me. Dann kdnnte man eventuell die beiden Vorlagen noch
vereinigen, wenn sich kein entsprechendes Bediirinis zei-
gen solite. Hier kann ich auf weitere Ausfiihrungen zu die-
sem Punkt verzichten unter Hinweis auf die treffenden
Darlegungen von Herrn Kollega Stucki. Aus meiner Sicht
ergibt sich alles in allem der Schluss, dass nichts gegen
ein heutiges Eintreten und gegen eine Gutheissung der
Vorlage spricht. Was dafiir spricht, sind finanzpolitische
und verkehrspolitische Erwdgungen, wie sie in der Bot-
schaft und im Eintretensreferat unseres Prasidenten ge-
schildert wurden. Warum sollen wir zulassen, dass die
Schweiz zum Gratistransitland Europas wird, dass unsere
Bevdlkerung unter schweren immissionen leldet und dass
unsere Bahnen immer grdssere Defizite machen?

Damit méchte ich die Zielrichtung der Verkehrsabgaben
aus meiner Sicht fixieren. Anvisiert sollen vor allem jene
sein, die unser Land als reines Gratisdurchfahriland be-
niitzen, sel es mit Lastenzligen oder mit Personenwagen.
Die Verkehrsabgaben diirfen aber nicht diskriminierend
wirken; deshalb miissen alle Motorfahrzeughaiter erfasst
werden. Wichtig ist aber, Mittel und Wege zu finden, um
den berechtigten Unterschieden Rechnung zu tragen. Dies
wird dann Sache des Gesetzes sein. Die Botschaft ver-
sucht auf Selte 68, sinige allgemeine Linien festzulegen,
die das- Gesetz betreffend die Schwerverkehrsabgaben
vorsehen solite, so die Ausnahmen fiir Arbeitsmaschinen,
Traktoren, Fahrzeuge der Ooffentlichen Dienste und Auto-
busse des Offentlichen Linienverkehrs. Hier méchte ich
noch einige weitere Vorbehalte anbringen, vor allem zu-
gunsten von bahnlosen Talschaften, aber auch zugunsten
des Nahverkehrs. Ein wichtiger Sinn der Schwerverkehrs-
abgabe ist es, der Bahn jene Transporte zuzufiihren, die
sie besser und rationeller ausfiihren kann. Hier muss ich
Kollega Diltier erganzen, wenn er ausfilhrte, die Bahn kon-
ne heute nicht mehr Schwerverkehr schlucken. Es muss
noch gesagt werden, dass der Létschberg ausgebaut und
die Strecke Luino verstdrkt wird, so dass eine Vergrdsse-
rung der Kapazitaten in nachster Zukunft gegeben ist.

Das auszuarbeitende Gesetz aber muss unbedingt Kaute-
len einbauen, um den bahniosen Talschaften und ihren
Anliegen gerecht zu werden. Auch ist es nicht damit ge-
tan, nur Autobusse des 6ffentlichen Linienverkehrs von der
Schwerverkehrsabgabe zu befreien. Auch private Autobus-
se haben durchaus ihre gemeinwirtschaftliche Funktion,
etwa wenn sie Geblete wie Pésse usw. befahren, die man
mit der Bahn nicht erreichen kann. Anderseits ist es
durchaus denkbar, dass Fahrzeuge des &ffentlichen Ver-
kehrs, zum Beispiel Postautos, zu Fahrten eingesetzt wer-
den, die ausserhalb einer sinnvollen Aufgabenteilung zwi-
schen Strasse und Bahn liegen. Fiir solche Félle wére
eine privilegierte Behandlung der Postautos nicht berech-
tigt. Auf jeden Fall darf die Schwerverkehrsabgabe nicht
zum Mittel werden, um eine gesunde Konkurrenz zwischen
Post- und privaten Autobussen auszuschalten. Dies alles
aber spricht nach meiner Meinung nicht gegen eine
Schwerverkehrsabgabe in der Bundesverfassung, sondern
dies alles muss einfach im entsprechenden Gesetz — das
ja sowieso erlassen werden muss — beachtet werden. Bei
der Beratung des Gesetzes wire ich dann in diesen Punk-
ten auf der Seite von Herrn Dillier, und, wie ich Herrn
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Bundesrat Schlumpf kenne, wird auch er sehr grosses
Verstdndnis fir diese Anliegen haben.

Noch ein Wort zur Frage Schwerverkehrsabgabe allein
oder verbunden mit der Vignette. Grundsétzlich bin ich fir
beide Verkehrsabgaben, wobei ich aber bei der Vignette
postuliers, dass deren Erlés fir alle Strassen, nicht nur fir
die Nationalstrassen, verwendet werden soll. Im gegebensn
Augenblick werde ich einen entsprechenden Antrag be-
griinden. Der Antrag ist verteilt. Obwohl ich fiir beide Ab-
gaben bin, neige ich dazu, dem Bundesrat zuzustimmen

und im vorliegenden Verfahren nur filr die Schwerver-

kehrsabgabe zu votieren. Ich komme zu diesem Schiuss
aus rein praktischen Griinden: einmal ist die Schwerver-
kehrsabgabe von grdsserer Dringlichkeit, da sie den
auslandischen Schwerverkshr durch unsere Tunnels
San Bernardino und Gotthard eindammen soll. Dieses Pro-
blem solite lieber heute als erst morgen geldst werden.
Sodann ist die Schwerverkehrsabgabe noch ein Grad be-
rechtigter als die Vignette, weil sie dazu dient, nicht ge-
deckte Kosten dieser Motorfahrzeugkategorie zu bezahlen.
Sie beruht demnach auf dem Verursacherprinzip, wahrend
die Vignette eine reine Fiskalabgabe Ist. Die Einfihrung
der Vignette bedarf weitaus gr8sserer Vorbereitungen und
Umtriebe, zumal sie von den Automobilverbdnden heftig
bekampft wird. Hangt man die Vignette mit der relativ ein-
fach einzufiihrenden Schwerverkehrsabgabe zusammen,
wird die Behandlung der ganzen Angelegenheit noch lan-
ge hinausgezdgert, und wir haben nichts als dberlastete
Gotthard- und San-Bernardino-Routen und das Loch in
der Kasse des Bundes.

Ohne jemanden konkret zu verddchtigen — Anwesende
sind sowieso ausgenommen —, muss ich doch sagen, dass
ich den Eindruck habe, einige Beflirworter der Vignette
verfolgten hier mit ihrem Antrag einen Nebenzweck, ndm-
lich die Schwerverkehrsabgaben zu verzdgern. Wie ich
Herrn Affolter heute verstanden habe, will er nun {iber
seinen eigenen Antrag, den er verteilen liess, hinaus, und
wiinscht nun einen ailgemeinen Abgabeartikel, beinhaltend
Vignette und Schwerverkehrssteuern, womit die dadurch
bewirkte Verzdgerung offensichtlich wird. Wenn Herr Affol-
ter Gbrigens die heutige Situation mit jener vor zwei Jah-
ren gleichsetzt, so irrt er sich meiner Meinung noch. Da-
mals wurden die Vorlagen vor allem deshalb abgelehnt —
man kann es im Protokoll nachiesen —, weil kein Vernehm-
lassungsverfahren vorlag. Heute ist alles da, was es
braucht, um die Dinge ordnungsgeméass zu behandeln und
zu verabschieden. Aus der einfachen Ueberlegung — damit
komme ich zum Schluss — lieber den Spatz in der Hand
als die Taube auf dem Dach, méchte ich mich daher hier
auf die blosse Schwerverkehrsabgabe beschrénken, ohne
die Vignette flir die Gesamtverkehrskonzeption aus den
Augen und aus der Zielrichtung zu verlieren. Ich bin also
far Eintreten und Gutheissung im Sinne der Kommissions-
mehrheit,

M. Stefani: Le message du Conseil fédéral, qui propose
d’adopter une modification constitutionnelle concernant
instauration d'une redevance sur le trafic des poids
lourds et renvoie, par contre, les décisions sur [article
constitutionnel relatif a {'introduction de la vignette auto-
routiére & I'examen des recommandations de la concep-
tion globale suisse des transports, donne une suite partiel-
le & la motion adoptée par les deux conseils en 1978, lors
des délibérations sur la réforme des finances fédérales. [l
ne fait aucun doute que la mesure prévue trouve sa moti-
vation essentielle dans la situation financidre de la Confé-
dération puisque les déséquilibres du compte routier n’a-
vaient dérangé personne au temps de la haute conjonctu-
re. La redevance, telle qu'on entend {'adopter, devrait pro-
curer un produit net d’'environ 350 millions de francs par
an, dont 105 millions de francs iralent & la Confédération
et 245 aux cantons, & la condition toutefois, d'aprés e
message, que la Confédération soit déchargée d’autres
t&ches dans une mesure comparable. Ceci revient a dire
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que la courtoisie se borne a4 des compliments et qu'en
effet 1a Confédération seule va bénéficier de la totalité des
recettes.

Les effets économiques de la perception de la redevance
sont évalués, pour 'ensemble de la Suisse, & moins de 0,2
pour cent du coldt des biens et des prestations et sont
considérés comme sans conséquence pour {'industrie et le
commerce du pays. On peut mettre en doute les prévi-
sions des résultats financiers de la taxe, les éléments du
compte financler, I'incidence de la mesure sur I'économie,
mais nous n'avons pas d’élément pour opposer des résul-
tats autres et mellleurs aux chiffres énoncés dans le mes-
sage de fagon apolitique. Cela n'est pas essentiel, & mes
yeux, les difficultés que I'on pourrait rencontrer, dans les
rapports internationaux, ne vont sGrement pas étre sous-
estimées et seront certainement é&valuédes correctement
lors de I'élaboration du projet de iol. . .

Ce qui ne nous parait pas acceptable — et icl je parle éga-
lement au nom de mon collégue tessinois — c’est que le
message, tout en admettant qu’'une redevance liée aux
prestations (telle qu'on la prévoit) frappe davantage le tra-
fic a grande distance que le trafic local, ne considére au-
cunement les conséquences graves qu'aurait la redevance
pour les régions périphériques si elle était percue d’'aprés
les données que l'on se propose d'adopter. Il est vrai que
le systéme de talcul de la taxe va faire l'objet de discus-
sions lors de |'examen de la lol, mais I'acceptation du pro-
jet d'article constitutionnel, faite a la lumiére des éléments
d'un projet de lol clairement défini, laisse peu de chances
et de place aux modifications futures.

Personellement, Je suis favorable & une redevance sur les
poids lourds et méme & une vignette autoroutiére si les
deux mesures ne débouchent pas sur une discrimination
entre les régions du pays. Or, la taxe que I'on entend ins-
tituer altére et aggrave le pouvoir concurrentiel de I'indus-
trie, de [lagriculture et du commerce de ces régions.
Pour notre canton, le probléme des transports est d'impor-
tance vitale et ['histoire nous enseigne que toutes les re-
vendications tessinoises, dans le domaine économique,
ont eu comme but principal celui de rapprocher notre pro-
duction et la consommation des marchés suisses. Cette
régle constitue une composante des prix de production et
de vente que I'on ne peut pas négliger. D’aprés 'enquéte
conduite par la Chambre de commerce et de I'Industrie,
I'augmentation du colt du transport dans les différentes
branches économiques du canton atteint en moyenne 20
pour cent, ce qui se traduit par exemple, pour un véhicule
de 15 tonnes destiné au transport de marchandises en
Allemagne, par un impdt de 300 francs par voyage pour le
parcours en Suisse. Ce résultat découle non seulement de
'élément. distance qui nous est défavorable, mais égale-
ment du fait que les types de véhicules qu’'on doit engager
pour ce transport sont plus lourdement imposés que ceux
employés normalement pour des parcours plus courts.
Bref, on n’aurait pas pu élaborer une méthode de calcul
plus défavorable aux zones excentriques. Lorsqu’on péné-
tre dans la chair de I'économie d'un canton, puisque cette
imposition ne limite pas ses effets & I'épiderme, on ne
peut pas réduire 'opération au simple équilibre arithméti-
que du compte routier. On connait déja les effets de la
saine concurrence entre les modes de transport dont par-
le le message. En effet, les Chemins de fer fédéraux vers
lesquels devrait affluer un plus grand volume de transport,
sans que la garantie soit donnée qu’ils pourront faire face
aux tdches nouvelles, d'aprés les déclarations en commis-
sion de M. Desponds, président de la Direction générale,
envisagent aussi une augmentation semblable des tarifs.
Or, personne ne peut ignorer les aspects politiques
du probléme et ces considérations ne peuvent 8tre faites
qu'en ramenant la discussion sur I'introduction de la rede-
vance dans son cadre naturel, qui est I'examen des propo-
sitions dérivées de la conception globale des transports.
Pour le canton du Tessin, ol I'ouverture du tunnel routier
du St-Gothard a constitué I'aspiration de toute une géné-
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ration désireuse d'intensifier les échanges. politiques et
culturels d'abord, mais aussi économiques, avec I'intérisur
de la Suisse, les augmentations des tarifs pour les trans-
ports par route et par rail représenteraient une grave dé-
ception. Au lisu de nous rapprocher des marchés suisses,
on nous repousse tout & coup encore plus loin.

Pour toutes ces ralsons essentielles, que l'on pourrait
aisément enrichir d’'exemples et d’argumentations, je vote-
rai pour le renvoi du projet au Conseil fédéral, selon la
proposition de la minorité.

Muhelm: Nur drei Punkte, die ich hier hervorheben mdch-
te.

Erstens: Wir sprechen von einer teilweise ungedeckten
Strassenrechnung. Die Strassenrechnung ist aber aus zwei
Quellen gedeckt: Aus den Abgaben der Beniitzer und aus
den Abgaben des Steuerpflichtigen. Wir miissen einmal
daran denken, dass aus Einkommen und Vermdgen, aus
Kapitalerirag und unternehmerischem Kapital Gelder ver-
wendet werden, um die Strassenrechnung zu finanzieren.
Wer bezahlt diese Steuern? Es ist einmal der Bund; er hat
{iber Jahre hinweg - und das vergessen viele — etwa 1,2
Milliarden aus allgemeinen Staatsmitteln in die Strassen-
rechnung einbezahlt. (Lesen Sle das im Anhang 6 der bun-
desrédtlichen Botschaft) Es sind dann aber besonders die
Kantone und ihre Steuerzahler, welche die ungedeckte
Strassenrechnung berappen. Wer sind denn diese Leute?’
Es sind jene, die nicht selbst unbedingt die Strassen be-
niitzen, sondern Uber ihre Steuern andern Beniitzern das
«Leben» erleichtern. Mit Bezug auf den Schwerverkehr
heisst dies im Klartext, dass die Unterdeckung des
Schwerverkehrs glattweg durch die Steuerpflichtigen der
Kantone berappt wird. Ist diese Situation richtig? Nein,
finanzpolitisch véllig falsch, denn es gilt doch der Grund-
satz — anerkannt durch alle Wissenschaft und Praxis —,
dass die Beniitzerabgaben -~ auch Kausalabgaben oder
das Verursacherprinzip genannt — im &ffentlichen Gemein-
wesen Geltung haben sollen. Es ist Zeit, dass wir hier Re-
medur schaffen. In diesem Zusammenhang: Was bedeutet
denn das in der wirtschaftlichen Ausdeutung? Herr Stefani
und viele Vorredner haben recht, wenn sie sagen, die
transportierten Giiter wiirden dann teurer. Was heisst es
denn heute? Heute heisst das nichts anderes, als dass ein
Tell der Transportkosten fiir die Giiter durch die Steuer-
pflichtigen subventioniert werden. Ist das in einem wettbe-
werbsunternehmerischen Wirtschaftssystem richtig? Nein,
es ist nach meiner Ueberzeugung vollig falsch. Ich habe

‘Miihe, die Interessenvertreter der freien Wirtschaft in die-

sem Punkt zu verstehen.

Ein Zweites: Wir sprechen von GVK. Ich habe in der Kom-
mission — Kollege Stucki hat das vorhin kurz angedeutet —
ganz direkt gefragt, ob die Interessenvertreter bereit seien,
die Thesen, Schlussfolgerungen und Verfassungssétze der
GV-Kommission anzunehmen? Antwort: Ja, aber... Im ent-
scheidenden Punkt haben sie ndmlich nein gesagt. Politi-
sche Ausgangsiage: Wenn Sie jetzt diesen Schwerverkehr
nicht vorzishen, sondern glauben, er bilde dann spéter
einen Teil des Gesamtpaketes, werden die Interessenver-
bénde trotzdem dagegen sein, sofern wir dann nicht bereit
sein sollten, dannzumal einen wichtigen Teil noch heraus-
zubrechen. Diese Art Politik kann nicht meine Zustimmung
finden.

Daher eln Drittes, meines Erachtens eher an den Bundes-
rat gewandt: Der Bundesrat hat von Beginn an vdllig ver-
fehit die Schwerverkehrsabgabe als Instrument zur Sanie-
rung des Bundeshaushaltes bezeichnet. Dieser These
kann ich nicht folgen!

Wie es falsch ist, aus den allgemeinen Bundasmitteln - ich
habe vorhin gesagt aus den Steuern - den Verkehr zu
subventionieren, so sehr ist es auch falsch, dass der Staat
aus Verkehrsabgaben seine allgemeine Bundeskasse fi-
nanziert. Der Grundsatz der scharfen Trennung der Bendit-
zergebiihren, also Strassenabgaben zur Strassenbeniit-
zung und fiir die Strassenkosten, darf doch nicht durchbro-
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chen werden. Daher meine Auffassung: Der Schwerver-
kehr ist ein Instrument der Verkehrsfinanzierung. Wir be-
nétigen es in der jetzigen Lage vor allem fiir die Kantone.
Aber auch deér Bund hat gewisse Anspriiche aus seinen
fritheren Leistungen, die er aus Steuern mit 1,2 Milliarden
an die Strassenrechnung erbrachte. Wir brauchen eine
Haushaltsanierung mit Schwergewicht «Verldngerung der
Finanzordnung 1982», Es ist, und damit komme ich zum
Schiuss, kein Widerspruch, wenn Ich heute und hier fir
eine Abgabe bin, und wenn Ich im ibrigen kein Gehdr
habe mit Bezug auf neue Steuern, sondern mich dort véi-
lig auf die Weiterfiihrung der Wehrsteuer und der Waren-
umsatzsteuer konzentrieren méchte. Fir meinen Kanton
Url und mein Volk ist es Voraussetzung fiir eine Gutheis-
sung der Steuervorlage, dass wir nicht nur den Gestank
und den Rauch des Schwerverkehrs haben, den wir dann
noch i{ber unsere kantonalen Steuern finanzieren, son-
dern dass hier iber das Bundesinkasso einer Schwerver-
kehrsabgabe den Kantonen mindestens Im finanziellen Be-
eine Entlastung kommt.

Andermatt: Nach den bisherigen Voten will ich mich kurz
fassen. Ich mdchte nur zu drei Ueberlegungen kurz Stel-
lung nehmen.

Zum ersten: In unserer Kommisslon war es unbestritten,
dass der Schwerverkehr seine Kosten nicht deckt. Auch
die Minderheit der Kommission ist der Auffassung, dass

eine Schwerverkehrsabgabe sich rechtfertigt, und die Min-.

derheit der Kommission wird auch zu einer Schwerver-
kehrsabgabe im Rahmen der Gesamtverkehrskonzeption
stehen. Diese Aussage kann auch gemacht werden fir die
Verireter des Autotransportgewerbes. Sie haben gewisse
Vorbehalte gegeniiber der Kategorienrechnung angemel-
det und gewisse Bedingungen fiir ihre Zustimmung, aber
prinzipiell sind auch sle bereit, eine Mehrbelastung des
Schwerverkehrs im Rahmen der Gesamtverkehrskonzep-
tion zu akzeptieren. Sle sind aber gegen ein Vorziehen der
Schwerverkehrsabgabe, und hier, glaube ich, milssen wir
uns doch {iberlegen, ob wir nicht mit dem Vorziehen der
Schwerverkehrsabgabe die Gesamtverkehrskonzeption ge-
fahrden. Dabel miissen wir uns auch iberlegen, ob wir
nicht mit dem Vorziehen elner Fiskalabgabe, also der
Schwerverkehrsabgabe, Schwierigkeiten erhalten mit der
Verléngerung unserer Bundesfinanzordnung. Wir haben
uns hier die Frage zu stellen, ob es wert ist, diese Geféhr-
dungen auf uns zu nehmen, speziell nachdem auch von
seiten der Befiirworter gegen diese Abgabe bereits mehre-
re Vorbehalte angemeldet wurden - ich denke da an das
Votum von Kollega Cavelly —, dass fiir abgelegene Gegen-
den, fiir Randgebiete Sondervorschriften vorzusehen sei-
en. Ich wirde meinen, dass das Huhn, das ehemals 350
Millionen gross war, bereits jetzt gerupft wird, kieiner wird,
und wir miissen uns wirklich die Frage stellen: Ist es das
Risiko wert, die Gesamtverkehrskonzeption, eventuell auch
die Verldngerung der Bundesfinanzordnung zu gefihrden
mit dem Vorziehen der Schwerverkehrsabgabe?

A

... - wir eine Schwerverkehrsabgabe einfiilhren wiirden,
""i&ie der Bundesrat uns momentan vorschligt, das helsst,
‘wenn wir eine Schwerverkehrsabgabe einfiihren wiirden,
~dle nicht im Rahmen der Gesamtverkehrskonzeption ein-
* gebettet wird.
"‘@anz anders verhdlt es sich mit dem Transitverkehr. Hier
“'soll die Schiene vermehrt zum Zuge kommen. Die Mass-

Eine zweite Bemerkung verkehrspolitischer Natur: Zirka 85
Prozent aller Giiter im Binnenverkehr werden auf der
Strasse betbrdert. Dies ist weder die Schuld des «bdsen»
Autotransportgewerbes noch des «unfdhigen» &ffentlichen
Verkehrs. Diese Aufteilung ist Ausfluss der Bestrebungen,
die Giliter maoglichst rationell und kundenfreundlich zu
transportieren. Diese Tendenz kann durch eine Schwerver-
kehrsabgabe nicht gedndert werden. Es wére auch sehr
schwer vorstellbar, wie die offentlichen Verkehrsbetriebe
auch nur zehn Prozent Mehrverkehr auf kurzen Distanzen
kostendeckend bewdltigen kdnnten. Es Ist anzunehmen,
dass eine Schwerverkehrsabgabe nur wenig Mehrverkehr
fir die Bahnen bringen wird und dadurch auch die Situa-
tion der Bahnen nur unwesentlich verbessert werden kann.
Dagegen werden die Transporte verteuert, auch in die Ge-
genden, die vom &ffentlichen Verkehrsmittel auf dem
Schienenweg gar nicht bedient werden kdnnen. Hier kniip-
fe ich an die Ausfhrungen von Kollega Stucki an. Er hat
von Wettbewerbsverzerrungen gesprochen. Nach meinem
Dafiirhalten wiirden wir fiir die Bedienung der Randgebie-
te ebenfalls Wettbewerbsverzerrungen hervorrufen, wenn
so wie

:nahmen des Bundesrates am Gotthard, zusdtzlich zu den
berelts bestehenden Vorschriften, sind zu begrissen. Es

-{st auch zu hoffen, dass das Huckepack-Angebot In néch-

.ster Zeit noch verbessert werden kann, denn der Giiterver-
kehr nach dem Siden kann wegen der Verhdltnisse in
.tinserem Nachbarland nicht allein auf dem Schienenweg
_abgewickelt werden. Langfristig diirfen wir als traditionel-
fes Transitland nicht grosse Teile des angebotenen Tran-
sitverkehrs abweisen. Ich bin aber voll der Ueberzeugung,
.dass dieser Transitverkehr mit allen Mittein zwischen Basel
gnd Chiasso auf die Schiene gewiesen werden muss.

Bei beiden Raten liegt die Botschaft des Bundesrates zum
neuen Leistungsauftrag an die SBB. Es ist anzunehmen,
dass auch hier Verdnderungen eintreten werden. Auch
dies sollte bel einer Schwerverkehrsabgabe berlicksichtigt
werden, was Im Rahmen der Gesamtverkehrskonzeption
mdglich wére. Ich denke da an die Bedienung der Rand-
gebiete und der abgelegenen Gegenden.

Eine dritte Ueberlegung finanzpolitischer Natur: Zweimal
hat das Schweizervolk dem Bund neue Mehreinnahmen
verwehrt. Bundesrat und Parlament sind sich weitgehend
einig, dass nun die bestehende Finanzordnung verldngert
werden muss, um nach 1982 wenigstens wieder Gber die
Ertrdge aus der Warenumsatzsteuer und der Wehrsteuer
verfilgen zu kdnnen. Elne gleichzeitige grosse Diskussion
um eine neue Schwerverkehrsabgabe wiirde diesen Be-
strebungen — so meine ich — nicht gut bekommen, es sei
denn, man wolle mit der Kumulation von Steuervorlagen
ein Scheitern der Verlangerung der Bundesfinanzordnung
provozieren, um so dann auf dem Dringlichkeitsweg bes-
ser und leichter eine neue Finanzordnung einfiihren zu
kdnnen. Diese Ueberlegungen kann ich nicht beipflich-
ten.

Aus verkehrspolitischen und finanzpolitischen Ueberlegun-
gen heraus finde ich es nicht tunlich, momentan der Ein-
fihrung einer Schwerverkehrsabgabe zuzustimmen. ich
meine, diese neue Steuer soll Im Rahmen der Gesamtver-
kehrskonzeption diskutiert werden. Ich bitte Sie, der Min-
derheit der Kommission zuzustimmen.

Plller: Die sozialdemokratischen Kollegen des Stinderates °
beantragen Ihnen Eintreten auf die Vorlage und Zustim-
mung zum Antrag des Bundesrates und der Kommissions-
mehrheit. Dies aus folgenden Ueberlegungen:

Die eidgendssischen Rate haben 1978 mit der Ueberwei-
sung einer Motion dem Bundesrat den Auftrag erteilt, die
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Verfassungsgrundlage zur Einfihrung einer Autobahn-
vignette und einer Schwerverkehrsabgabe in die Wege zu
leiten. Mit der Fristsetzung auf Ende 1979 wiesen die eid-
gendssischen Réte der Lésung dieses Problems sine sehr
hohe Prioritat zu. Nur schon mit Blick auf die Bundes-
finanzen ist dle Dringlichkeit in den letzten zwei Jahren
nicht kleiner geworden.

Gestitzt auf die Strassenrechnung - es wurde dies hier

schon mehrmals erwdhnt — hat der schwere Strassenver-
kehr eine Eigenwirtschaftlichkeit von nur zirka 50 Prozent.
Die offentliche Hand trdgt runde 350 Millionen Franken
jahrlich. Im Gegensatz dazu zeigt die gleiche Strassen-
rechnung eine volle Deckung der Kosten beim Personen-
wagenverkehr. Diese Tatsache fiihrte zum Vorziehen der
Vorlage {iber die Schwerverkehrsabgabe und zum Ver-
schieben der Autobahnvignette auf einen spéateren Zeit-
punkt. Unser Kommissionsprisident und auch einige Red-
ner haben uns sehr kompetent und ausfihrlich viele Anga-
ben zur heutigen Vorlage gemacht. Ich mdchte nicht Ge-
sagtes wiederholen.

Welche Argumente fiihren die Gegner dieser Vorlage ins
Feld? Der Schweizerische Nutzfahrzeugverband ASTAG
hat eine grossangelegte Kampagne gestartet mit dem Zie-
le, die Einfiuhrung der Schwerverkehrsabgabe zu verhin-
dern. Dieses Recht steht der ASTAG natiirlich zu. Wir er-
lauben uns aber, ihre Argumente kritisch anzuschauen.

Die ASTAG hat sich fiir eine Schwerverkehrsabgabe im
Rahmen der GVK ausgesprochen und erachtet es heute
als véllig unannehmbar, diese Schwerverkehrsabgabe aus
der GVK herauszubrechen, wie sie in einem Pressecommu-
niqué schreibt. Wenn man nun aber ihre Argumentation
unter die Lupe nimmt, dann findet man kaum etwas, was fir
eine Schwerverkehrsabgabe im Rahmen der GVK spricht.
Es sind lauter Argumente gegen jegliche zusétzliche Bela-
stung der Nutzfahrzeuge im Strassenverkehr. Darf ich hier
nur einige nennen:

Einmal sagt die ASTAG, dass die Schweiz den Nutzfahr-
zeugverkehr weit stirker bestsuert als die Gibrigen europé-
ischen Lé&nder, und dass eine zuséitzliche Belastung kaum
tragbar wiére. (Diese Behauptung kann dbrigens weitge-
hend widerlegt werden.) Weiter findet die gleiche ASTAG,
dass unsere polizeirechtlichen und verkehrspolitischen
Einschrankungen zu den strengsten aller européischen
Lénder gehdren. Man muss sich beim Durchiesen dieser
Argumente schon fragen, wie der gleiche Verband eine
Schwerverkehrsabgabe im Rahmen der GVK befiirworten
kann, denn diese haben nichts, aber auch gar nichts mit
der Frage zu tun, ob die Vorlage in die GVK verpackt wer-
den soll oder nicht. Es sind Argumente gegen jegliche
zusétzliche Belastung. Es erstaunt mich deshalb,
dass Kollege Dillier diese Argumente zu den seinen
machte. -

Man hat schon etwas Mihe, das formale Argument
«Schwerverkehrsabgabe ja, aber nur in der GVK» den In-
teressenverbdnden abzukaufen. Werden dann nicht die
gleichen Argumente hervorgeholt, um die GVK abzuieh-
nen? Eine GVK, an der man dann sicher noch anderes zu
beméngeln hat? Hier telle ich die Meinung unseres Kolle-
gen Cavelty. Die Interessenverbéande und mit ihnen auch
gewisse politische Kréfte sprechen von der Schwerver-
kehrsabgabe bezeichnenderweise als einer zusétzlichen
fiskalischen Belastung, dle nur dazu diene, die kranken
Bundesfinanzen zu gesunden, und neue Steuern seien ab-
zulehnen! Der Bund misse eben sparen. Wo sparen, wird
dabei nicht gesagt. Auch hier, mit Blick auf die Strassen-
rechnung, muss doch mit aller Deutlichkeit gesagt werden,
dass es sich nicht um eine neue Steuer handelt, sondern
schlicht und einfach um die Anwendung des Verursacher-
prinzips. Dass dabei die Bundeskasse profitiert, ist sicher
mehr als verninftig, Ist doch die &ffentliche Hand fiir die
Erstellung und den Unterhalt der Strassen verantwortlich.
Ueber die Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen
und damit auch die Aufteilung der zur Diskussion stehen-

den Einnahmen werden wir uns hier in einem spiteren
Zeitpunkt ja sicher noch unterhalten.

Das Vorziehen der Schwerverkehrsabgabe, wie es vom
Bundesrat und der Kommissionsmehrheit - vorgeschlagen
wird, soliten wir fir eine Art Testlauf fir die GVK ansshen.
Wenn auch die (berzeugende Schaffenskraft unseres De- -
partementschefs und der gesunde Optimismus von Herrn
Dr. Alois Hirlimann, Leiter des Stabes fiir Gesamtver-
kehrsfragen, fiir eine baldige Verwirklichung der GVK
sprechen, werden doch noch einige Jahre vergehen, bis
ein vorbehaltloses Ja {iberall durch ist. Denken wir nur an
die Argumente der ASTAG. Wenn man die starke Ableh-
nungsfront mit ihren Argumenten bereits hier bei der
Schwerverkehrsabgabe sieht, darf man dies sicher sagen,
ohne Pessimist zu sein. Ein zielgerichtetes, schrittweises
Vorgehen In Richtung GVK ist jedenfalls fiir mich der si-
cherere Weg. Dass dabej die Autobahnvignette als weite-
rer Schritt folgen solite, ist der starke Wunsch auch von
uns Sozialdemokraten. ’

Die Annahme des Riickweisungsantrages der Kommis-
sionsminderheit wirde meines Erachtens einem Rick-
schlag In dlesen Bestrebungen gleichkommen. Ich sehe
nicht ein, Kollege Affoiter, warum man nicht in Etappen
die einzelnen Verfassungsartikel behandeln kann. Persdn-
lich bin ich auch fiir die baldige Einflihrung der Autobahn-
vignette. Das hindert mich aber nicht, heute zu diesem
Verfassungsartikel ja zu sagen. Ich habe hier, wis Herr
Cavelty, das ungute Geflihl, dass man etwas in Verzége-
rungstaktik macht.

Dass nach Annahme des heute zur Diskussion stehenden
Verfassungsartikels noch viel Arbeit auf der Gesetzesebe-
ne geleistet werden muss, liegt auf der Hand. Es wird
dann darum gehen, zu beweisen, dass die Schwerver-
kehrsabgabe nie gedacht war, den privaten Nutzverkehr
gegen den offentlichen auszuspielen. Die beiden miissen
in einer Art Partnerschaft zusammenarbeiten. Denken wir
nur an dig verschiedenen Regionen unseres Landes — das
wurde hier mehrmals schon gesagt —, die durch keine &f-
fentlichen Transportmittel erschlossen sind. Dieser Tatsa-
che muss Rechnung getragen werden, Indem wir die ge-
meinniltzige Komponente des privaten Schwerverkehrs ge-
biihrend anerkennen. Das Gesetz wird dazu geniigend
Moglichkeiten bieten. Dass wir aber dort, wo die Bahn
problemlos einspringen kann, beispielsweise im Nord-Siid-
und Ost-West-Transitglterverkehr, mit der Schwerver-
kehrsabgabe eine Strassenentlastung erhoffen, wollen wir
klar und offen zugeben.

Es wurde heute der Kleber «Die Schwerverkehrssteuer
macht die Waren teurer», erwdhnt. Ich kenne erheiternd
wirkende Kleber wie «Brummi unterwegs fiir Sie», oder
«Wir fahren fiir Sie, denn Nutzverkehr nitzt allen». Diese
Kleber dirfen auch nach Einfihrung der Schwerverkehrs-
abgabe nicht verschwinden; denn erstens brauchen wir
den Nutzverkehr, und zweitens haben diese freundlichen
Figuren schon manchen eiligen, nervésen PW-Fahrer beru-
higt. Riicksicht und Verstandnis fir den Nutzverkehr auf
seiten der PW-Fahrer, aber auch Akzeptieren einer doch
relativ bescheidenen Belastung auf seiten des Schwerver-
kehrs: das wiinschen wir heute.

In diesem Sinne bitte ich Sie nochmals Im Namen der so-
zialdemokratischen Kollegen des Stdnderates um Eintreten
auf die Vorlage der Schwerverkehrsabgabe. Dieser Schritt
ist notwendig, um auch der GVK den verdienten Erfolg zu
ermébglichen.

Zumblihl: Auch in unserem Rat, wie in der Kommission,
kénnten sich bald Ermidungserscheinungen einstellen.
lch halte mich kurz. Ich bemiihe mich, Gesagtes nicht zu
wiederholen; wenn es sein muss, dann nur kurz.

Wenn man vom Schwerverkehr spricht, dann sehen viele
Leute vom Auspuff das schwarz-braune Rauchieln aufstei-
gen; sie haben den widrigen Duft der Abgase in der Nase

- oder denken an die Hemmnisse fiir ein schnittiges Vorfah~

ren besonders auf Strassen mit Kurven oder Steigungen.
Aber eine derartige Vorstellung vom Lastwagenverkehr
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wire doch etwas einseitig. Der Schwerverkehr erfiillt eine
volkswirtschaftliche Aufgabe, das ist unbestritten. ich den-
ke an die Versorgung und Entsorgung der bahnabgelege-
nen Geblete, an die Bauwirtschaft, an die Land- und
Volkswirtschaft, an den Tourismus und so weiter. Vieler-
orts wiirden die Wirtschaft erlahmen und das Leben beina-
he aufhdren, wenn die Dienste des motorisierten Transpor-
tes eingestellt witrden.

Aber all diese positiven Feststellungen hindern mich nicht,
mich fiir die Schwerverkehrssteuer einzusetzen, schliess-
lich leistet ja jeder Biirger und jede Biirgerin auf irgendei-
ne Art die guten Dienste im interesse der Volkswirtschaft
oder des offentlichen Wohles, muss aber trotzdem seine
Steuern bezahlen. Bis zu sinem gewissen Grad Ist es be-
greiflich, wenn sich die Betroffenen zur Wehr setzen; wer
bezahit schon gerne Steuern? Dafiir habe auch ich einiges
Verstindnis. Dagegen habe ich kein Musikgehdr fir Ausre-
den und Zugestindnisse, die vollkommen in der Luft han-
gen, wie etwa: Man sei nicht gegen eine Schwerverkehrs-
steuer im Rahmen der GVK, einzig das sogenannte Vorzie-
hen werde bekampft.

In Aussprachen mit den Vertretern der Lastwagenverbén-
de kam leicht getarnt bis ganz offen zum Ausdruck, dass
man diese Steuer auch im Rahmen der GVK nur mit vielen
Wenn und Aber beflirworte, oder im Klartext ausgedriickt,
man wéare auch in diesem Fall gegen eine Abgabe. Ich
meine, die sachliche Begrindung zu einer Schwerver-
kehrsabgabe ist mehr als vorhanden. Nebst der Strassen-
rechnung kdnnte man noch weitere Begriindungen Ins
Feld flihren, wie zum Beispiel die Umweltbelastung, die
Verkehrsbehinderung und so weiter, Die interessierten
Verbdnde setzen sich recht heftig zur Wehr. Wir sind
reichlich mit Papier versorgt worden, diesbeziiglich hat
der Service gut geklappt.

Einige Argumente aus Gegnerkreisen: In der Schwelz
hdchste Belastung des Schwerverkehrs von ganz Europa,
das teuerste Diesel6l der Welt, das kieinste Gesamtge-
wicht, die strengsten Larm- und Abgasvorschriften. Was
man aber verschweigen mdchte, sind die folgenden Tatsa-
chen: Der Strassentransportunternehmer geniesst in der
Schweiz die vdllige Gewerbefreihelt, kennt keine Konzes-
sionspflicht oder andere verkehrspolitische Beschrankun-
gen. Weiter: Die Steuervergleiche mit andern europa-
ischen Landern sind nicht hieb- und stichfest, weil nicht
alle Steuern in den EG-Zahlen enthalten sind. Die Ge-
wichtsbeschrénkung schiitzt das einheimische Lastgewer-
be, ist also zu ihrem Vorteii erlassen worden. Ferner hat
nicht nur das Strassentransportgewerbe strenge Larm-
und Abgasvorschriften, sondern alle andern Wirtschafts-
zweige auch. Zudem sind die Vorschriften in der Bundes-
republik noch strenger.

Auch die Teuerung, die eine Schwerverkehrsabgabe mit
sich bringen wiirde, muss herhalten. Man spricht sogar
davon, dass die Versorgung der Berggebiete nicht mehr
gewahrleistet sel, wenn die Steuer Wirklichkeit werde. Ich
meine, man solite trotz allem immer noch auf realem Bo-
den bleiben. Die ganze Teuerung, wenn man {berhaupt
davon sprechen kann, macht 0,17 Prozent aus oder pro
Liter Milch 0,2 Rappen oder pro Kilo Brot 0,3 Rappen,
oder wenn Sie wollen, umgerechnet auf einen Durch-
schnittsschweizer fiir die Milich im Jahre etwa 36 Rappen
und fiir das Brot 54 Rappen.

Werden die Berggebiete bel einer Einflihrung der Schwer-
verkehrssteuer die Leldtragenden sein? Das kann nicht
zutreffen. Wenn die einen nicht mehr fahren — meinetwe-
gen aus Aerger oder Protest, was ich nicht glauben kann -,
dann fahren andere noch so gerne. Sie werden im Ver-
lauf dieser Debatte noch genug Details vernshmen. Ich
kann mich diesbeziiglich enthalten. An Sie, meine Damen
und Herren, mochte ich den Appell richten, stimmen Sie
der Vorlage gemass der Kommissionsmehrheit zu! Der An-
trag der Minderhelt, was bringt er? Nach meiner Ansicht
nichts, ausser einer Verzdgerung: «Verschiebe auf mor-
gen, was Du heute konntest besorgen.»

b

Die Schwerverkehrssteuer ist in den lstzten Jahren durch
parlamentarische Vorstdsse Immer wieder gefordert wor-
den. Sie ist nun wirklich féllig. Die Betroffenen, die Last-
wagenhalter, mdgen doch bedenken, dass die Strassen
wesentlich verbessert worden sind punkto Llinienflhrung,
Steigung, Ausbau, Sicherheit. Demzufolge sind auch die
Transporte billiger geworden. Zahit das alles nicht? Ist
alles selbstverstidndiich wie etwa die Tatsache, dass unse-
re Bahnen rund um die Uhr mit vorbildlicher P{inktiichkeit
fir uns fahren, dass wir sie aber nur dann beniitzen, wenn
wir einen messbaren Vorteil daraus ziehen konnen, und
das unvermeidliche Defizit bezahlen die andern! Schénd-
lich, diese Einstellung! Genau nach dem Motto «Jeder ist
sich selber der Néchste» oder meinetwegen: «Der brave
Mann denkt an sich - selbst zuletzt.»

Und die Vignette? — Gott sei Dank ist schon einige Male
davon gesprochen worden, auch ein weiteres Mal kann
nicht schaden. Kiirzlich kam ein Deutscher aus den Ferien
von ltalien zuriick und machte in der Schweiz einen Auf-
enthalt. Er war des Lobes voll Gber die prachtigen Schwei-
zer Strassen, {iber die Linien, {iber die streckenverkiirzen-
den Autotunnels und so weiter und erwidhnte die unzihli-
gen Strassengebihren, die er In ltalien entrichten durfte, -
und dann die vielsagende Frage: «Warum kennt man in
der Schweiz keine Gebuhren? Ist der Schweizer so reich,
dass er ohne disse auskommt, oder ist er» - ich wage es
kaum zu sagen — «ein wenlg naiv?» Ich sage es zum vorne-
herein, ich habe die Volksmeinung keineswegs gepach-
tet, aber trotzdem weiss ich, dass viele Schweizer genau
wie dieser Ferlengast aus dem Norden denken. Ich geste-
he offen, mir hat die vom Bundesrat erwdhnte Mdglichkeit
auf Seite 38 der Botschaft am besten gefallen. Mit dieser
Formulierung «Der Bund kann usw. allgemein» hédtte man
in elnem Gang alle Tiiren fiir Verkehrsabgaben 6ffnen kon-
nen. Fir heute bin ich Jedoch zufrieden, wenn man wenig-
stens einen Nagel einschligt, das heisst der Schwerver-
kehrsvorlage zustimmt. «Lieber den Spatz...», aber das ist
schon gesagt worden. Ich bin voll Uberzeugt davon,
dass auch die Vignette kommen muss, auch der Leichtver-
kehr profitiert enorm von den Nationalstrassen. lch bin
nicht vollends davon {berzeugt, dass die Strassenrech-
nung des Leichtverkehrs genau stimmt und immer noch
positiv ausféllt. Was fiir den einen recht ist, ist flr den
andern billig, und wer die Nationalstrassen benitzt, soll
bezahlen. Dies ist nicht meine Erfindung, Sie finden diesen
Grundsatz unter den Schlussempfehlungen der GVK, Zif-
fern 18-20.

Diese Ansichten, die ich nun gedussert habe, entsprechen
genau den Ansichten der Bevdlkerung des Kantones,
den ich vertrete und der als einer der ersten in der
Schweiz mit dem Nationalstrassenbau begonnen und dafiir
Riesensummen eingesetzt hat. Darf ich bel dieser Gele-
genheit erwdhnen, dass der Nationalstrassenbau in unse-
rem Kanton Nidwalden alles andere als ein Spaziergang
war! Denken Sie an den Lopper, den Lehnenviadukt Bek-
kenried, an den Seelisbergtunnel usw. Ich bitte Sie, aus
dieser Sicht meine Ausfiihrungen zu verstehen.

Nun zurlick zur Schwerverkehrssteuer. Wenn uns wirklich
daran gelegen ist, dass in ndtzlicher Frist etwas passiert,
nicht erst weiss Gott wann, dann stimmen wir den Antra-
gen der Kommissionsmehrheit zu! Sollte man das aber
wider Erwarten nicht lbers Herz bringen, dann sprechen
wir um Gottes Willen besser nie mehr vor dem Volk iber
Bundesfinanzmisere oder gar von notwendigen Sanie-
rungsmassnahmen.

Weber: Die Konfusion scheint mir komplett zu sein. Der
Bundesrat ist flir die Schwerverkehrsabgabe, aber nicht
fir die Vignette; Herr Dillier wire eher fir die Vignette,
aber nicht fir die Schwerverkehrsabgabe; es gibt Leute,
die grundsédtzlich dagegen sind, dass man daflir ist, wéah-
rend andere dafiir sind, dass man dagegen ist. Herr Debé-
taz hat sich im Namen der Kommissionsminderheit eigent-
lich fir alles ausgesprochen, aber nicht jetzt, wieder ande-
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re gibt es, die auch fiir nichts sind, aber dies erst spa-
ter.

Ich personlich wére fir beides. Ich gebe das zu, ich habe
es auch so vertreten, ndmlich fiir Vignette und Schwerver-
kehrsabgabe ausserhalb der GVK; Herr Zumbihl hat mir

da richtig aus dem Herzen gesprochen. Ich habe mich -

aber in der Kommission im Interesse eines mdoglichst gros-
sen Konsens dem Bundesrat und der Kommissionsmehr-
heit angeschlossen. Ich verzichte darauf, mich ber Sinn
und Wesen der zur Frage gestellten Abgaben zu &dussern,
dies ist von verschiedenen Seiten her gemacht worden.
_Wiahrend wir hier unten aber markten, werden sich gewisse
Leute auf den Triblinen und am Rande des Parlamentes
ob dem Chaos richtig freuen, néamlich jene, die vorgeben,
nicht gegen eine Schwerverkehrsabgabe zu sein, aber erst
mit der GVK. Das Ja ist mit so schweren Bedingungen
belastet, dass mit dem Ja ein Nein gemeint ist. Ich wieder-
hole, was ich hier im Rate bereits bel der Begriindung
meiner Motion fiir eine Vignette und die Schwerverkehrs-
abgabe ausgesagt habe: Ich glaube nicht daran, dass sich
die GVK en bloc verwirklichen lasst. Weite Krelse des Vol-
kes — Herr Zumbiihl hat das auch schon ausgefiihrt - wer-
den uns auf ein Verzégern oder gar auf ein Nein spéte-
stens beim Vorliegen der nachsten Finanzvorlage die Quit-
tung présentieren. Man wird mit einem gewissen Recht
dem Zweifel Ausdruck geben, ob das Parlament {iberhaupt
in der Lage sel, die Finanzlage in den Griff zu bekommen,
wenn es lhm nicht einmal gelingt, diese Teilaspekte zu
lésen. Aus der Sorge um die Regelung von sehr ernsten
Problemen heraus bitte ich Sie, Eintreten zu beschliessen
und die Vorlage abschliessend zu behandein.

Zum Antrag Affolter: Ich bedaure, dass Herr Affolter den
Riackweisungsantrag auch mitunterzeichnet hat; damit hat
sein Zusatzantrag einen gewissen Beigeschmack bekom-
men. Den Antrag Affolter selbst kénnte ich unterstiitzen, er
liegt ganz auf meiner Linie; zudem wiirde dieser Antrag
nicht hemmend wirken, wenn ich seine Ausfiihrungen rich-
tig verstanden habe. Herr Affolter mdchte heute den Arti-
kel iGiber die Schwerverkehrsabgabe beraten, angenom-
men, dass Eintreten beschlossen wird, verabschieden und
dann an den Nationairat weitergehen lassen, wahrend der
neue Artikel betreffend Vignette an die Kommission ver-
wiesen wird. Dies ist mdglich, wenn man sich darauf
einigt, dass, wenn schon beides, dann seien diese beiden
Dinge in getrennten Artikeln und mit getrennten Fragen
dem Volk zum Entscheid vorzulegen. Sollte der von Herrn
Bundesrat Schiumpf aufgezeichnete Fahrplan bezlglich
GVK stimmen, dann wére es sehr wohl moglich, dass die
Weiterbehandlung der Vignettefrage sinnvoll in einen spa-
teren taktischen Plan seingebaut werden kann.

Zustimmung zum Antrag der Kommissionsmehrheit ware
im Moment sicher der Kompromiss, der wirklich in der
Mitte liegt und eine echte Losung bringen diirfte.

Letsch: Es gibt meines Erachtens zwei ernsthafte Argu-
mente, die zugunsten einer Schwerverkehrsabgabe spre-
chen konnten. Ich meine erstens: den verkehrspolitischen
Grundsatz, dass (ich zitiere die GVK) «die Beniitzer des
Verkehrssystems die von ihnen verursachten Kosten im
Prinzip selber bezahlen» sollen. Und zweiltens den ver-
kehrs- und staatspolitischen Grundsatz, dass die Strassen-
rechnung nicht nur als Ganzes auszugleichen sel, sondern
die einzelnen Fahrzeugkategorien und Hoheltstrdger ihre
Kostenanteile decken soliten.

Alle verfiigbaren Dokumente und auch die bisherigen Dis-
kussionen zeigen nun aber, dass heute teils die Vorausset-
zungen zur Durchsetzung dieser Grundsédtze noch fehlen
und teils die erforderlichen Konsequenzen nicht gezogen
werden. Ich greife drei Beispiele heraus.

Das erste Beisplel: Die Strasse ist nur ein Verkehrstriger
neben andern, insbesondere den Bahnen. Wer den Grund-
satz der Eigenwirtschaftlichkeit verficht, der miisste ihn
konsequenterweise fiir alle Verkehrstrdger fordern und
durchsetzen. Ich sehe nicht ein, weshalb dieser auch vom

Bundesrat anerkannte Grundsatz — Herr Debétaz hat das
Zitat erwéhnt — heute nicht mehr gelten soll, und weshalb
sich Herr Bundesrat Ritschard nur gerade gegen die, wie
er sagt, indirekte Subventionierung des Schwerverkehrs
wendet, ohne gleichzeitig Massnahmen gegen die direkte
und indirekte Subventionierung des offentlichen Verkehrs
ebenso hartndckig zu verfechten. Was heute vorliegt, Ist
ein willkGrlich vorgezogener Teilaspekt, der die Ldsung
der iibrigen verkehrspolitischen Probieme - insbesondere
die Eigenwirtschaftlichkeit der Bahnen — ausklammert und
vertagt. Aber selbst angenommen — nicht zugegeben —, wir
wollten uns heute auf die Strassenrechnung beschrénken,
so bleiben offene Fragen und Widerspriiche.

Damit komme ich zum zweiten Beispiel: Die Forderung
des Bundesrates, dass die einzelnen Fahrzeugkategorien
ihren Kostenanteil decken sollen, wird mit den vorliegen-
den Antrdgen nicht erflilit. Zwar wiirde die Unterdeckung
des Schwerverkehrs korrigiert. Die Ueberdeckung anderer
Kategorien, insbesondere der Personen- und Lieferwagen,
wird aber nicht abgebaut. Logisch wére sine entsprechen-
de Entlastung ‘dieser Kategorien, denn erst dann wiirde
das Verursacherprinzip konsequent durchgefiihrt, was bei-
spielsweise auch von der LITRA, die ja dem O&ffentlichen
Verkehr nahesteht, gefordert wird.

Drittes Beispiel: Der Bundesrat gibt zu, dass die Strassen-
rechnung des Bundes schon heute voll aus verkehrsbe-
dingten Einnahmen gedeckt wird. Demgegeniiber missen
Kantone und Gemeinden erhebliche Miitel aus dem allge-
meinen Haushalt fir die Strassen einsetzen. Wie kommt
bei dieser Ausgangslage der Bundesrat dazu, vom Ertrag
einer Schwerverkehrsabgabe 30 Prozent fiir sich zu behal-
ten und in dle allgemeine Bundeskasse fliesen zu lassen?
Wolite er seiner eigenen verkehrspolitischen Argumenta-
tion treu bleiben, diese Konsequenz miisste doch wohi
auch Herr Muheim ziehen, so wiére der volle Erirag den
Kantonen zuzuweisen, oder es miissten Zug um Zug die
Kantone beisplelswelse von den Kosten der Nationalstras-
sen entlastet werden.

Dieser Widerspruch wiegt noch schwerer, wenn man be-
denkt, dass auch die 70 Prozent den Kantonen nur auf
Zeit verbleiben sollen. Das wird heute vielfach dbersehen.
Der Bundesrat will namlich — ich zitiere die Botschaft — die
Kantone am Ertrag einer neuen Bundesabgabe nur beteili-
gen, wenn sie ithn Im Rahmen der neuen Aufgabenteilung
im entsprechenden Umfang anderweitig entlasten. Der
Eindruck verdichtet sich also, dass verkehrspolitische Ar-
gumente vorgeschoben werden, um primér fiskalische Zie-
le einseitig zugunsten es Bundes durchzusetzen. Die ver-
kehrspolitischen Fragen werden zum Teil widerspriichlich
geldst (Beispiele wurden genannt) und sind teilweise noch
unausreichend geklért. Ich denke an die umstrittene Kate-
gorienrechnung, zu deren Ueberpriifung nun sogar die
Bundesverwaltung neue Experten sucht. ich denke an den
Begriff der gemeinwirtschaftlichen Lelstungen, die heute
sehr einseitig den Bahnen zugestanden werden, obwohi
sich auch die Strassen iiber eine Reihe solcher Leistun-
gen ausweisen kdnnten. Es ist wiederum die LITRA, die
zugibt, dass diese Frage umstritten sel. Die Zeit zur Ein-
fihrung einer Schwerverkehrsabgabe, auch fiir die Schaf-
fung der entsprechenden Verfassungsgrundlage, ist, ob
uns das passt oder nicht, einfach noch nicht reif. Es gibt
Griinde, Herr Zumbdhl, heute gegen dle Schwerverkehrs-
abgabe zu sein, ohne sie grundsétzlich abzuiehnen.

Kénnten nun aber tatsdchlich finanzpolitische Argumente
dazu fiihren, die Schwerverkehrsabgabe trotz der offenen
verkehrspolitischen Fragen isoliert vorzuziehen, um so, zu-
sammen mit anderen Sondersteuern, dem Bund rasch
Mehreinnahmen zu verschaffen? In Anlehnung an ssine
Richtlinien zur Regierungspolitik weist der Bundesrat in

der Botschaft wiederholt darauf hin, dass die Vorlage drin-

gend notwendig sei, um «zur Verbesserung seiner Finanz-
lage vermehrte Einnahmen zu erhalten», und dass die ver-
kehrspolitisch zwingende Zweckbindung der Mittel des-
halb unterbleiben misse.

13-
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Diese Politik, Herr Muheim, findet auch meine Zustimmung
nicht. Aber gerade deshalb bin ich gegen die Schwerver-
kehrsabgabe, wie sie heute vorgeschlagen wird. Der Bun-
desrat rdumt auch ein, fir den Bund habe die Schwerver-
kehrsabgabe den Charakter einer Steuer, dies offenbar im
Gegensatz zu Herrn Bundesrat Ritschard, der in einem
Interview mit der «Basler Zeitung» erklarte: «lch weigere
mich, die Schwerverkehrsabgabe lberhaupt ais Steuer zu
betrachten.» Auch Herr Piller hat sich heute in diesem
Sinne gedussert. Aber nicht nur aus der Sicht des Bundes,
'sondern auch aus der Sicht der Betroffenen kdnnen sol-
che terminologische Nuancen nicht dariiber hinwegtau-
schen, dass je nach Ueberwaizung entweder der Fahr-
zeughalter oder der Kunde oder der Konsument getroffen
wird, und die Abgabe nicht bloss die Teuerung anheizt,
sondern in unsere gesamte Fiskalbelastung eingeht. Das
sollten Insbesondere auch die Vertreter jener Regionen
beachten, die vorwiegend oder ausschliesslich auf den
Schwerverkehr, das heisst auf die Strasse angewiesen
sind.

Unter finanzpelitischen Gesichtspunkten kann also dem
Bundesrat Folgerichtigkeit nicht abgesprochen werden.
Was indessen fehlt, was wir einmal mehr vermissen, sind
klare Prioritdten. Selbst wer zugeben oder heute einfach
offen lassen will, dass beziehungsweise ob der Bund frii-
.her oder spéter zusétzliche Einnahmen ndtig hat, der wird
nicht um den Eindruck herumkommen, dass das dem Par-
lament . unterbreitete Steuerfuder einmal mehr dberladen
ist. Und es war gerade diese Ueberladung, Herr Cavelty,
die in den letzten Jahren zu ablehnenden Volksentschei-
den flihrte. Die Diskussionen in den letzten Monaten ha-
ben doch breite Uebereinstimmung dariiber gebracht,
dass nicht Sondersteuern, sondern der Verldngerung der
geltenden Steuerordnung oberste Prioritdt zukommt und
dass alles daran gesetzt werden muss, diese Verldngerung
unbeschadet Uber die Hiirde der obligatorischen Abstim-
mung durch Volk und Stdnde zu bringen. Hier stehen dann
7 bis 8 Milliarden auf dem Spiel, Gber die der Bund schon
verfiigt, und nicht einige 100 Millionen, die er gerne noch
hétte.

Wer zu dieser Prioritat steht, der tut gut, im heute tief und
breit verwurzelten Klima der Steuermiidigkeit und im Zu-
sammenhang mit der heutigen Voriage zwelerlei zu beach-
ten: erstens wird er vermeiden, dass in den nichsten Mo-
naten auf breiter Front Diskussionen {iber Sondersteuern
verschiedenster Art einsetzen. Alle diese Sondersteuerpro-
jekte, zu denen dle Schwerverkehrsabgabe gehdrt, 18sen
jedes fir sich massive Widerstdnde aus, die sich kumulie-
ren und damit bedeutende Unsicherheiten beziehungswei-
se Risikofaktoren filir den entscheidenden Urnengang (ber
die Verldngerung der Steuerordnung darstellen. Anstelle
der nun so dringend gebotenen vorlaufigen Steuerruhe
tritt dann eine gefdhriiche Hektik, die mehr zerstort, als
harmonisch wachsen |asst. Auch die Schwerverkehrsabga~
be ist deshalb zurlickzustellen, bis die Eckpfeiler unserer
Steuerordnung wieder verankert sind. Wenn wir heute der
Schwerverkehrsabgabe zustimmen, dann wird sie sicher
vor der Verlangerung der Steuerordnung zur Abstimmung
kommen, Gber die wir ja noch nicht einmal eine Botschaft
des Bundesrates haben. Zweitens lehrt die Erfahrung,
dass der Zwang zur Ausgabendisziplin nachlésst, sobald
wieder Mehreinnahmen in Aussicht stehen. Solange aber
keln Anschlussprogramm zu den Sparmassnahmen 80 be-
“steht, muss dieser Druck aufrechterhaiten werden.

Zusammenfassend kbnnen und miissen wir heute - Ich
betons: heute — iiber die Schwerverkehrsabgabe nicht ab-
schliessend beraten und entscheiden. Zahlreiche Fragen
sind unausreichend geklédrt oder werden geméss den An-
trigen des Bundesrates widerspriichiich geldst. Verkehrs-
und finanzpolitische Erwagungen sprechen fiir Riickwei-
sung. Ilch lehne also eine Schwerverkehrsabgabe nicht
grundsatzlich ab. Innert ein bis zwel Jahren, nicht «weiss
Gott wann», Herr Zumbiihl, werden die Voraussetzungen
geschaffen sein, um zu einem fundierteren Entscheid zu ge-
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larigen als heute. Bis dann verfligen wir nédmlich {ber kon-
kretere Vorstellungen des Bundesrates zur Gesamtver-
kehrskonzeption sowie — und das gehort in diesen Zusam-
menhang - zur Aufgabenteilung zwischen Bund und Kan-
tonen. Bis dann sollten aber auch die wichtigsten Eckpfei-
ler des Bundeshaushaltes wieder verankert und das An-
schlussprogramm zu den befristeten Sparmassnahmen 80
erarbeitet sein. Erst dann ist es mdglich, {iber Notwendig-
keit und Ausgestaltung einer Schwerverkehrsabgabe auf-
grund einer umfassenden verkehrs- und finanzpolitischen
Lagebeurteilung zu entscheiden. Ich bitte Sie deshalb,
dem Rickwsisungsantrag zuzustimmen.

Birgi: Die bisherige Debatte hat mit Bezug auf die
Schwerverkehrsabgabe eine ganz spezifische Erwartungs-
haltung zum Ausdruck gebracht, am deutlichsten wohl in
den Voten der Kollegen Cavelty und ZumbdGhl. Der Auto-
mobilist erhofft sich eine Entlastung der Strasse vom in-
und ausléndischen Lastwagenverkehr, intern und im Tran-
sit, der verantwortungsbewusste Staatsblrger erwartet
eine fiithlbare Reduktion der Bahndefizite (Bundesbahn
und Privatbahnen), und der umweltbewusste schiiesslich
zéhlt auf eine Minderung der Umweitbelastung. Dle Erfil-
lung dieser Erwartungen hat eine zentrale Voraussetzung.
Es braucht eine entscheidende Verschiebung des Ver-
kehrs von der Strasse auf die Schiene. Da muss Iich auf
die Botschaft verweisen. Auf Seite 81 des deutschen Tex-
tes hat es zu dieser Frage ausserordentlich interessante
Erwdgungen, die in der niichternen Feststellung gipfein:
«Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass dle Schwerver-
kehrsabgabe kaum zu merklichen Transportverlusten der
Strasse fihren wird.»

Die eingangs zitlerten Erwartungen lassen sich also im
wesentlichen nicht erfiillen. Das wird eine zentrale Frage
in einem schweren und anspruchsvoilen Abstimmungs-
kampf sein und eine erniichternde Wirkung auf den
Stimmbiirger ausiiben. Dann gerdt die Schwerverkehrsab-
gabe auf die Ebene des reinen Fiskalismus. Herr Muheim
hat auf diesen Zusammenhang zu Recht hingewiesen. Die
vorgezogene Schwerverkehrsabgabe bewegt sich dann in
der Konstellation der Gblichen Fiskalprojekte des Bundes
und muss sich in diesem Kontext durchsetzen. Die wich-
tigste Auswirkung wird wohl die sein, dass eine ver-
schlechterte Ausgangslage fir die Hauptoperation, nam-
lich fiir die Verldngerung der Finanzordnung entsteht. Herr
Letsch, mein unmittelbarer Vorredner, hat hier sehr zutref-
fende Ueberlegungen angestellt. Ich bewundere déshalb -
ich muss das Herrn Bundesrat Schiumpf sagen -~ den Op-
timismus des Bundesrates, mit einer vorgezogensen
Schwerverkehrsabgabe in einen schwierigen Krieg ziehen
zu wollen. Ich fiihle mich darin bestarkt, wenn ich das
Ergebnis der Konsultation der Verbadnde und Parteien (auf
Seite 20 der Botschaft) zu Rate ziehe, wo mit nur 39 zu 37
Stellungnahmen das Vorziehen empfohien wird. Von einer
Partei wage ich heute zu sagen, dass sie heute in der
Rubrik «nicht vorziehen» aufgefiihrt werden miisste. Dann
hétten Sie schon Gleichheit der konsultierten Organisatio-
nen. Das Ist flrwahr keine brillante Ausgangslage fiir
einen schwierigen Urnangang!

Nach meiner Ansicht hat die Schwerverkehrssteuer nur
eine Chance im Rahmen der Gesamtverkehrskonzeption.
Hier kann ein abgewogenes Paket von Vorteilen und Bela-
stungen vorgelegt werden. Wenn die vorgezogene Schwer-
verkehrssteuer scheitert, dann wird zugleich eine schlech-
te Ausgangslage fir die GVK geschaffen. Dann wird ein
grosser, kostspieliger Aufwand unnitz vertan.

Es gibt deshalb zahireiche wohlerwogene Griinde fiir den
Rickweisungsantrag. Nach meiner Ansicht stellt er die
einzige Chance dar, dass (berhaupt je eine Schwerver-
kehrsabgabe In diesem Lande entstehen wird. Ich beantra-
ge lhnen, den Rickweisungsantrag zu unterstiitzen.

Mme Bauer: Dans notre systdme &conomique, iI est admis
que les prix doivent couvrir les colts. Selon le principe de
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causalité, c'est & I'utilisateur de payer les frais par lui occa-
sionnés. Or nous savons pertinemment, statistiques & I'ap-
pul, que ce principe fondamental ne s'appligue pas aux
transports routiers. La construction de I'infrastructure rou-
tiere incombe en effet & I'Etat, qui la finance et I'entre-
tient, la couverture d'une partie des colts étant assurée
par des taxes spécifiques, parmi lesquelles nous citerons
les droits de douane sur les carburants et les taxes sur
les véhicules & moteur, 'autre partie étant prise en charge
par les automobilistes et par I'ensemble des citoyens con-

tribuables. Ainsi, le trafic routier lourd ne couvre-t-il pas,*

et de loin, les frais qu'il occasionne. Quelle autre entre-
prise privée peut-elle ainsi grever la collectivité d’une par-
tie des cofits d’acquisition et d'entretien nécessaires a sa
production? Il n'est dés lors pas étonnant que les associa-_
tions de transports routiers souhaitent conserver leurs pri-
vilbges en s'opposant & l'arrété et que leurs porte-parole
cherchent & en différer I'adoption en invoquant la concep-
tion globale des transports. A les entendre, aucune amé-
lioration ne devrait étre apportée a une situation devenue
pourtant intolérable avant que la conception globale
suisse des transports ne soit discutde dans les deux:
. Chambres, ce qul reporterait en fait les décisions de deux
ou trois ans pour le 'moins.
Il est vraisemblable que ces arguments dilatoires camou-
flent une opposition de principe & [l'imposition des poids
lourds. lls sont inacceptables & une époque ol fa Confé-
dération connait des difficultés de trésorerie de pius en
plus préoccupantes et ol les Chemins de fer fédéraux
prévoient l'aggravation de leur déficit, 'ouverture récente
du tunnel routier du Gothard ne pouvant désormais avoir
pour conséquence qu'une diminution du trafic des mar-
chandises transportées par train, D'autre part, les buts
poursuivis par I'arrété fédéral concordent, il faut le souli-
gner, avec les recommandations des auteurs de la con-
ception générale suisse des transports et il faut admettre
que ces objectifs seront mieux réalisés par étapes, 4 la
- faveur d’'une planification mobile, si I'on considére leurs
incidences sur la politique financiére de la Confédération,
des cantons et des communes.
Lors de la procédure de consultation, vingt-quatre cantons
se sont prononcés favorablement et souhaitent que le
principe de la redevance sur les poids lourds soit introduit
sans délai dans la Constitution. C’'est pourquol je vous
engage & suivre les propositions du Consell fédéral et des
cantons et a voter 'arrété.

Meler: Nach der Botschaft des Bundesrates haben 24 Kan-
tone grundsétzlich der Einflihrung der Schwerverkehrs-
steuer zugestimmt. Auf die Frage, ob sie vorgezogen wer-
den soll oder im Rahmen der Gesamtverkehrskonzeption
behandelt werde, haben sich 14 Kantone fiir Behandlung
im Rahmen der Gesamtverkehrskonzeption ausgespro-
chen. Drei haben darauf nicht geantwortet, so dass sich
‘also 17 Kantone nicht fiir eine vorgegezogene L&sung aus-
gesprochen haben.

Die Einfihrung der Schwerverkehrssteuer wird mit der Un-
terdeckung der Strassenrechnung begriindet, und Herr
Kollege Muheim hat ganz zutreffend ausgefiihrt, dass das
vor allem die Kantone und die Gemeinden betreffe. Fiir
dis Kantone bleibt sich aber per saldo alles gleich. Wohl
sind 70 Prozent des Ertrages filir die Kantone vorgesehen.
lch bin in diesem Zusammenhang Herrn Kollege Letsch
ausserordentlich dankbar, dass er sich fiir dle Kantone
oingesetzt hat. Er hat lhnen zitiert, was auf Seite 55 der
Botschaft betreffend die Kompensation steht. Wenn man
noch beriicksichtigt, was auf Seite 56 Mitte steht: «Nach
dem Kausalitdtsprinzip erscheint es angebracht, dass dle
Kantone ihren Anteil an der Schwerverkehrsabgabe zu
einem guten Teil an die Gemeinden weitergeben», so
helsst das doch, dass die Kantone auch gegeniiber den
Gemeinden eine Kompensationsforderung stellen miissen,
oder sonst bleibt ihnen letzten Endes eine Mehrbelastung
aus der Schwerverkehrsabgabe.

3

lch mdchte ausdriickliich erwdhnen, dass ich volles Ver-
stdndnis habe in Anbetracht der finanziellen Lage des
Bundes, dass man nach vermehrten Einnahmen suchen
muss. Ich wende mich auch nicht grundsédtzlich gegen
eine Kompensation. Aber sie muss Im Rahmen einer ver-
tretbaren Ldsung und in einem grdsseren Zusammenhang
gefunden werden. Wenn man nicht weiss, was im Rahmen
der Gesamtverkehrskonzeption auf die Kantone zukommt,
wenn man nicht weiss, was im Kapitel .«Verkehr» im Rah-
men der Aufgabenteilung Bund/Kantone beschlossen wird,
und wenn noch die Beteiligung der Kantone am Defizit der
Regionallinien der SBB im Raum steht, dann sind das si-
cher geniligend Griinde, um flr den Antrag der Minderheit
zu stimmen.

Herr Kollege Cavelty hat vom Geld auf der Strasse gespro-
chen. Es stimmt: Der Biirger wendet dieses Schlagwort
haufig an. Aber er meint die ausldndischen Lastenziige
und nicht den Lastwagen, der ein abgelegenes Bergtal
versorgt, oder den Lastwagen des Bauunternehmers, der
von seinem Depot mit Baumaterial zu elnem Neubau féahrt.
Er denkt an Tunnelgebihren und Autobahnvignetten. Das
ist das Schlagwort, wobei ich offen lasse, ob der Automo-
bilist dann, wenn es zur Abstimmung kommt, auch dabel
l§t, das Geld auf der Strasse zusammenzulesen.

Ich mdchte fir den Antrag der Minderhelt pladieren.

M. Reymond: La proposition du Conseil fédéral d'insérer
dans la constitution un article relatif & la redevance sur le
trafic des polds lourds ne me parait pas acceptable pour
de muitiples ‘raisons, politiques, financiéres, économiques
et aussi sociales.

Au plan économique d'abord, une telle taxe va & I’encon-
tre des principes émis (et admis par tous) dans la thése 20
de la conception globale suisse des transports, laquelle
prévoit 'autonomie é&conomique de tous les modes de
transport. Cela signifie deux choses. D'abord, que la taxe
en question ne devrait &tre utilisée qu’a des fins routiéres
et non pas constituer, comme c’est le cas dans le projet
4 l'examen, un impdt fédéral nouveau destiné, pour une
partie tout au moins, 3 renflouer la caisse de la Confédéra-
tion. Ensuite, on ne sauralt exiger que le transport de mar-
chandises par la route soit grevé de taxes particulidres
supplémentaires, sous ['excellent prétexte que chaque uti-
lisateur de transport paie lui-méme les frais qu'll occa-
sionne, sans que, paraliélement, on exige la méme chose
pour le transport de marchandises par chemin de fer.
L'équité dans la concurrence est ici d'autant plus néces-
saire que pour exister et survivre, les entreprises privées
de transports routiers doivent faire des profits, donc déja
payer des impdts, ce qul n'est bien évidemment pas
le cas des entreprises de transports publics. Alnsi
done, et pour les raisons que je viens d’invoquer, le
renvoi du projet jusqu'au moment ol le Consell fédéral
sera & méme de nous présenter les principes constitution-
nels contenus dans la conception globale suisse des
transports s'impose. Mais il y a plus, notamment au plan
politique. Le message de notre exdécutif nous indique
clairement quelle est la situation financiére des collectivi-
tés publiques face au trafic routier total. Nous y consta-
tons que, grlce aux différentes taxes qu'elie préiéve, la
Confédération encaisse beaucoup pius — un demi-milllard
de nos francs chaque année — qu'elle ne dépense pour les
routes. En revanche, les cantons et les communes sont
dans ce domaine en large déficit. Dés lors, il n'appartient
pas & I'Etat central de prélever un nouvel imp6t. Ce serait
en revanche aux cantons que reviendrait la décision
d’augmenter les taxes sur les véhicules & moteur, en parti-
culier sur les camions et les remorques.

Le Conseil fédéral s’est d'ailleurs rendu compte de !'in-
congruité qu'il y a a prélever un impét fédéral nouveau
alors que la caisse fédérale est largement bénéficiaire en
matiére de trafic routier. C'est pourquol it suggére que le
nouvel impdt solit réparti, par exemple & raison de 70 pour
cent pour les cantons et de 30 pour cent pour la Confédé-
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ration. L'appat parait de taille a4 convaincre les milieux
fédéralistes. Pourtant, il nous faut déchanter une fols de
plus. En effet, c’'est la loi et non pas l'article constitution-
nel quf fixera la part du produit net de la redevance sur le
trafic lourd, le taux de cette part et son affectation. Mais
le message du Consell fédéral, & la page 75 du texte fran-
cais, explique dans quel esprit une partie du nouvel impb6t
reviendrait aux cantons: «Etant donné la situation finan-
cidre de la Confédération et, mais aussi, I'état générale-
ment favorable des finances cantonales, il faudrait faire
dépendre la participation des cantons au produit de la
redevance de l'obligation de décharger la Confédération
de tdches dans une mesure comparable.» Voila qui est
clair et qui démontre que les cantons ne bénéficieraient
du nouvel imp6t que pour s’acquitter de dépenses supplé-
mentaires qui leur seraient transmises par la Confédéra-
tion. C'est la une seconde démonstration du caractdre es-
sentiellement fiscal de la redevance proposée en contra-
diction totale, cette fois-cl, avec les principes apparem-
ment -admis par chacun, de la conception globale des
transports. C'est aussi le moyen d’empécher a I'avenir les
cantons d'adapter leurs taxes sur les véhicules & moteur
lourds, donc de les priver désormais d’une recstte fiscale
qui leur est propre.

Enfin, je dois signaler deux aspects importants de I'ana-
lyse qui m'a conduit & m'opposer au projet qui nous est
soumis. Le premier de ces aspects touche au probléme
des finances fédérales. Le Parlement - et avec lul le peu-
ple et les cantons — sont sollicités pour donner leur avis
ces deux prochaines années, d'une part sur la prorogation
du régime financler — imp6t de défense nationale et ICHA
- d'autre part sur de nouveaux impdts fédéraux — taxes
sur les poids lourds, sur certaines formes d'énergie, sur
les Intéréts des avoirs fiduciaires des banques. Or il ne
fait aucun doute, & mes yeux, que c'est le régime financier
qui doit étre prioritaire. On ne peut décemment, en méme
temps, demander tout et en particulier demander trop,
surtout en matiére d'impdts, aux citoyennes et citoyens de
ce pays.

Le dernier aspect de mon analyse tient au fait que l'on
n'a pas assez étudié les conséquences de la redevance
sur les poids lourds pour les transporteurs routiers et pour
leur personnel. La concurrence, non pas avec les chemins
de fer ol elle m'est apparue bien insignifiante, mais avec
les transporteurs étrangers, notamment dans les zones
frontidres, n'a pas fait I'objet de rapports convaincants. De
plus, les prestations des transporteurs routiers en faveur
de I'économie générale n'ont pas été étudiées donc pas
reconnues, me semble-t-il, & leur juste valeur. Ainsi les
charges fiscales existantes et les entraves de toutes
sortes entretiennent des distorsions qui seraient encore
accentuées si I'on admettait le nouvel impét. Il en serait
en particulier ainsi dans les zones frontiéres ol selon un
passage du message du Conseil fédéral «les transporteurs
étrangers seraient exonérés», ce qui n'est pas admissible.
Aujourd’hui déja, nous sommes le seul pays d'Europe ol
le carburant diesel, pourtant réputé moins polluant, est
plus cher que l'essence, ol les camions ne peuvent pas
circuler le dimanche, ni la nuit, et ot la limite de charge
est fixée & 28 tonnes contre 38 chez nos voisins euro-
péens. La charge fiscale d'un véhicule utilitaire parcourant
50 000 kilométres par année est aujourd’hui déja de 11 500
francs en moyenne en Suisse. Elle est inférieure de 3000
francs en Allemagne et surtout elle n'atteint méme pas
5000 francs en France et méme pas 1000 francs en ltalle.
C'est assez dire les différences qui existent déja et qui
seraient fortement accentudes par la redevance prévue,
laquelle n’est pas symbolique puisque, pour 50 000 kilomé-
tres parcourus, elle atteindrait & elle seule 9500 francs
pour un camion de 16 tonnes seulement, 20000 francs
pour un train routier et méme 32 000 francs pour un véhi-
cule articulé. C'est vraiment grever d’'une maniére déme-
surée un poste de travail, un seul, celui du chauffeur de
camion, indispensable & {'approvisionnement des régions

de montagne et des localitéds reculées et irremplagable
pour des secteurs entiers de notre économis, I'industrie
de la construction et I'agriculture tout particuliérement,
dont les tonnages transportés sont considérables pour des
matériaux et des matiéres de valeur relative plutdt faible.

Cet ensemble de raisons me conduit & vous demander de
renoncer & la taxe en question par le moyen du renvoi de
I'ensemble du projet au Conseil fédéral.

Bundesrat Schlumpf: Darf ich vorab Sténderat Donzé dan-
ken fir seine umfassende und zutreffende Wirdigung der
Vorlage und insbesondere auch der Entstehungsgeschich~
te. Und ich mochte Herrn Stdnderat Letsch gleich ein-
gangs auf die Frage antworten «Wie kommt der Bundesrat
dazu?»; er kam dazu, weil Sie ihn dazu verpflichteten,
ndmlich mit Motionen des Jahres 1978, Stédnderat und Na-
tionalrat verlangten mit Motionen, dass Schwerverkehrsab-
gabe und Vignette zusammen gepriift, das Vernehmias-
sungsverfahren durchgeflihrt und dann Bericht an das
Parlament erstattet werde. Der Bundesrat hat dlesen Auf-
trag ausgefihrt und ist zur Auffassung gelangt, lber die
man - wie Stinderat Affolter und andere - geteilter Mei-
nung sein kann, ob nur eine Schwerverkehrsabgabe oder
auch eine Verfassungsgrundlage fiir eine Vignetie ge-
schaffen werden soll oder allenfalls — wie Stdnderat Dillier
durchblicken liess — vorderhand nur eine Verfassungs-
grundiage fiir eine Vignette. Ueber diese Vorlage, die dem
Willen des Parlamentes entspricht, haben Sie hesute zu .
befinden. Und_die Entstehungsgeschichte, das Anliegen
des Parlamentes unter dem Eindruck der finanzpolitischen
Situation, &ndert nichts daran, dass die Schwerverkehrs-
abgabe der GVK Rechnung trdgt. Da eine Realisierung der
GVK durch eine vorgidngige Einflthrung einer Schwerver-
kehrsabgabe in keiner Art und Weise erschwert oder gar
verunméglicht wiirde, kénnen keine relevanten Kollisionen
entstehen. Und Tatsache ist auch, was zum Beispiel Stédn-
derat Stucki herausgestellt hat, dass eine Schwerverkehrs-
abgabe zwar urspriinglich unter finanzpolitischen Gesichts-
punkten Im Parlament geboren wurde, dass sie aber ver-
kehrspolitisch zweifellos richtig ist und nicht bestritten
werden kann. Sie wurde auch hier im Rat nicht bestritten,
héchstens die Frage des Timings und der Abstimmung mit
der Vignette. Immerhin wurde doch in verschiedenen Vo-
ten, vom Rickweisungsantrag von Herrn Debétaz lber die
Voten von Stdnderat Letsch und anderen gesagt, es hand-
le sich um eine schwere Belastung fir den Schwerverkehr,
es sei mit einem relevanten Teuerungsschub zu rechnen
und Folge einer solchen Schwerverkehrsabgabe sei, dass
wir dann mit den Belastungen weit an der Spitze Europas
marschieren widrden. Das sind natlrlich Argumente, die
nicht die Frage des Zeitpunktes der Einfiihrung einer
Schwerverkehrsabgabe beriihren, sondern die Frage der
Richtigkeit, Zuldssigkeit und Angemessenheit einer
Schwerverkehrsabgabe {berhaupt, also Argumente, mit
denen man sich auch auseinandersetzen miisste, wenn wir
das gleiche Problem erst im Rahmen der GVK zu behan-
deln hatten. Entscheidend ist aber neben der verkehrspoli-
tischen Richtigkeit einer solchen Kausalabgabe, was vor
allem Stidnderat Muheim herausgestrichen hat, dass
eine effektive Kostenunterdeckung vorliegt und der Aus-
gleich einer solchen Unterdeckung zweifellos gerechtfer-
tigt ist, denn die Konsequenz Ist natlirlich, wenn eine Ka-
tegorie die von fhr verursachten Kosten nicht deckt, dass
andere Kategorien diese Deckung zu bestreiten haben.
Die verkehrspolitische Richtigkeit, die Einordnung in eine
spéitere GVK-Realisierung und die Rechtfertigung im Sinne
des Verursacherprinzipes sind die Hauptiiberlegungen,
welche den Bundesrat veranlasst haben, dem Parlament
zu beantragen, eine Verfassungsgrundlage fiir eine
Schwerverkehrsabgabe zu schaffen.

Es geht heute um die Schaffung einer Verfassungsgrundla-
ge. Wir haben spéter, wenn eine Verfassungsgrundlage
auch vom Souverén angenommen wird, ein Ausfithrungs-
gesetz zu gestalten, und das Gesetz untersteht dem fakul-
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tativen Referendum. In diesem Ausfilhrungsgesetz sind die
Probleme zu regeln, welche heute teilweise bereits einen
breiten Raum eingenommen haben. Wie soll eine solche
Schwerverkehrsabgabe methodisch gestaltet werden (Er-
hebungsverfahren), wie die Ansidtze festgelegt werden?
Stinderat Dillier und Sténderat Reymond, es ist verfriht,
wenn Sie heute Belastungsvergleiche mit anderen Lindern
anstelien, denn wir kennen die schweizerische Belastung
nicht. Was zu dieser Frage in der Botschaft gesagt wird,
sind Modelle, Mdglichkeiten, die aufgezeigt werden, auch
die Ausfiihrungen zum Quantitativen, zur Belastung der
einzelnen Kategorien (beachten Sie Seiten 58/59 der Bot-
schaft); da sind beispielhafte Hinweise, um zifferméassig zu
konkretisieren. Auch beim Anliegen der Stédnder&te Stefani
und Cavelty sind besondere Verhdltnisse, regionale zum
Beisplel, zu berlicksichtigen. In der Verfassungsgrundlage
sollen die Jalons fiir die Ausfiihrungsgesetzgebung ge-
steckt werden. Sténderat Affoltor muss beachten, dass ein
Einheitsartikel fiir Gebihrenerhebungen flir die Kategorle
Schwerverkehr nachtellig wdre. Der Verfassungsartikel,
wie ihn der Bundesrat vorschlégt, enthélt eine Begrenzung
auf das Ausmass der kategorienmdéssigen Unterdeckung.
Schwerverkehrsabgaben ddrfen nur in dem Ausmass erho-
ben werden, wie es den durch den Schwerverkehr nicht
gedeckten Kosten entspricht. Eine allgemeine Verfas-
sungsbestimmung, welche den Bund erméchtigen soll, Be-
niitzungsgebithren zu erheben, kénnte eine soiche Begren-
zung natirlich nicht enthalten. Wenn wir also zwei Artikel
schaffen, Artikel 36quater fiir den Schwerverkehr und se-
parat eine Vignettenverfassungsnorm, dann ist der
Schwerverkehr davor bewahrt, dass auch Fiskalelemente
hineinkommen.

Es geht bei dieser Schwerverkehrsabgabe nicht um eine
Steuer. Sie dient zur Kostendeckung. Eine Steuer wére
eine Vignetts, eine allgemeine Nationalstrassenvignette,
well sie eben nicht mehr der kategorienméssigen Kosten-
deckung dienen miisste, sondern dariiber hinaus ginge.
Die vorgeschlagene Schwerverkehrsabgabenorm wiirde
den Schwerverkehr vor einer Fiskalbewirtschaftung schit-
zen, wiirde die Abgabe verfassungsmadssig limitieren bzw.
den Kausalcharakter der Abgaben verfassungsmaéssig re-
gelin.

Vorgesehen ist — das ist ein Anliegen, das verschiedene
Votanten sicher zu Recht vertreten haben - die Partizipa-
tion der Kantone an diesen Abgaben, weil tatsdchlich die
Unterdeckung Iim Strassenssktor fir Kantone und Gemein-
den am schwersten wiegt. Stdnderat Meler: Dieser Satz in
der Botschaft, den Sie zitiert haben, dass die Kantone
ihren Gemeinden etwas von diesem Segen weitergeben
sollten, kann selbstverstiandlich nicht als verpflichtend
ausgelegt werden. Es ist Sache der Kantone, wie sie das
interne Verhéltnis regeln wollen. In der Verfassung soll
zwar nicht die Hohe, aber das Prinzip der Partizipation der
Kantone festgehalten werden, wobei die Frage der H&6he
der Beteiligung der Kantone und damit dessen, was der
Bund fiir sich behalten soll, erst in der Ausfiilhrungsgesetz-
gebung zu regeln ist.

Zur Frage von Herrn Letsch: Wie kommt der Bundesrat
dazu, 30 Prozent der Abgaben zu behalten? Der Bundesrat
behélt nichts mit dieser Verfassungsbestimmung. Sie fin-
den in der Verfassungsbestimmung keine Prozente, die
der Bund fir sich behélt. Es heisst nur, dass das Gesetz
Voraussetzungen, Héhe und Verwendungszweck der kan-
tonaien Anteile zu bestimmen hat. In der Botschaft hat
man die Vorstellung mit 70 Prozent signalisiert. Ob es aber
bei der Ausgestaltung des Ausflihrungsgesetzes 70 oder
mehr oder weniger Prozent sein werden, wissen wir heute
nicht. Wir zeigen die Vorstellung des Bundesrates, dass
aus dem Ertrag einer Schwerverkehrsabgabe den Kanto-
nen ~ allenfalls auch fiir ihre Gemeinden — etwa 240 Millio-
nen (das sind 70 Prozent) zufliessen kénnten, und wir wis-
sen ein weiteres: dass er der Meinung ist, dass an den
Unterhalt der Nationalstrassen die Kantone auch etwa 100
Millionen erhalten sollten. Das sind Vorstellungen, die im
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Zusammenhang mit dem ersten Paket «Aufgabenteilung
Bund/Kantone» konkretisiert werden solien, das zwar an-
derweitig zu behandeln ist, aber hier auch eine Rolle
spielt.

Eine Abweichung vom Konzept der GVK in bezug auf die
Schwerverkehrsabgabe liegt in einem Punkt vor. Dariiber
werden Sie zu entscheiden haben, ndmlich beim Antrag
von Stdnderat Muheim. Nach GVK-Konzept sollte die
Schwerverkehrsabgabe auch auf Bundesebene zweckge-
bunden sein, wie das nach der Verfassungsvorlage fir die
Kantonsantelle vorgesehen ist. Fiir den Bundesanteil ist
jedoch kein Verwendungszweck im Entwurf vorgesehen.
Stdnderat Muheim stellt den Antrag, eine Bestimmung auf-
zunehmen, welche eine Zweckbindung zum inhalt hat. Ich
habe fiir diesen Antrag Verstandnis. Sie werden dariber
zu entscheiden haben.

Einige Ausfilhrungen zum Verhdltnis zur GVK. Der Schwer-
verkehrsartikel in dieser Fassung kommt mit der GVK
nicht in Konfiikt. Es Ist keine Erschwerung ihrer Realisie-
rung. Die Integration ist ohne weiteres moglich.

Zur GVK in terminlicher Hinsicht, Herr Standerat Dillier:
Der Terminplan fiir die GVK sieht vor, dass wir den Bot-
schaftsentwurf im Marz dem Bundesrat unterbreiten. im
Jahre 1981 wiirde dann die Botschaft an das Parlament
gelangen, Wir kdnnen realistischerweise damit rechnen,
dass dle Behandlungsdauer in beiden Réten recht lang
sein wird, begreiflicherweise. Das, was wir heute diskutiert
haben, ist eine kleine Voriibung. Dieser Sektor «Schwer-
verkehrsabgabe», der ja nur einen begrenzten Teil der
GVK darstellt, hat gut drei Stunden in Anspruch genom-
men und bereits recht kontroverse Meinungen zutage ge-
fordert.

Dabei wirft natdrlich die GVK auch andere Probleme auf,
die entschieden werden miissen: eine gesamte Neuord-
nung und Neuorientierung der schweizerischen Verkehrs-
politik, die Schaffung einer Verkehrshierarchie, nationaler,
kantonaler und regionaler Netze, Finanzierungsfragen in
bezug auf die beiden Fonds. Beim Fonds fiir den 6ffentli-
chen Verkehr haben wir neue Probleme zu bewaltigen. In
der GVK war bekanntlich eine Partizipation dieses Fonds
am Ertrag der Mehrwertsteuer vorgesehen. Wir haben aber
keine Mehrwertsteuer, also missen andere Ldosungen ge-
troffen werden. Aber auch organisatorische und Verfas-
sungsfragen werden zu reden geben.

Zu den Ausfilhrungen von Sténderat Affolter: Es trifft zu,
dass Anregungen gemacht wurden, statt vier Verfassungs-
artikel, wle das dem Konzept des GVK-Berichtes ent-
spricht, sich auf zwel zu beschrédnken. Es gibt aber auch
Meinungen, die dahin gehen, dass man die Verfassungs-
texte gar nicht so sehr komprimieren miisste, sondern
eine Ueberarbeitung und Synchronisierung der bestehen-
den Verfassungsartikel vornehmen kdnnte. Das sind indes-
sen nicht die entscheidenden Fragen; ausschlaggebend
werdén vielmehr die materiellen sein.

Ein Problem im Rahmen der GVK, das heute auch ange-

" sprochen wurde, ist die Aufgabenteilung zwischen Bund
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und Kantonen. Die Aufgabenteilung im Verkehrssektor, die
sogenannte Verkehrshierarchie, war ein Vorldufer einer
umfassenden Aufgabenteilung, wie sie jetzt vorbereitet
wird. Das wird ein wesentlicher Bestandteil auch der GVK-
Diskussion in den Raten sein.

Zur Frage der Autobahnvignette: Sténderat Dillier ist mit
der Kommission scharf ins Gericht gegangen, als er sagte,
sie habe aus Ermiidungsgriinden diese Frage nicht geni-
gend erdrtert. Dle Kommission hat dariiber am 28. April
diskutiert. Ich habe mir aus dem Protokoll notiert, dass zur
Vignettenfrage nicht nur Stdnderat Muheim, sondern auch
die Herren Zumbiihl, Piller, Weber und Affolter sowie Herr
Dr. Alois Hiirlimann und ich selbst gesprochen haben, und
am 21. August wurde die Vignettenfrage in der stinderéatli-
chen Kommission ebenfalls diskutiert. Damals waren Vo-
ten der Herren Muheim, Stucki, Weber, Ulrich, Dillier,
Schlumpf und Hirlimann zu verzeichnen. Man hat also die
Vignettenfrage in der Kommission behandelt, gelangte
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aber zur Auffassung, dass diese Frage von einem anderen
Gewicht und einer anderen Problematik sei als die
Schwerverkehrsabgabe, weshalb sie im Zusammenhang
mit der GVK entschieden werden miisse.

Bei dieser Gelegenheit mdchte ich festhaiten, dass die
Schwerverkehrsabgabe, wie sie nach der Botschaft vorge-
schlagen wird, auf das Prinzip der Kostendeckung be-
grenzt ist. Eine Autobahnvignette, ohne Riicksicht auf die
Frage der Ertragsverwendung - nach Eventualantrag Ca-
velty —, hétte aber eindeutig fiskalischen Charakter. Das
wére eine Abgabe der Strassenbeniitzer mit einer betont
fiskalischen Zielsetzung und nicht mit der Zielsetzung
einer blossen Kostendeckung. Eine solche Vignettendis-
kussion wird bestimmt breiten Kontroversen rufen, nicht
nur im Parlament, sondern vermutlich auch in der Oeffent-
lichkeit. Der Bundesrat ist deshalb der Meinung, dass man
jetzt nur die abgegrenztere Schwerverkehrsabgabe reali-
sieren, die Vignettenfrage aber im Rahmen der allgemei-
nen GVK-Diskussion behandeln und entscheiden soll.

Zur politischen Situation:. Dariiber, ob es sinem Gebot der
politischen Réson entspricht, diesen Tell vorzuziehen, «In
den Kampf zu ziehen», wie Stdnderat Bfirgi gesagt hat,
kann man verschiedener Meinung sein. Ich teile diesbe-
ziiglich die Auffassung, die unter anderem die Herren
Sténderate Stucki, Cavelty, Muheim, Piller und Zumbiihl
gedussert haben. Eine Auseinandersetzung iber die Frage
einer Schwerverkehrsabgabe wird uns heute und spéter
nicht erspart bleiben, ebensowenig eine Diskussion {iber
die anderen Vorschldge der GVK. Ich schliesse das nicht
nur aus dem Text von Inseraten, die Stdnderat Piller zitiert
hat, worin die Frage der Rechtmassigkeit und der Ange-
messenheit einer Schwerverkehrsabgabe lberhaupt aufge-
worfen wird. Diese Frage kann man aufwerfen, nur darf
man dann -nicht das Vorziehen zur Kardinalfrage machen.
Es geht dann vielmehr darum, ob man (berhaupt eine
Schwerverkehrsabgabe will.

Standerat Cavelty hat darauf hingewiesen, dass der Aus-
bau des Létschbergs aufgrund eines Beschiusses der
Bundesversammiung In vollem Gange sel. Damit im Zu-
sammenhang steht auch der Ausbau des Bahnhofs Domo-
dossola. Es soll eine Steigerung der Kapazitit der BLS
von jetzt 3 bis 4 Millionen Jahrestonnen auf etwa 12 Milllo-
nen Jahrestonnen erreicht werden. Und am Gotthard wer-
den zurzeit die Hdhenprofile auf 3,70 Meter ausgewseitet,
so dass eine Intensivierung des Huckepackverkehrs vom
néchsten Friihjahr an mégiich sein wird. Im weiteren ver-
wies Stdnderat Cavelty auf den beabsichtigten Ausbau der
Strecke Chiasso-Como auf Doppelspur, eine Frage, mit
der sich vermutlich das Parlament ebenfalls zu befassen
haben wird. Zum Zeitprogramm teile ich die Auffassung,
dass die Veri&ngerung der Finanzordnung vor der Vorlage
betreffend die Schwerverkehrsabgabe dem Souverdn un-
terbreltet werden dirfte. Bundesversammiung wie Bundes-
rat werden alles daran setzen, dass wir Ende 1982 mit der
Finanzordnung nicht in einer ausweglosen Situation stehen.

Nun haben Stinderat Andermatt und Stdnderat Letsch
ausgefiihrt, dass man aus dem Gesamtverkehrskonzept
nur gerade die Schwerverkehrsabgabe herausbreche und
einseitig - Eigenwirtschaftlichkeit — so Stdnderat Letsch -
beim Schwerverkehr anstrebe, also beim Strassenverkehr.
Diese Auffassung ist “irrtimlich. Unter dem Titel «Lei-
stungsauftrag SBB» wurde ein weiterer Sektor vorgezogen,
auch das ausgelost durch die Bundesversammiung, weil
der Nationalrat vor zwei Jahren die steigenden Defizite
der SBB nicht mehr hinnehmen wollte. Dieser Leistungs-
auftrag SBB beinhaltet das Vorhaben, zu einer Determinie-
rung dessen zu gelangen, was die SBB an gemsinwirt-
schaftliichen Leistungen erbringt, was also abgegoiten wer-
den muss durch die dffentliche Hand. Denn echtes Defizit
der SBB ist nur das, was die SBB nach Abgeltung von ihr
tiberbundenen gemeinwirtschatftlichen Aufgaben nicht er-
wirtschaften kann. Das wurde vorgezogen, und auch
dieses Vorhaben ist ein Bestandteil der GVK. Auch das ist

ein Anliegen der GVK, das auf Wunsch des Parlamentes
vorgezogen wurde, Eine Kommission unter dem Préasidium
von Nationalrat Bremi hat sich damit befasst. Die Beratun-
gen wurden vertagt, es wurden Expertanauftrdge erteilt. im
ndchsten Frihjahr soll die Ueberarbeitung der Vorlage
fertiggestellt sein; dann wird die Weiterbehandlung im Na-
tionalrat moglich sein, und nachher wird die Vorlage in
den Stidnderat kommen.

Verschiedene Herren haben in der Diskussion auf gewisse
Fragen in bezug auf die Strassenrechnung hingewiesen
und erwahnt, dass eine Ueberpriifung im Gange ist, wel-
che die Kostenunterdeckung im speziellen, im Bereiche
des Schwerverkehrs behandeln soll. Das ist richtig. Die
Ueberpriifung der Strassenrechnung und damit auch der
Kategorienrechnung steht einer Realisierung des Verfas-
sungsartikels Gberhaupt nicht im Wege, well allfédllige Mo-
difikationen der Strassenrechnung, sei es in der Kategorie
Schwerverkehr oder bei anderen, erst fiir die Gestaltung
des Ausflihrungsgesetzes von Bedeutung sein werden.
Standerat Andermatt hat erwédhnt, dass die grundséatz-
liche Richtigkeit der Strassenrechnung nicht bestrit-
ten werde. Es bestehen quantitative Meinungsverschie-
denheiten, ob eine Unterdeckung von 350 Millionen oder
weniger oder mehr vorliegt. Es geht auch nicht darum,
dass man alle sozialen Kosten hineinrechnen will. Das
wirde zu uferlosen Rechnungen flihren. ich habe Ver-
sténdnis flr jene, die einer soichen Ueberarbeitung rufen.
Das &ndert aber nichts daran, dass eine Verfassungsbe-
stimmung geschaffen werden kann, um die Ausflhrungs-
gesetzgebung anschliessen zu lassen; fiir diese ist erst
eine bereinigte Strassenrechnung und Kategarienrech-
nung notwendig.

Stdnderat Letsch hatte kritisiert, dass man, wenn man
schon auf die Strassenrechnung abstelle und die Unter-
deckung mit 350 Millionen veranschlage, nicht gleichzeitig
Reduktionen der Belastungen anderer Kategorien In An-
griff nehme und behandle. Hiefiir bedarf es auf Verfas-
sungsebene keiner Vorkehren. Die Belastung der anderen
Kategorien von Verkehrsteilnehmern resultiert aus dem
Benzinzoll und dem Benzinzollzuschlag. Es ist keine Ver-
fassungsnorm, die gedndert werden misste, so dass auch
deshalb ein Aufschub nicht notwendig ist.

Stadnderat Cavelty und auch Stdnderat Donzé sowie waite~
re Votanten haben die Frage aufgeworfen: Ist es reali-
stisch zu glauben, dass eine GVK gewlssermassen uno
actu. mit allen Thren Bestandteilen (Schwerverkehrsabgabse,
Vignette, Verkehrshierarchie usw.) realisiert werden kdnn-
te? Wir bringen die GVK gesamthaft in die Bundesver-
sammlung, Kann man sie aber auch im Sinne eines einma-
ligen grossen Wurfes in einer Abstimmung vor Volk und
Stdnde bringen und nachher dieg Ausflihrungsgesetzge-
bung in Angriff zu nehmen? Ich mdchte nicht sagen. dass
das nicht denkbar sei. Aber die Erfahrungen der letzten
Jahre in der helvetischen Politik lassen doch Fragezei-
chen als begrindet erscheinen. Es ist durchaus denkbar,
dass man im Interesse einer Verwirklichung der GVK, wie
sle durch die eidgendssischen Rate genehmigt und verab-
schiedet wird, nachher eln schrittweises Vorgehen in Er-
wiagung ziehen miisste. Ich habe jedenfalls Bedenken, ob
die GVK uno actu im Parlament behandelt, verabschiedet
und auch in einem Zug dem Souverdn zur Annahme unter-
breitet werden kann. Wenn sich das als mdéglich erweist,
dann um so besserl Wir kdnnen uns aber darauf nicht
festiegen.

Well eine Vorwegnahme der Schwerverkehrsabgabe kei-
nen Storfall fir die dbrigen Teile der GVK darstellt — wie
iibrigens auch eine Vorwegnahme des Leistungsauftrages
SBB nicht —, ist der Bundesrat der Auffassung, dass jetzt
eine Verfassungsgrundlage zu schaffen, hierauf dann die
Ausfihrungsgesetzgebung fiir die Schwerverkehrsabgabe .
in Angriff zu nehmen und wieder im Parlament zu behan-
dein ist. So vermeiden wir einen Zeitverlust von mehreren
Jahren; denn realistischerweise missen wir davon ausge-
hen, dass die Ausfilhrungsgesetzgebung zur GVK-Verfas-
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sungsregelung — wenn die Verfassungsgrundlagen fiir die
GVK einmal geschaffen sind —, einige Jahre in Anspruch
nehmen wird. Von der Sache her und mit Riicksicht auf
die Interessen der Kantone (es stehen Jahr um Jahr gros-
se Betrdge In Frage, weiche die Kantone fiir das Strassen-
netz sonst nicht erhalten), im Hinblick auf die verkehrspo-
litische Richtigkeit einer Schwerverkehrsabgabe, im Hin-
blick aber auch darauf, dass die Ausgestaltung Im einzel-
nen beim Ausfithrungsgesetz zu regein sein wird, ist der
Bundesrat der Auffassung, dass diese Vorlage verabschie-
det werden soll. Ich bitte Sie um Eintreten und Zustim-
mung, sowie um Ablehnung des RiUckweisungsantrages
der Kommissionsminderheit.

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

Président: Wir kommen zum Rickweisungsantrag.

Abstimmung - Vote

Fir Annahme des Riickweisungsantrages 22 Stimmen
Dagegen - 19 Stimmen
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Fortsetzung - Suite

Antrdge der Kommission

Mehrheit

Der Beschluss des Stdnderates vom 23. September 1980
(Rlickweisung an den Bundesrat) wird nach Artikel 12 Ab-
satz2 GVG als gleichbedeutend mit einem Nichteintreten
dem Nationalrat zugeleitet.

Minderheit (Atfolter)

Der Standerat kommt auf seinen Beschiuss vom
23. September 1980 (Riickweisung an den Bundesrat)
zuriick und beauftragt die Kommission, die Botschaft ma-
teriell zu priifen und dem Rat Antrag zu stelien.

Propositions de la commission

Majorité

La décision du Conseil des Etats du 23 septembre 1980
{renvoi au Consell fédéral) équivaut a une décision de
non-entrée en matidre et est transmise en conséquence
au Conseil national, conformément a l'article 12, 2e alinéa,
de la loi sur les rapports entre les conseils,

Minorité (Atfolter)
Le Conseil des Etats reconsidére sa décision du 23 sep-
tembre 1980 (renvoi au Conseil fédéral) et charge sa com-
mission d'examiner le message sur le fond et de lui faire
des propositions.

Prasident: Der Prasident der Kommission, welche seiner-
zeit die Schwerrerkehrsabgabe behandelt hat, ersuchte,
dieses Geschaft nochmals auf die Traktandenliste zu neh-
men. Das ist geschehen. Herr Donzé hat das Wort.

M. Donzé, rapporteur: Le 23 septembre 1980, le Conseil
des Etats, se ralliant & la proposition de la minorité de la
commission, a renvoyé le projet susmentionné au Conseil

fédéral, en le chargeant d'inclure cet objet dans le mes-

sage sur la conception globale suisse des transports, qu'il
adressera aux Chambres et dont I'élaboration doit étre
accélérée. A noter qu'auparavant notre Chambre avait
tacitement décidé d’'entrer en matiére, aucune proposition
contraire ne lui ayant été soumise.
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La décislon de renvoyer 'objet au gouvernement est équi-
voque. Eile a été interprétée, d’une part, comme une me-
sure destinée 3 donner au projet de meilleures chances
d'étre adopté et, d’autre part, comme un acte dirilgé con-
tre le projet lui-méme. Le Conseil national est-il habilité &
se prononcer sur la décision de renvol prise par ['autre
conseil ou, par suite de ce renvoi, est-ll tenu de renoncer
Jusqu'a nouvel ordre & débattre dudit projet? La réponse
a cette question a donné lieu & des controverses.

En raison de controverses suscitées par la décision de
renvol prise par le Conseil des Etats et de l'imprécision
des dispositions actuelles sur ce point, I'affaire fut sou-
mise au Bureau du Conseil des Etats et & la Conférence
des’ présidents de groupe du Consell national, organes
qui, ces derniers temps, se sont occupés, & réitérées re-
prises, de problémes de coordination entre les deux con-
seils, sans toutefois disposer formellement de la compé-
tence de prendre des décisions. Au cours de la séance
que ces deux organes ont tenue ensemble, le 7 octobre
1980, les participants ne sont pas parvenus & une identité
de vues sur le probléme principal. D’aucuns ont allégué
gue le -Consell des Etats, ayant décidé d'entrer en ma-
tidre, la décision de renvoi qu'il avait prise ne saurait étre
assimilée & une décision de ne pas entrer en matiére.
D'autres ont objecté que le Conseil des Etats n’ayant pas
chargé le Conseil fédéral de remanier certains points du
projet, mais blen d’en présenter un nouveau, le Consell
national, compte tenu des circonstances politiques, de-
vrait pouvoir se prononcer sur la décision de renvoi com-
‘me il l'aurait fait s'il s'était agi d'une décision de ne pas
entrer en matiére.

On s’est finalement accordé & reconnaitre que la navette
se ferait entre les deux conseils, et que la question du
renvol prendrait beaucoup de temps et risquerait de créer
une certaine tension entre les deux conseils, sans pour
autant faire avancer les choses. On a donc finalement in-
vité le Bureau du Conssil des Etats & examiner si notre
Chambre ne pourrait pas reconsidérer sa décision de ren-
voyer I'affaire. Le Bureau du Consell des Etats, dont plu-
sieurs membres font. partle de la commission chargée
d’examiner I'objet en question, a estimé que les proposi-
tions .soumises au plénum & propos du projet de taxe sur
les polds lourds étaient du ressort de cette commission et
ne relevalent pas du Bureau.

Quand bien méme certains membres du Bureau ont émis
des doutes quant 4 I'opportunité de reconsidérer la déci-
sion de renvoyer le projet de taxe sur les polds lourds, le
Bureau s’est résolu & inviter la commission a discuter de
cette possibilité. La commission s’est réunle le 1er décem-
bre, premier jour de la session. Elle était saisie d’une
proposition de M. Muheim ayant la teneur suivante: «La
décision du Conseil des Etats du 23 septembre 1980 - ren-
voi au Consell fédéral — équivaut & une décision de non-
entrée en matiére et est transmise, en conséquence, au
Consell national, conformément & I'article 12, 2¢ alinéa, de
la lol sur les rapports entre les deux conseils.» Les déci-
sions de ne pas entrer en matidre sur un objet qui sont
prises par un consell sont communiqudes & l'autre con-
seil; elles sont renvoyées au premier conseil lorsque le
second a décidé d'une manidre affirmative. Toutefois,
elles ont un effet définitif si, au second tour, le premier
consell reste sur ses positions. Cette rdgle s'applique non
seulement aux décisions de ne pas passer 2 la discussion
d'un projet, c’est-a-dire de ne pas entrer en matidre, mais
aussi aux décisions équivalentes, article 12, 1er et 2e ali-
néas, article 21, de la loi sur les rapports entre les con-
seils. Quelles décisions faut-il considérer comme équiva-
lant & celle de ne pas entrer en matiére sur un projet?
L'avis de droit du Secrétariat de I'Assemblée fédérale, du
28 octobre 1980, rédigé par M. Pfister, dit ceci: «Jusqu’ici
aucune réponse précise n'a é6té donnée a cette question.
Certes, on peut estimer que par décision équivalente, il
faut entendre le renvoi d’un projet au Consell fédéral et
I'ajournement des débats. Toutefols, on peut se demander

s'll importe que toutes les décisions de ce genre prises
par un conseil solent communiquées & I'autre conseil ou
si I'on peut se borner & ne soumettre & celui-cl que les
décislons qui, manifestement, sont dirigées contre le pro-
jet et sont assimilables & des décisions de ne pas entrer
en matiére, quand bien méme elles sont moins brutales.»
Pour la majorité de la commission, il y a trois arguments
principaux pour soutenir la proposition Muheim. Pre-
miérement, le texte de la loi et le message. Le message
concernant la modification de la loi sur les rapports entre
les consells, modification entrée en vigueur le 23 mars
1962, précise ce qui suit: «Le texte de la loi actuel-
le a en outre été élargl, en ce sens que la transmis-
sion est prévue non seulement pour les décisions de ne
pas entrer en matiére mais aussi pour les décisions équi-
valentes» — 2¢ alinéa —, il s’agit du cas ou un conseil ren-
voie un projet au Conselil fédéral pour qu’il en présente
un nouveau.

La question importante n'est donc pas de savoir si la dé-
cislon du Conseil des Etats du 23 septembre 1980 était
dirigée contre le projet, ce qui était contesté par M. Debé-
taz, porte-parole de ia minorité. Le point décisif est que le
texte du renvol ne vise pas la modification du présent
projet du Conseil fédéral, mais la présentation d'un nou-
veau projet portant sur la Conception globale des trans-
ports dans lequel serait introduite la taxe sur le trafic
lourd. Formellement, il s’'agit donc de deux projets bien
distincts. CG'est pourquoi notre conseil n'aurait pas da ren-
voyer le projet en veriu de ['article 64 du réglement. Cet
article prévoit le renvoi d'un projet pour le modifier par-
tiellement ou compiétement. Le renvoi demandé par M.
Debétaz et par la minorité de la commission, le 23 sep-
tembre 1980, demandait un nouveau projet. Cela équivaut
4 la non-entrée en matidre sur le projet présenté par le
Consell fédéral.

Qu’en est-il en pratique? Quelle décision faut-il considé-
rer comme équivalente & celle de ne pas entrer en ma-
tiére sur un projet? On dit qu'il n'y a pas de réponse pré-
cise. Pourtant un exemple, presque identique & celui qui
nous préoccupe, permet de voir un peu plus clair. Cet
exemple c'est: «Constitution fédérale, routes nationales,
article 36bis, message et projet d’arrété du 24 avrii 1974
relatif & une modification de I'article 36bis de la constitu-
tion fédérale en ce qui concerne les contributions al-
louées aux cantons pour l'exploitation et I'entretien des
routes nationales.» Le 20 septembre 1977, la décision du
Conssil des Etats était «renvol au Conssil fédéral», avec
le mandat de soumettre aussi rapidement que possible un
projet de revision des articles 36b/s, 36ter et 37 de la
constitution fédérale, ce projet devant régler les problé-
mes mentionnés ci-aprds d'une fagon nouvelle sur un plan
juridique général et en s’alignant sur la Conception glo-
bale des transporis: exploitation et entretien des routes
nationales, aménagement des routes principales, obten-
tion des recettes supplémentaires par les contributions
des usagers des routes - par exemple, taxation du trafic
lourd —, introduction de vignettes, etc., répartition des
taches entre la Confédération et les cantons en matiére
de construction routidére. Or, le 3 octobre 1978, la décision
du Conseil national fut: «Le projet 11 980 du 24 avril 1974,
relatif & une modification de Particie 36bis de la constitu-
tion, en ce qui concerne les contributions allouées aux
cantons pour I'exploitation, I'entretien des routes natio-
nales, est renvoyé au Conseil fédéral au sens de la décl-
sion du Conseil des Etats du 20 septembre 1977. Le Con-
seil fédéral est chargé d’entreprendre, aussi rapidement
que possible, I'dlaboration des modifications constitution-
naelles qui résultent de ia Conception globale des trans-
ports proposée et des projets de répartition des taches
envisagées, en accordant la priorité au traitement des
questions de la prise en charge des frais d'exploitation el
d'entretien des routes nationales ainsi que d'une Imposi-
tion supplémentaire du trafic lourd. La pratique adoptée
jusqu'a présent par le Consell fédéral, en ce qui concerne

2R



Constitution féd_érale

700 E

17 décembre 1980

les contributions que la Confédération alloue pour les
frais d'exploitation et d’entretien des routes nationales,
est approuvée. L'interprétation extensive de ['article 36bis,
5e alinéa, de la constitution doit 8tre maintenue jusqu’'a ce
que cette matidre ait fait I'objet d’'une nouvelle réglemen-
tation dans le droit constitutionnel. 1l y a lisu, en utilisant
des moyens adéquats, de tendre & une harmonisation des
imp6ts sur les véhicules & moteur dans les différents
cantons.»

‘La décision de renvol du Consell des Etats du
20 septembre 1977 a donc été transmise au Conseil natio-
nnal qui a pris sa décision le 3 octobre 1978. Je m’excuse
de cette longue citation des faits, mais il faut se fonder
sur un précédent et c'est ce que j'ai essayé de faire avec
Vaide du Secrétariat de I’Assemblée fédérale.

Dans le cas présent, notre commission pourralt procéder
de la méme manidre en constatant que la décision du
Conseil des Etats; du 23 septembre 1980, doit étre trans-
mise au Conseil national. Cette fagon de faire est juridi-
quement correcte. La séance de coordination des
présidents de groupe et du Bureau du Conseil des Etats
n'a .pas rejeté formellement cette interprétation, mais s’est
déclarée incompétente, en tant qu'organe de coordination,
pour prendre une telle décision.

Le -Consell des. Etats en tant qu'organe souverain peut
prendre par contre une telle décision, elle contribueralt
surtout & débloquer la situation. Nous ne savons pas en-

core a quel moment précls le message du Consell fédéral,’

au sujet de la Conception globale des fransports, sera
soumls au Parlement. Si ce message parait en été ou en
automne de I'année prochaine, les délibérations dans le
consell prioritaire ~ est-ce que ce sera le Conseil des
Etats? — dureront une année et demie au moins et une
autre année dans le deuxidme conseil. Nous risquons de
devoir attendre quatre ans - jusqu'a l'entrée en vigueur
éventuelle d’'une nouvelie législation. C'est pourquol, je le
répéte, il faut faire I'effort de débloquer la situation main-
tenant.

Les récentes discussions auxquelles a donné lieu le pro-
jet de taxe sur les poids lourds ont incité la commission
chargée d'examiner Vlinitiative parlementalre Schatz-
St-Gall, «Péages sur les autoroutes», & reprendre son tra-
vail. Elle propese au Consell national de donner suite &
I'initiative. Selon le programme chronologique de Ia session
d’hiver, cette initiative sera traitée — je crois qu'elle I'a été
hier — par le Conseil national. Pour des raisons de coordi-
nation, i sembie utile que le Conseil national puisse se
prononcer aussi sur le message du Conseil fédéral du
7 Jjanvier 1980, message concernant une vignette auto-
routidére et une redevance sur le trafic des poids iourds.
Cette appréciation ne saurait étre modifiée si, et il sem-
ble que cela soit le cas d’aprds le message concernant
la lol sur les rapports entre les consells du 26 avril
1960, le Consell national a le droit de procéder & la dis-
cussion de détail avant de retourner le projet & notre
conseil qui a décidé de ne pas entrer en matidre. Nous
aurions ainsi I'avantage d’étre informés non seulement, le
cas échéant, de la décision d'entrée en matiére mais en-
core des Intentions et résolutions de I'autre consell.

En conclusion, la commission s'est prononcée de la ma-
nidre sulvante. Lors d'un premier vote, la proposition Mu-
heim a été opposée & une proposition de M. Affolter qui
souhaitait que la commission reprenne elle-méme le dos-
sier de la taxe poids lourds en y Intégrant le problédme de
la vignette autoroutidre. Cette derniére proposition a été
écartée par 10 voix contre 3. Dans un second vote, 'idée
Muheim I'a emporté par 9 voix contre 3 et une abstention
sur une proposition de maintenir intacte la décision du
23 septembre.

J'espére que vous suivrez la majorité de votre commis-
sion.

Prisident: Ich mdchte thnen einen Vorschlag unterbreiten,
wie Debatte und Abstimmungen vorzunehmen sind. Auszu-

gehen haben wir vom offiziellen Protokoll der Sitzung des
Rates vom 23. September 1980, welches vor mir liegt und
eingesehen werden kann. Es enthdlt nicht den Vermerk
«Geht an den Nationairat». Der Vorsitzende hat dies nicht
gesagt, womit das Geschift in unserem Rat verblieb.
Wenn man gemdss Antrag der Kommissionsmehrheit das
dndern will, so werden wir vorerst auf den friiheren Be-
schluss zuriickkommen miissen.

Ferner habe ich Sie auf Artikel 64 unseres Ratsreglemen-
tes zu verweisen, der mit Artikel 65 Absatz 1 des Regle-
mentes des Nationalrates {ibereinstimmt. Darnach bildet
eine Rickwelsung an den Bundesrat normalerweise einen
Zwischenentscheid, mit welchem der betreffende Rat die
Sache nicht an den andern Rat i{iberweist, sondern bel
sich behalten will. Wiirde Rickweisung an den Bundesrat
einfach Nichteintreten bedeuten, so misste dies in Artikel
12 Absatz 2 des Geschéfisverkehrsgesetzes gesagt wer-
den, was nicht der Fail ist. Es mag Ausnahmen geben,
und dariiber wird der Rat zu entscheiden haben.

Mit dem Rickkommen befasst sich Artikel 63 unseres Re-
glementes. Er bezieht sich nur auf Riickkommen im Ver-
laufe einer Beratung. Es scheint mir aber maglich, im vor-
liegenden Fall im Prinzip analog vorzugehen.

Ich schlage daher folgendes Vorgehen vor:

Zuerst behandeln wir dle Frage des Rickkommens. Wird
Rickkommen beschlossen, so behandeln wir die gesteliten
Antrige der Kommissionsmehrheit und der Kommissions- .
minderheit. Selbstverstandlich kann weiterhin auch Fest-
halten am bisherigen Beschluss vom 23. September vertre-
ten werden. Am Schluss wird abgestimmt zwischen dem
bisherigen Beschluss vom 23, September und dem aus der
vorgehenden Eventualabstimmung hervorgegangenen Ge-
genantrag.

Den Antrag der Kommissionsmehrheit verstehe ich vorerst
als Antrag auf Riickkommen, welcher zur Diskussion ge-
stellt wird. Ergeben sich Einwendungen gegen dieses Vor-
gehen?

Cavelty: Ich zwelifle daran, dass mit dieser prasidialen Ver-
fligung der Sache gedient ist. ich glaube, die Worte des
Préasidenten prajudizieren die ganze Diskussion, die wir
erst abhalten sollten. Meines Erachtens geht es darum,
rechtlich abzukldren, ob der friilhere Beschluss des Stén-
derates Artikel 12 Absatz 2 des Geschéftsreglementes un-
tersteht oder nicht. Wenn Sie als Prasldent zum vornher-
ein sagen, er unterstehe nicht, dann haben wir sine veran-
derte Situation, der ich nicht zustimmen mdchte.

Ich glaube, wie der Kommissionsprésident ausgefiihrt hat,
es ging mit dem damaligen Beschluss darum, vom Bun-
desrat eine nsue Vorlage im Rahmen des Gesamtverkehrs-
konzepts zu verlangen. Es ging nicht nur darum, eine Ver-
besserung der bisherigen Vorlage zu erreichen. Es ist also
ein Unterschied vorhanden zwischen diesem Beschluss
und dem Beschluss des Nationalrates in Sachen Lei-
stungsauftrag beispielsweise. Dort wurde die Sache an
den Bundesrat nur zuriickgewiesen, um die Vorlage zu
verbessern. Hier geht es darum, eine neue Vorlage zu be-
kommen. Ich glaube nicht, dass sich Artike! 12 Absatz 2
des Geschéftsreglementes darlber ausschweigt, was die-
ser Beschluss bedeutet. Im Gegenteil. ich habe die Bot-
schaft zum Geschaftsreglement — wohlverstanden aus dem
Jahre 1960, also vollig unverdachtig und nicht bezogen auf
den hier zur Diskussion stehenden Fall — konsultiert. Diese
Botschaft sagt wortlich, dass das Nichteintreten einem Be-
schluss gleichkomme, wonach eine Vorlage an den Bun-
desrat zurlickgewiesen werde zur Erreichung einer neuen
Vorlage. Das Ist genau auf den hier zur Diskussion stehen-
den Fall zugeschnitten. Wenn Sie das als Prisident zum
vornherein verneinen, dann geht hier ein wesentlicher Teil
der Diskussion verloren.

Prisident: Ich kann keine Verfiigungen treffen, sondern nur
dem Rat Vorschlage unterbreiten. Ich habe nicht gesagt,
dass Artlke! 12 hier nicht zur Anwendung kommen kénne,
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sondern dass der Rat dariiber befinden miisse, wie er vor-
liegend anzuwenden sei. Vorerst miissen wir aber auf den
Beschluss vom 23. September 1980 zurliickkommen. Haben
wir das getan, so konnen wir alle Argumente vortragen,
wie sie nun bereits von Herrn Cavelty vorgebracht wor-
den sind.

Muheim: Der Antrag der Mehrheit lhrer Kommission be-
deutet in einem ersten Tell, dass heute dariiber im Plenum
wieder gesprochen werden soli, also mit andern Worten
eine Wiederaufnahme auf die Traktandenliste verlangt
wird, was bersits geschehen ist. Er bedeutet also nicht ein
materielles Zuriickkommen auf die getroffenen Entschlis-
se, sondern —wie Sie aus dem Antrag selbst entnehmen -~
Diskussion und Beschlussfassung dariiber, ob die getroffe-
nen Beschilsse dem Zweikammersystem unterstelit sind
oder nicht.

Binder: Im Gegensatz zu meinen Vorrednern bin ich der
Auffassung des Herrn Préasldenten. Wir haben das letzte-
mal einen ganz eindeutigen Entscheld gefallt, ndmiich:

1. Eintreten auf die Vorlage;

2. Aufschieben, d.h. Riickwelsung an den Bundesrat mit
der Auflage, uns die Vorlage wieder zu unterbreiten, wenn
die Gesamtverkehrskonzeption vorliegt.

Das ist nicht ein Nichteintretensentscheid. Ich wehre mich
dagegen, und ich wehre mich auch gegen die Unterschie-
bung, dass all diejenigen, die diesem Entscheid damals
zugestimmt haben, grundséitzliche Gegner der Schwerver-
kehrssteuer- seien. Persdnlich bin ich das nicht. Ich be-
trachte nur den jetzigen Zeitpunkt nicht als den richtigen.
Wenn wir jetzt auf diesen Beschluss zuriickkommen wol-
len, dann muss doch offensichtiich zuerst Rickkommen
beschlossen werden. Ich mdchte also bitten, der Auffas-
sung des Présidenten zuzustimmen.

Atfolter: Ich mdchte Sie ebenfalls dringend ' bitten, dem
Vorschlag des Prasidenten zu folgen. Der Minderheitsan-
trag der Kommission ist nur erfolgt unter der Vorausset-
zung, dass der Stinderat auf seinen fritheren Beschiuss
zurlickkdme. Wenn das nicht erfolgt, dann hangt auch
mein Antrag in der Luft. Ich glaube deshalb, um hier Giber-
haupt verfahrensmaéssig diskutieren zu konnen, muss zu-
erst dieser grundsétziiche Entscheid {iber das Riickkom-
men auf den Beschluss vom 23. September gefallt wer-
den. Das Vorgehen, wie es der Herr Prasident vorgeschia-
gen hat, ist gut durchdacht, reglementarisch kiar und gibt
auch wieder, wie die Mehrheit dieses Rates wahrschein-
lich die Diskussion fiihren will.

Prasident: Wenn wir nicht Riickkommen beschliessen, be-
stehen nur zwel Alternativen: entweder bleibt es beim Be-
schluss vom 23. September geméss Protokoll, oder wir
miissen das Protokoll andern.

Weber: Ich mdchte doch auch noch etwas richtigstellen.
So wie ich die ganze Sache noch in Erinnerung habe, hat
es nicht geheissen: Wir stellen das Geschéft zuriick, bis
die Gesamiverkehrskonzeption zur Beratung steht, son-
dern: Wir stellen das Geschaft zurlick und behandeln es
wieder Im Rahmen der Gesamtverkehrskonzeption. Das Ist
etwas ganz anderes. Mit diesem Beschluss haben Sie be-
wirkt, dass das ganz bestimmte Geschéaft mit seiner Ge-
schéftsnummer nicht in den Zweitrat kommt. Sie haben
damit den Zweitrat einfach von der Behandlung des Ge-
schiftes ausgeschlossen. Wenn die Vorlage Schwerver-
kehrsabgabe wieder In unseren Rat zuriickkommt, dann
wird dieses Geschift eine andere Nummer tragen, weil es
gar nichts mehr mit diesem urspriinglichen Geschaft zu
tun hat. Damit haben Sie Im Grunde genommen erwirkt,
was auch ein Nichteintretensbeschluss erwirkt hitte. Die-
ses Geschéft wird nicht mehr zurlickkommen. Wir haben
nicht gesagt, wir behandeln das Geschéft welter, wenn die

Gesamtverkehrskonzeption vorliegt, sondern wir haben ge-
sagt, wir behandeln das Geschéaft im Rahmen der Gesamt-
verkehrskonzeption.

Egli: Ich frage mich, ob wir mit unseren spitzfindigen
Wortklaubereien ein erbauliches Bild darbieten. Halten wir
uns doch folgendes vor Augen: Wenn Sie die Konsequen-
zen aller Beschliisse, die méglicherweise heute gefasst
werden, mit Ausnahme des Antrages Affolter, betrachten,
wird alles damit enden, dass die Verkehrsabgaben im Na-
tionalrat behandelt werden. Auch wenn wir heute kein
Rickkommen beschliessen, wird der Nationalrat nach sei-
nner gestrigen Debatte, wenn nicht alles tauscht, die Initiati-
ve ergreifen und eine Vorlage betreffend Verkehrsabgaben
ausarbeiten. Aber auch wenn Sie dem Antrag der Kommis-
sion folgen, wird das Geschift an den Nationairat gehen,
und der Nationalrat wird nicht nur {ber Eintreten oder
Nichteintreten zu befinden haben, sondern er wird die
Vorlage auch materiell behandeln kénnen. Das Schlimmste,
was uns passieren kdnnte und ein noch {bleres Schau-
spiel bieten wiirde, wére ein Beschluss auf Rickweisung
an die Kommission. In diesem Falle wiirde- namiich in bei-
den Réten Je eine Kommission gleichzeitlg eine Vorlage
tiher Verkehrsabgaben vorbereiten. Wenn die Prioritétsfra-
ge zur Prestigefrage wird, kann ich nicht mehr folgen. Mir
kommt es darauf an, dass dieses Geschéaft sachgerecht
behandelt wird, ob nun zuerst bel uns oder im Nationalirat.
Meine Auffassung geht dahin, dass wir dem Vorschlag des
Herrn Prédsidenten folgen und nun dariiber abstimmen, ob
wir auf unseren Beschluss zuriickkommen wollen oder
nicht. Und ich stelle dazu den Antrag, dass wir nicht dar-
auf zurlickkommen. Von den beiden sich bistenden Mdg-
lichkeiten ist diese die bessere. Die spitzfindige Interpreta-
tion, die die Kommission herausgefunden hat, geféllt mir
nicht. Bleiben wir also bei unserem Beschluss und lassen
damit den Nationalrat seine Initiative weiterverfolgen.

Munz: ich gehe jetzt davon aus, dass wir tatsdchlich iber
das Riickkommen diskutieren, und ich schliesse mich ~

‘um das gleich vorweg zu sagen - dem Antrag von Herrn

Kollega Egli an, auf den Beschiuss vom 23. September
nicht zuriickzukommen.

Als Ich vor einigen Jahren den Prasidentenstuhl dieses
hohen Hauses verlassen habe, war ich der Meinung, dass
ich das, was dieser Rat einem altgedienten Mitglied an
Ueberraschungen zu bleten habe, miterlebt hétte. Heute
muss Ich feststellen: Stets findet Ueberraschung da statt,
wo man sie nicht erwartet hat. Eine solche Debatte, wie
wir sie heute fithren — das darf ich lhnen ruhlg sagen -,
wére vor zehn Jahren in diesem Rate Oberhaupt nicht
denkbar gewesen! Wo kommen wir eigentlich hin; glauben
wir, dass wir das Ansehen dieses Hauses mehren, indem
wir mit advokatischer Spitzfindigkeit an Dingen herumklau-
ben, die wir beschlossen haben?!

Es mag sein - ich rdume das durchaus ein —, dass der
Beschluss, den wir am 23. September gefasst haben, den
Popularitdtsvorstellungen nicht {berall entsprochen hat.
Daher ja auch der offensichtliche Druck von gewissen
Kreisen im Nationalrat, uns zu veranlassen, die Geschichte
nochmals aufzuwidrmen und sie unverziiglich dem Natio-
nalrat zuzuweisen. Ich wehre mich gegen den Vorwurf,
den Kollege Weber erhoben hat, wir wollten den anderen
Rat von einer materiellen Debatte ausschaiten. Davon
kann doch keine Rede sein! Aber das Geschéft ist priori-
tdr uns zugewiesen worden, wir haben befunden, es sel
zweckmassiger, es Im Rahmen der Diskussion (iber dle
Gesamtverkehrskonzeption zu beraten, die hoffentlich im
Laufe des Jahres 1981 endlich anlaufen wird — es wird
allméhlich Zeit dazu -, und der Bundesrat hat uns dies
auch so versprochen. Der Nationalrat wird also durchaus
die Gelegenheit haben, sich dariiber zu dussern.

Es gibt Geschéfte, mit denen sich der Nationalrat prioritar

beschéftigt, die sind seit drel oder vier Jahren im Natio-
nalrat pendent, ohne dass wir ein Wort dazu zu sagen ha-
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ben, warum es so lange geht! Wir haben die Geduld, zu
warten, bis der Nationalrat das Geschéaft materiell erledigt
hat, und dann kommen wir an die Reihe. Da bin ich der
gleichen Auffassung wie Herr Kollege Egli: Wir kdnnen
dann als Zweitrat immer noch wirksam werden. Unter Um-
standen ist es sogar noch besser, wenn es etwas langer
geht, weil sich dann auch gewisse Modestrdmungen und
Zeiterscheinungen wieder etwas verdndert haben und da-
durch die Dinge anders beleuchtet werden als zu jenem
Zeitpunkt, wo der Nationalrat die Verhandlungen er&ff-
net hat.

Hier kann es genauso gehen. Wir verletzen das Zweikam-
mersystem nicht mit dem, was wir danach beschlossen
haben, Aber dass man heute kommt und sagt, der Be-
schluss, die Sache an den Bundesrat zuriickzuweisen und
diese Vorlage im Rahmen der Gesamtverkehrskonzeption
wieder elnzubringen — ob In gleicher Version oder in ab-
gednderter Version, das blelbe jetzt dahingestellt -, kom~
me einem Nichteintretensbeschluss gleich, das schldgt
doch dem Fass den Boden aus! Im Protokoll steht expres-
sis verbis: Wir haben Eintreten beschlossen. Und heute
sagen wir: Wir haben das Gegentell beschlossen. Ich
weiss. nicht, wohin wir auf diese Weise kommen!

Es geht mir nicht um die Schwerverkehrsabgabe — die
werden- wir eines Tages ohnehin haben. Das Schweizervolk
wird. damit glicklich oder unglficklich werden, das spielt
keine Rolle. Ich bin auch kein Gegner dieser Abgabe, aber
ich bin ein Gegner des Verfahrens, dass man die Schwer-
verkehrsabgabe losgelést fiir sich allein behandelt. Darum
habe ich damals mit der Minderheit gestimmt. Aber heute
geht es nicht um diese Schwerverkehrsabgabe, sondern
heute geht es um das Prinzip! Wenn wir hier dieses péle-
méle mitmachen, dann leisten wir den ersten Beitrag zur
Unterminierung des Zwelkammersystems. Und wenn die-
ses System ins Schlittern gerat, dann wird nicht der Natio-
nalrat der Leidtragende seln, sondern der Stdnderat; das
ist hoffentlich allen klar, dariiber braucht man - so nehme
ich an - keine weitldufigen Juristischen Begriindungen
mehr abzugeben.

Es wird gesagt, der Nationalrat werde sich aufgrund von
Einzelinitiativen dennoch mit dieser Geschichte befassen.
Wir kénnen den Nationalrat an gar nichts hindern. Wir
kénnen ihn auch nicht daran hindern, gegen das Ge-
schéftsverkehrsgesetz zu verstossen und die Regeln des
Zwelkammersystems zu missachten. Das kann alles pas-
sieren. Es liegt nicht in unserer Macht, solches aufzuhal-
ten. Aber was wir verhindern kdnnen, Ist, dass wir von uns
aus auch noch einen Beitrag dazu leisten, dass dieses
System unterminiert wird. Daher ist das einzige, was wir
hier tun kdnnen, Festhalten an unserem Beschluss. Wir
sind nicht ein Popularitatsrat, wir sind ein Stdnderat, und
wir haben zu dem zu stehen, was wir beschlossen haben,
selbst dann, wenn es sich einmal als unpopulédr und als
vielleicht verfriht erwiesen haben sollte. Grundsatzlich
falsch ist es auf jeden Fall nicht!

Dillier: Ich mdchte mich den Ausfithrungen der Kollegen
Egli und Munz anschliessen und noch folgendes ergén-
zend bekanntgeben. Vor wenigen Minuten hat der Natio-
nalrat mit 136 zu 24 Stimmen beschiossen, dass die Idee
der Vignette. weiterverfolgt werden solle, und zwar im Na-
tionalrat. Die Bewegung wegen des Mehrheitsentscheides,
den wir im September gefasst haben, ist entstanden, weil
man gesagt hat: Jetzt kann sich der Nationalrat mit diesen
heissen verkehrspolitischen und finanzpolitischen Fragen
gar nicht beschaftigen, jetzt ist alles blockiert. Nachdem
nun aber der Nationairat sich der Vignettenfrage mit
diesem Mehrheitsverhiltnis angenommen hat, sind diese
Argumente gegenstandslos geworden. Der Nationalrat wird
sich- nun auch mit der Frage befassen, wie stark der
Schwerverkehr in diese Vignette einbezogen werden
misste, und wenn er dann Beschluss gefasst hat, kommt
es wieder an uns zuriick. Wir werden dann auch Stellung
nehmen missen. Fiir die Behandlung der Schwerverkehrs-

3A

steuervorlage ist es wichtig zu wissen, was mit dieser
Vignettenidee geschieht. Ich habe das iibrigens damals, als
wir diesen Beschluss fassten, an den Bundesrat zur{ickzu-
weisen, auch vertreten und habe gesagt: Man solls die
Vignettenfrage vorziehen, weil sle die Schwerverkehrsab-
gabe irgendwie préjudizieren wird. Wenn nun also der
Nationalrat sich dieser Frage annimmt, glaube ich, ware es
richtig, ihm die Prioritat in der Vignettenfrage zu belassen
und unterdessen durch den Bundesrat die Gesamtver-
kehrskonzeption weiterbearbeiten zu lassen und dann wie-
der darauf zurickkommen, wie wir es beschlossen haben.
Das bedingt aber ein Nichteintreten auf den Riickkom-
mensantrag.

M. Aubert: Je comprends mal !a manidre dont le débat
s'est déroulé. Il me semble que nous commettons une
confusion profonde entre une décision politique et une
décision en quelque sorte Juridictionnelle ou jurispruden-
tielle. Nous raisonnons maintenant comme s'il s’agissait
de prendre une décision politique, c'est-a-dire de savoir si
nous allons revenir sur notre décision du mois de septem-
bre 1980 ou si nous ne voulons pas revenir sur cette déci-
sion. C'est la procédure proposée par notre président.

A mon avis, il ne s’agit pas de cela. Aujourd’hui, la majori-
té de la commission nous propose d'accomplir un acte
juridictionnel ou jurisprudentiel. Elle nous invite & dire s'il
nous parait que ce que nous avons fait en septembre est
un cas d'application de I'article 12, 2e alinéa, de la loi sur
les rapports entre les conseils, oui ou non.

§'ll y avait en Suisse un «Bundesverfassungsgericht»
comme & Karlsruhe, c’est lul qui prendrait la décision,
dans un «Organstreit». Mais nous ne connaissons pas une
telle procédure et ce sont les Chambres qui font I'office
de tribunal. Donc, on nous demande aujourd’hui simple-
ment comment il faut qualifier notre décision du molis de
septembre. || ne s'agit pas de savoir si nous revenons sur
cette décision, mais comment nous la qualifions. Quelle
que soit la maniére dont nous voterons tout & I'heure,
nous devrons faire cette qualification. ’
Pour ma part, je qualifie la décision du mois de septembre
1980 de cas d'application de ['article 12, 2e alinéa, de Ia loi
sur les rapports entre les conseils. Cette disposition pré-
voit non seulement le refus d’entrer en matiére, mais aussi
les décisions qui équivalent a un refus d’entrer en matiére.
Si le législateur de 1962 a pris la peine de prévoir ce cas-
13, c’est qu'il visait, ainsi que M. Cavelty 'a rappelé tout a
Fheure, des sltuations telles que celle dans laquelle nous
nous trouvons aujourd’hui.

Avec le respect que je vous dois, Monsieur le Président, et
vous savez qu'il est grand, je vous dis que ceci n'est pas
un cas de «Riickkommen», ce n'est pas un cas de reconsi-
dération d’'une décision. C'est un cas de jugement, d'inter-
prétation de notre décision du mois de septembre 1980.
J’almerais que cela soit compris ainsi.

Muheim: Ich spreche, wie Sie es wiinschen, Herr Prasi-
dent, nur zur Frage der sogenannten Wiedererwdgung
eines Beschlusses. Es ist In Erinnerung zu rufen, dass
unsere Kommission sich nicht spontan wieder zusammen-
gefunden hat, um etwas Neues zu beraten. Wir wurden
durch eine Verfiigung — wenn Sie so wollen — unseres Bii-
ros eingeladen. Wir mussten uns daher in der Kommission
Gedanken machen, was das Biiro seinerselts dariiber ge-
dacht hatte. Wir haben es in der Folge genauso ausgelegt
wie Kollege Aubert, der {ibrigens nicht Mitglied der Kom-
mission war. Wir glaubten namlich, es misse dem Rat Ge-
legenheit gegeben werden, sich darliber auszusprechen,
ob /n casu Artikel 12 Absatz 2 anwendbar sel oder nicht.

Weber: Ich schulde Herrn Munz noch eine Antwort. Er hat
mein Votum so ausgelegt, als ob ich dem Stdnderat einen
Vorwurf machte, er hatte dem Zweitrat Gelegenheit ge-
nommen, sich dariber auszusprechen. Das war wahr-
scheinlich nicht die Absicht der Mehrheit des Rates; aber
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es kommt auf dasselbe heraus. Wenn wir den Begriff
Schwerverkehrsabgabe Gberhaupt weglassen und nur mit
den Nummern operieren, dann muss ich einfach sagen,
das Geschéaft 80.003 wird nicht in den Zweitrat kommen,
sondern es wird — wenn das Ganze als Gesamiverkehrs-
konzeption zu uns kommt —~ mit einer andern Nummer zum
Zweitrat gelangen.

Ich halte es ebenfalls mit Herrn Aubert und Herrn Muheim,

dass wir uns dar{iber zu entscheiden haben.

Deshalb sollten wir eben den Artikel 12 in diesem Sinne
anwenden.

Cavelty: Ich ergreife das Wort nur, um die Botschaft zum
Geschéftsverkehrsgesetz vom 25. April 1960, also lange zu-
riickliegend, zu zitieren. Es geht um die Frage, was Be-
schlisse sind, die geméss Artikel 12 Absatz 2 einem Nicht-
eintretensentscheid gleichkommen. Da schreibt die Bot-
schaft wortlich: «Es liegt hier der Fall vor, in weichem ein
Rat Riickweisung einer Vorlage an den Bundesrat be-
schliesst, damit dieser sine neue vorlege.» Also genau das,
was wir gemacht haben. Es ist also falsch, uns der Popu-
larittshascherel zu bezichtigen. Es geht — wie verschiede-
ne Vorredner schon gesagt haben — lediglich um die Inter-
pretation von Artikel 12 Absatz2 und um die Frage: Ist
unser Beschluss dieser Interpretation zu unterbreiten oder
nicht?

Prdsident: Ich stelle fest, dass zwei Meinungen bestehen.
Die eine Melnung geht dahin, dass, um die Vorschlage der
Kommission zu behandeln, wir auf den Beschluss vom
23. September zuriickkommen missen. Die andere Mei-
nung geht dahin, dass wir die Kommissionsvorschlage, die
auf dem Tisch liegen, ohne Riickkommen behandein kén-
nen. Ich lasse abstimmen. .

Cavelty: Was passiert nach lhrer Meinung, Herr Prasident,
wenn wir Riickkommen nicht fiir ntig erachten?

Prisldent: Wenn Sie es nicht fiir nétig erachten, dann ist
nach (hrer Auffassung die Behandlung der Antrdge ohne
Riickkommen méglich.

Abstimmung - Vote
Fiir Notwendigkeit des Riickkommens
Dagegen

23 Stimmén
17 Stimmen

Président: Wir stimmen nun ab (iber das Rickkommen auf
unseren Beschluss vom 23. September.

Abstimmung — Vote

Fiir Riickkommen
Dagegen

19 Stimmen
18 Stimmen

Prdsident: Sie haben den Antrag der Kommissionsmehr-
heit gehort.

Das Wort hat nun Herr Affolter zu seinem Antrag der Kom-
missionsminderheit.

Affolter, Sprecher der Minderheit: Ich mbchte eingangs
nochmals betonen, dass ich zu meinem Minderheltsantrag
kam, als sich In unserer Kommission eine Mehrheit fir die
Deblocklerung herausstellte, vor allem aber, als ich vom
Antrag Muheim vernahm, der dann zum Mehrheitsanirag
wurde. Fiir mich ist der Mehrheitsantrag der Kommission
schlicht und einfach unannehmbar. Ich mdchte lhnen auch
sagen, warum.

Das Wichtigste vorweg: Ich bin {iberzeugt, dass eine solche
Auslegung unseres Beschlusses vom 23. September, ndm-
lich Riickweisung an den Bundesrat auch gleichbedeutend
mit Nichteintreten, gar nicht dem Willen des Standerates
entspricht. Der Sténderat wollte auf die Botschaft 80.003
des Bundesrates und seine Antrdge eintreten und hat
auch so beschlossen. Der Standerat wollte als Erstrat die-
se Geschéfte Vignette und Schwerverkehrsabgabe behan-
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deln, aber aus bekannten Griinden im Zusammenhang mit
den GVK-Verfassungsartikein. Ich erinnere daran, dass im
Kommissionsplenum praktisch alle Stidnderdte zur Schwer-
verkehrsabgabe grundsétzlich ja gesagt haben. Die Dis-
kussion drehte sich einzig um das Vorziehen, eben um den
Zeitpunkt der materiellen Behandlung. Ich bitte Sie, das in
den Protokollen nachzulesen.

Heute nun will man einerseits deblockleren, mdchte aber
andererseits das Odium umgehen, auf einen friiheren Ent-
scheld zuriickkommen zu missen. Man findet dies offen-
bar des Stdnderates unwiirdig, man mdochte das Gesicht
wahren.

Noch wesentlich unwiirdiger scheint mir aber das zu sein,
was uns der Mehrheitsantrag zumutet. Man will ndmlich
einen klar zum Ausdruck gebrachten Willen dieses Rates
in das Gegenteil, in einen Nichteintretensentscheid, In ein
Nein umfunktionieren. Man nimmt Zuflucht zu welt herge-
holten Interpretationsversuchen des Geschéaftsverkehrsge-
setzes, die man ausserhalb dieses Saales nun einfach als
Kunstgriff, als Mandver, als Murks beurteilen wird. Wir
haben die Interpretationskiinste von Herrn Bundesrichter
Alois Pfister miterlebt — mit vollstdndigem Frontwechsel
innert weniger Tage. Diese Papiere waren sehr interessant
zu lesen; aber die Schlilsse sind mir eigentlich vbllig egal,
welil sie des Pudels Kern gar nicht treffen, weil ich melne,
unser Beschluss diirfe Gberhaupt nicht umfunktioniert wer-
den.

Wir missen in dieser Sache, jetzt, wo wir bei diesem
Stand angelangt sind, einen ehrlichen, verstindlichen Weg
gehen und nicht doppelbddige und doppeldeutige Mandg-
ver inszenieren, die den Willen des Rates in das Gegenteil
pervertieren. Der Standerat ist mit der Botschaft des Bun-
desrates befasst, die die Autobahnvignette und die
Schwerverkehrsabgabe beinhaltet. Uns ist die Rolle des
Erstrates zugedacht und zugeschoben, damit aber auch
die Verantwortung. Und aus dieser Verantwortung kénnen
wir uns nicht durch ein Hintertiirchen hinausstehlen. Wir
haben uns jetzt den Problemen zu stellen und diirfen sie
nicht von uns weg und dem Nationalirat zuschieben.

Heute morgen hat nach einer Monsterdebatte der Natio-
nalrat die Ausarbeitung eines Verfassungsartikels zur
Autobahnvignette mit grossem Mehr In die Wege geleitet.
ich weise hier einzig darauf hin, dass eigentlich unsere
Botschaft schon einen ausgearbeiteten Verfassungstext flir
eine Autobahnvignette enthélt, was in der neu ausgebro-
chenen Begeisterung Im Nationalrat offenbar vieifach
Ubersehen worden Ist.

Es gibt aber noch einen weiteren, sehr triftigen Grund, der
den Mehrheitsantrag so unglaublich paradox erscheinen
lasst: Ich glaube, wir haben alle in diesen Dingen ein
recht kurzes Gedéchtnis. Ich gestatte mir, Sie daran zu
erinnern, dass es erst zwel Jahre her sind — 1978 —, dass
der Standerat die Motion seiner eigenen Finanzkommis-
sion guthiess, die dann zum Vernehmlassungsverfahren
und zur heutigen Botschaft 80.003 fiihrte. Dem gleichen
Standerat soll man nun — gemdss Antrag der Kommis-
sionsmehrhelt — zumuten, dass er quasi sein eigenes Kind
wieder verstésst und mittels Verfahrenskunstgriff dem Na-
tionalrat Giberantwortet.

Man hat gegen meinen Minderheitsantrag eingewendet, es
ldgen keine nova, keine neuen Gesichtspunkte vor, die es
rechtfertigten, unsere Kommission mit der Weiterbehand-
lung der Angelegenheit zu betrauen. Ich glaube, es liegen
neue Gegsbenheiten vor. Ich denke gar nicht an den zu-
nehmenden politischen Druck, dem der Sténderat noch
standhalten kénnte. Herr Bundesrat Schiumpf hat uns aber
in der Kommission erklért, dass der Bundesrat selbst hier
angelegentlich eine Deblockierung will. ich glaube, der
Sténderat solite beweglich genug sein, nun eben seine
Kommission mit der Wiederaufnahme der Geschéftsbe-
handlung zu beauftragen. Es falit damit sicher niemandem
ein Zacken aus der Krone.

Der Herr Kommissionsbrﬁsident hat gegeniber meinem
Minderheitsantrag eingewendet, dass das, was ich verlan-
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ge, schon passiert sei, ndmlich unsere Kommission habe
die Botschaft materiell schon geprift. Das trifft nur sehr
beschrénkt auf die Schwerverkehrsabgabe zu, aber Gber-
haupt nicht auf die Vignette, die unsere Kommission ja
nicht mehr als fiinf Minuten beschaéftigte. Ich erinnere dar-
an, dass 1978 der Stdnderat das Fehlen einer eingehenden
Behandlung dieser beiden Abgaben in der vorberatenden
nationalratlichen Kommission bemaéngelte. Heute sind wir
im Begriff, uns den gleichen Vorwurf einzuhandeln, nam-
lich den der mangelnden Griindlichkeit.

lch glaube, so oder so wiirden unserer Kommission geni-
gend Probleme mit auf den Weg gegeben. Es wéren auch
die Zusammenhédnge aller mdglichen Strassenverkehrsbe-
lastungen zu beurteilen. Wir miissten sogar gewisse
Ueberlegungen, die in der GVK-Botschaft zum Ausdruck
. kommen werden, in die Beratungen -einfliessen lassen.
Wenn sich der Standerat weiterhin mit dem thm zugewie-
senen QGeschéft befasst, liegt der Vorteil gerade darin,
dass sich nur elne Kommission damit auseinandersetzt,
wiahrend im Nationalrat zwel oder sogar drei Kommissio-
nen sich mit Tellbereichen zu befassen haben und in den
Startidchern stehen. Von Koordination ist noch nichts zu
erkennen; das Durcheinander und Nebeneinander, das
Wirrwarr im Zweikammernsystem wére komplett.

lch komme zum Schluss. Ich kann fir den Mehrheitsantrag
kein Versténdnis aufbringen. Wir schieben in einer zentra-
len verkehrspolitischen Frage die Verantwortung auf den
andern Rat ab. Daflir hat in meinen Augen auch der einfa-
che Birger keln Verstdndnis. Er bezichtigt uns - mit
Recht, glaube ich - des dauernden Hin und Hers und der
beispiellosen Verschleppung. Wenn wir so handeln, politi-
sleren wir am Volk vorbei. Man sollte doch langsam einse-
hen, dass es hier um die sigene Glaubwiirdigkeit geht. Wir
sind im Begriff, das Ansehen, das uns noch bleibt, aufs
Splel zu setzen. Was ich mit meinem Antrag will, begreift
jedermann: né@mlich im Standerat weitermachen, nicht ver-
zetteln, zu Losungen kommen. Das, was der Mehrheitsan-
trag beinhaltet, stésst auf Unverstandnis, Kritik und Ableh-
nung, jedenfalls ausserhalb- dieses Hauses. Ich vermute,
dass die Minderhelt unterliegen wird. Dafiir sind die Wei-
chen bereits gestellt. Einige Dinge mussten hier aber doch
gesagt werden, bevor der Stdnderat zu seiner eigenen
Abdankung schreitet.

Stuckl: Wir sollten in dieser nach wle vor nur verfahrens-
rechtlichen Frage, iber die wir diskutieren, einen Weg
beschreiten, welcher innert nitzlicher Frist ermdglicht,
eine Gesamtbeurteilung Gber aile zurzeit in der Diskus-
sion liegenden verkehrs- und fiskalpolitischen Vorschlage
im Strassenverkehrsbereich vorzunehmen. Das war seiner-
zeit in der Herbstsession auch die Meinung der Mehrheit
unseres Rates. Wir sollten auch keine Prestigefrage dar-
aus machen und nur deshalb eine materielle Wiedererwé-
gung gemass Antrag von Kollege Affolter beschliessen, um
dem Nationalrat zuvorzukommen. Das Ist meines Erach-
tens ein zu dilrftiges Argument. Nachdem der Nationalrat
heute vormittag seine parlamentarische Initiative ({iber
Autobahngebiihren in Angriff nimmt und im Nationalrat zu-
sétzlich Fragen Gber Zweckbindung des Benzinzolls, Tun-
nelgebithren und andere Dinge diskutiert werden, sollten
wir doch nicht gleichzeitig {iber praktisch den gleichen
Problembereich materielle Beratungen im Sténderat fiih-
ren, wie es der Fall ware, wenn wir dem Antrag von Herrn
Affolter zustimmen wiirden.

Ich komme deshalb zum Schluss, dass wir dem Antrag der
Mehrhelt der Kommission, wie er vom Kommissionsprasi-
denten vorgetragen wurde, zustimmen und den Antrag von
Herrn Affolter ablehnen sollten, auch wenn damit — das
muss uns klar sein — quasi der Nationalrat zum Erstrat
wird. Das kann aber nicht a priori zum Nachteil der Sache
sein. Bis der Stinderat dann zum Zuge kommt, kennen wir
die Botschaft des Bundesrates zur Gesamtverkehrskonzep-
tion. Herr Bundesrat Schiumpf hat uns den Zeitplan vorge-
legt. Im Qbrigen hat der Stdnderat bisher bewiesen, dass
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er auch als Zweitrat sachgerecht und klug Weichen zu
stellen vermag. Ich denke zum Beispiel an das Bundesge-
setz {iber die berufliche Vorsorge (BVG) und andere Dinge.
Ich bin der Meinung, dass wir, um eine Kléarung herbeifith-
ren zu konnen, dem Antrag der Kommissionsmehrheit zu-
stimmen mussen. Wir werden damit auch klarstellen, dass
der Nationalrat in dieser Sache am Zuge ist und die Pro-
bleme in der ganzen Breite diskutieren und angehen kann.
Es ist keln Verfahrenskunstgriff, Herr Kollege Affolter, son-

dern bringt meines Erachtens doch sine Klarung zugun-

sten des Vorwartsmachens in dieser Sache.

Plller: Wenn wir heute entscheiden missen, wie es weiter-
gehen soll, dann sollten wir so entscheiden, dass es {ber-
haupt weitergeht. Wir haben in der Frithjahrssession den
Finanzplan fir diese Legislaturperiode diskutiert. Darin
steht dle Schwerverkehrssteuer ab 1983 auf der Einnah-
menseite. Dieser Finanzplan wurde hier im Rate gut aufge-
nommen, und wenn ich mich richtig erinnere, wurde gegen
die Schwerverkehrssteuer keine Stimme erhoben. Wollen
wir glaubwiirdig bleiben, missen wir dafiir sorgen, dass es in
dieser Angelegenheit wirklich weitergehen kann. Wenn der
Antrag Affolter beim ersten Anblick etwas fiir sich hat, so
hélt er meines Erachtens einer tieferen Betrachtung nicht
stand. Dle Kommission hat die bundesratliche Botschaft
durchberaten, wir haben in diesem Rate eine eingehende
Debatte gefiihrt, die Meinungen sind welitgehend gemacht.
lch sehe im Antrag Affolter einfach eine Verzdgerung. Ich
muss. das so interpretieren, hat doch Kollege Affolter vor
fanf Minuten selbst gegen Rilckkommen gestimmt.

Ich glaube, dass es gut ist, wenn sich der Nationalrat jetzt
zur Schwerverkehrsabgabe ausspricht. Ich bin dabei der
Meinung; dass unserem Rate nichts abgeht, wenn die
Volkskammer nicht nur {ber Eintreten befindet, sondern
die Vorlage auch gerade durchberdt und dariiber be-
schliesst. Wir kénnen dadurch wertvolle Zeit gewinnen, Zeit,
die wir dann sicher bendtigen, um das Ausfiihrungsgesetz
durchzuberaten. Die Debatte vom 23. September in diesem
Rate hat deutlich gezeigt, dass auf der Gesetzesstufe noch
viel Arbeit vor uns liegt. Ich bitte Sie deshalb, dem Antrag
der Kommissionsmehrhelt zuzustimmen.

Muheim: Ueber dle politische Seite des anstehenden Ent-
scheides haben bereits Herr Prasident Donzé und andere
Kollegen der Kommissionsmehrheit gesprochen. ich méch-
te ausschllesslich einige rechtliche Ueberlegungen &us-
sern. und glaube, dass es gute Griinde gibt, dieses Ge-
schéft dem Nationalrat als der Zweiten Kammer hiniiberzu-
reichen. Es gibt gute Griinde, auch wenn der Minderheits-
vertreter glaubt, er misse polemisieren. Ich nehme an,
dass sich die Damen und Herren des Stinderates den
guten Griinden anschliessen, die ich wie folgt darlegen zu
kénnen meine:

Ausgangspunkt ist die wohl unbestrittene Tatsache, dass
die Auslegung der Rechtsgrundlagen hinsichtlich Verfah-
rensproblemen Sache der Réte ist. Wir kennen keine {iber-
geordnete Instanz. Wir kennen keinen Richter, weshalb es
uns — dem Sténderat - heute anheimgestellt ist, Vorausset-
zungen und Tragweite des Artikels 12 Absatz 2 des Ge-
schéftsverkehrsgesetzes zu Gberpriifen und zu entschei-
den. Dieser Absatz 2 ist doch wohl im Gesamtzusammen-
hang zu lesen. Ich glaube daher nicht, dass man einfach
sagen darf, es sel kein Nichteintretensantrag, und es sel
ein “«gleichbedeutender Beschluss» im Sinne des Absatzes 2
so eng zu betrachten, dass sie vdlllg identisch sind. Der
Gesetzgeber hat nicht ohne Grund Nichteintretensbe-
schliisse und andere Beschliisse gleichgestellt. Er hat vom
Gesetzestext her bewusst Beschliisse einer Kammer als
moglich gesehen, die gleich zu behandein sind wie Nicht-
eintretensbeschiiisse. Eine Kammer kann sich nicht einer
sorgfaltigen Analyse hieriiber entziehen. Ich mdchte hier
vom ‘Grundsatz ausgehen, dass alle Regeln des Geschafts-
verkehrsgesetzes der Artikel 12 bis 22 ff. ein einziges Zlel
verfolgen: ndmlich das Zweikammersystem in seiner vollen
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Funktion zu erhalten. Ich bin mit Kollege Munz beziiglich
der Pramissen einverstanden, dass gerade der Standerat
sehr aufmerksam und sorgféltig vorzugehen hat, weil gera-
de wir Standerdte an einem sauberen und lickenlosen
Funktionieren dieses nun einmal gewédhiten Systems in
unserem Lande interessiert sind.

Ich komme aber zu anderen Schiussfolgerungen als Kolle-
ge Munz, indem ich glaube, dass das, was unser Rat be-
schlossen hat — Eintreten und Rickweisung an den Bun-
desrat —, ein solcher Fall des Artikels 12 Absatz 2 sei. Da-
bei ist vom Wortlaut unseres seinerzeitigen Beschlusses
auszugehen. Ich gestatte mir, ihn vorzulesen: «Die Vorlage
ist an den Bundesrat zurlickzuweisen mit dem Auftrag, die
Schwerverkehrssteuer in seine Vorlage (iber die Gesamt-
verkehrskonzeption einzubauen und befSrderlichst einzu-
bringen.» Es geht also darum, eine Vorlage, die heute auf
dem Tische liegt, die, staats- und verfahrensrechtiich ge-
sprochen, in belden Kammern rechtshéngig ist, der Exeku-
tive zurlickzugeben, damit sie gegenstandslos wird, weil
sle in elner grésseren Vorlage (Gesamtverkehrskonzep-
tion) aufgehen soll. Die Gesamtverkehrskonzeption be-
inhaitet nicht eine kieine Modifikation der Schwerverkehrs-
voriage, sondern bedeutet eine umfassende Regelung aller
nationalen Verkehrsprobleme auf der. Strasse, auf der
Schiene und in der Luft mit weittragenden finanziellen Fol-
gen und Voraussetzungen.

Wenn eine Kammer beschliesst: Wir wollen eigentlich sine
Schwerverkehrsregelung; aber wir wollen sie in einem weit
umfassenden - ich mdchte fast sagen allumfassenden -
Paket, dann ist dies ein Beschluss, der dem Nichteintreten
gleichgestelit ist. Darf ich hier das Wort «gleichgestelit»
widerrufen und das Gesetz zitieren? - -«Gleichbedeutend»
stellt sich in seiner Wirkung so dar, dass etwas Neues
kommen muss und dass nicht mehr eine Vorlage mit
dem engen Gegenstand des Schwerverkehrs vor die Réte
gelangt. Dies ganz im Gegensatz etwa zu Beschilissen
wie: Riickweisung an den Bundesrat mit dem Auftrag,

einen erganzenden Bericht zu erstatten. Ein solches Ge-

schaft verbleibt bel der Kammer. Dies auch bei einer
Rickweisung an den Bundesrat mit der Weisung, neue
Antrdge im gleichen Sachbereich (Schwerverkehr) einzu-
bringen. Auch das wiirde meines Erachtens die Anwen-
dung dieses mehrfach zitierten Absatzes 2 Artikel 12 GVG
nicht rechtfertigen. Was wir aber beschlossen haben, er-
fordert — so, wie ich es beurteile und wie ich Sie bitte,
sich dem anzuschliessen. — .die Mitwirkung der zweiten
Kammer, Es geht mir um diese staatspolitische und - darf
ich unterstreichen! — nur um diese Frage. In diesem Zu-
sammenhang ist in Erwdgung zu ziehen, dass ein Geschift
durch die Einreichung seitens des Bundesrates an die
Bundesversammiung bei belden Kammern rechtshingig
ist. Wir sind ja gleichwertige Abteilungen nach Artikel 71
BV, und diese Gleichwertigkeit erfordert — meines Erach-
tens hier recht deutlich —, dass beide Kammern sich Gber
ein Geschéft aussprechen kdnnen. -

lch weiss, dass Herr Pfister In einem ersten Gutachten
eine andere Meinung vertrat als in einem zweiten Bericht.
Aber diese Divergenz bezog sich auf eine andere Frage,
ndmlich auf jene, ob der Zweitrat deshalb nur Gber dle
Vorfrage - «Eintreten und Rickweisung» oder «Eintreten
und Detailberatung» - verhandeln dirfe oder ob die zweite
Kammer dann gleich die Detailberatung mit allen gutschel-
nenden Aenderungen vornehmen diirfe. Hier hat Herr Pfi-
ster aus den Prdjudizien der Vergangenheit herausgefun-
den, dass von acht Fallen parlamentarischer Tatigkeit sie-
ben dazu fiihrten, dass die Zweitkammer eine Detailbsra-
tung durchfilhrte. Ein Fall lag so, dass der Zweitrat sich
nur mit der Vorlage befasste und das Geschéaft sodann
wieder an den Prioritatsrat zuriickging. Meines Erachtens
ist das aber fir unseren heutigen Entscheid zweitrangig.
Klassisch nach meiner Ueberzeugung wére es jedoch,
wenn der Nationalrat nur die Prinzipfrage beraten wirde
und wir uns dann anschliessend - wohl gemeinschaftlich
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mit dem Vorschiag des Nationairates Gber Vignetten usw.
-~ damit erneut befassen konnten.

Doch sei es beziiglich des Zweitrates, wie es will, person-
lich meine ich, wir sollten aus diesen Ueberlegungen her-
aus die Zweitkammer mit unseren Beschiiissen bedienen,
um ihr Gelegenheit zu geben, zum Schwerverkehr Stellung
zu beziehen. Und auch politisch ~ und damit schliesse ich
- sollten wir es tun! Wo in der gegebenen Lage, wenn
nicht beim Nationalrat, wire es am besten, die Gesamtaus-
legeordnung zu bearbeiten? Wenn nicht, haben Sie ja drel
Instanzen engagiert: den Bundesrat im Rahmen der GVK,
die stdnderatliche Kommission und dann noch eine natio-
nalrdtliche Gruppe. Meines Erachtens ist dies auch der
Sache einfach nicht dienlich. Wem daran gelegen ist, in

- diesem Berelch wirklich freiheitliche Entscheide zu gege-

bener Zeit treffen zu kdnnen, der sollte dem Antrag der
Kommissionsmehrheit zustimmen!

M. Debétaz: Ce matin, nous avons eu un premier débat, un
débat de haute tenue puisqu'll a eu lieu dans cette sallel
pour déterminer la fagon d’engager la discussion actuelle-
ment en cours. Je n'al pas participé au premier débat
mais Je tlens, en revanche, A intervenir dans la présente
discussion das lors que j'ai présentd, en septembre, la
proposition de minorité de la commission, comme le rap-
pelait tout & I'heure M. Donzé, proposition qul est devenue
décision de majorité de notre conseil. Mon intervention
sera d’ailleurs bréve.

Vous me permettrez cependant de rappeler la conclusion
de mon intervention du 23 septembre. Je disais alors:
«Nous avons envisagé de vous proposer de ne pas entrer
en matiére et, sl nous l'avions fait, nous aurions déclaré
que cela ne signifiait pas que nous entendions écarter
définitivement la redevance. C'est d'ailleurs la position.
que nous avions exprimée lors des travaux de la commis-
sion. Nous avons finalement opté pour la proposition de
renvoi parce qu'elle nous parait mieux refléter la position
que nous avons toujours eue. En vous demandant de ren-
voyer le projet isolé, la commission ne vise pas I'éternité
puisque le projet de Conception globale des transports
sera prét dans le courant de la premiére partie de I'année
1981. La minorité de la commission entend donner au
Conseil fédéral la possibilité d'apaiser et de lever les
craintes et les doutes qui subsistent, et qui auront une
influence certaine lors de la votation populaire.

Et puls, cela me parait important également, la minorité
de la commission marque sa volonté d'examiner au plus
tdt I'ensemble du projet de la Conception globale qui com-
prendrait la redevance.»

II'n'y a donc jamais eu la moindre intention de blocage.
Ce que j'ai souhaité, c'est que notre conseil puisse pren-
dre sa décision en ayant connaissance des déterminations
du Conseil Tédéral au sujet de I'ensemble des problémes
qui nous sont posés dans ce cadre, autrement dit au sujet
de la Conception globale des transports.

.Lors de nos débats du 23 septembre, il était admis que le

message relatif & la Conception globale des transports
était prévu pour la premiére partie de I'année 1981. Nous y
sommes bientét. La proposition élaborée par M. Muheim a
pour but — il I'a confirmé ce matin — de permettre la trans-
mission de notre décision au Conseil national. Le Consell
national se limitera-t-il & I'entrée en matiére, proposera-
t-il, lui aussl, un renvol, examinera-t-il le projet d'arrété que
le Conseil fédéral soumet? Eh bien, nous verrons!

En cas de divergence, le projet nous reviendra. Quand
sera-ce? Nous verrons aussi. Ce que j'espére personnelle~
ment, c’est qu'au moment ol votre commission se réunira
pour examiner la divergence éventuelle, nous connaitrons
le-message du Conseil fédéral sur ia Conception globa-
le des transports. Et c'est dans cet esprit que je me suis
rallié, en commission, & la proposition de M. Muheim et
que je soutiendrai ce matin la dite proposition qui est de-
venue celle de la ma]ogité de la commission.
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Munz: Ich habe der Kommission nicht angehdrt und darf
deshalb mit einer gewissen Unbefangenheit lhnen den An-
trag stellen, es beim Beschlusse des Stdnderates vom
23. September sein Bewenden haben zu lassen.

Herr Muheim hat lhnen in sehr luziden Darlegungen vorge-
tragen, dass wir hier in Artikel 12 des Geschéftsverkehrs-
gesetzes (nicht eines Reglementes) zu interpretieren hat-
ten. Wir haben aber auszugehen von unserem Ratsregle-
ment, wo in Artikel 64 die Riickweisung an den Bundesrat
vorgesehen Ist, nachdem man Eintreten auf das Geschéft
beschlossen hat. Und das haben wir getan. Und nun sagt
man uns — Herr Muheim vertritt diese Auffassung —, dass
wir dem Bundesrat den Auftrag gegeben hatten, eine ganz
andere Vorlage daraus zu machen, als diejenige, die wir
jetzt an ihn zuriickgewliesen hitten. Das stimmt iiberhaupt
nicht. Ob der Bundesrat nachher diese Vorlage in unver-
&nderter Form Im Rahmen der Gesamtverkehrskonzeption
uns wieder vorlegt, oder ob er in seiner Weishelt dazu
kommt, uns etwas anderes zu unterbreiten, das steht
einstweilen im Raum. Das ist aber nicht unbedingt mit
unserem Beschluss verbunden.

lch glaube sagen zu dirfen, dass die Mehrhelt unseres
Rates auch im September durchaus die Meinung hatte,
eine Schwerverkehrsabgabe sei elnzufiihren. Dass man
aber diese Schwerverkehrsabgabe Im Rahmen anderer
mdglicher Verkehrsgebiihren oder -steuern — wie Sie lieber
wollen — sehen wollte, und dass man vor allem auch wollte,
dass dieser Schwerverkehrsabgabe der Platz zukomme,
der lhr im Rahmen der Gesamtverkehrskonzeption zuge-
wiésen wurde; dort hat sie elnen bestimmten Stellenwert
bzw. eine bestimmte Zuordnung. Einige von lhnen haben
vielleicht diesen Bericht und seine Schlussfolgerungen
ebenfalls gelesen. Ich darf Sie daran erinnern, dass in
diesem Bericht vorgesehen Ist, dass die Kantone an den
dffentlichen Verkehr — vor allem an den Bahnverkehr, will
heissen, an die Bundesbahnen - gemeinwirtschaftliche
Abgeltungsleistungen fiir die Linien, die defizitdr sind, zu
erbringen hétten - solche hates eine ganze Reihe in unse-
rem Land —, und dass man im wesentlichen den Kantonen
als Ersatz fiir diese Aufwendungen die Ertrige der
Schwerverkehrsabgabe zufiihren sollte. Fr den Bund er-
gibt sich also geméss GVK nur indirekt eine Entlastung.
Der Bund soll von den Defiziten der SBB in dem Ausmas-
se entlastet werden, als die Kantone hier etwas bezahlen.
Die Kantone sollen dafiir aus dem Strassenverkehr ent-
schadigt werden.

lch glaube, es war nicht sinnlos, zu verlangen, dass die
Schwerverkehrsabgabe in den Gesamtzusammenhang ge-

stellt werde, also nicht losgel8st von der GVV kurzfristig ~

der Bundeskasse einige Millionen zugeschoben werden,
die dann nachher nicht mehr herausgsholt werden kén-
nen, falls die Kantone spater das Geld mdchten.

Was wir auch erreichen woliten —~ und daran darf ich erin-
nern, denn davon hat heute niemand gesprochen -, ist,
dass wir den Bundesrat damit einladen wollten, diese
Vorlage {iber die Gesamtkonzeption, die elgentlich schon
lange auf dem Tisch des Hauses liegen sollte, etwas zu
beschleunigen. Man hat uns in der Diskussion im Septem-
ber in Aussicht gestellt, dass diese Vorlage im kommen-
den Jahr den Réten zugeleitet werde, und ich hoffe, dass
der Bundesrat heute in der Lage ist, die damals gemachte
Aussage heute zu bestétigen. Ich mbchte sagen: je friiher,
desto besser. Wir erreichen im Grunde genommen gar
nichts, wenn wir an unserem Beschluss nicht festhalten.
Der Nationalrat — ich habe es vorhin schon gesagt — macht
sowieso, was er wiil. Er Ist also auf unsere guten Ratschii-
ge nicht angewiesen; er nimmt sie auch nicht entgegen,
wir Ubrigens auch nicht. Mit dem etwas ambivalenten In-
strument der parlamentarischen Einzelinitiative kann man
Ja sowieso machen, was man will. Man kann damit jede
Prioritatsordnung durcheinanderstossen, solange nicht ir-
gendwo In einem QGesetz geschrieben steht, dass Uber
Geschifte, die den Réten zugeleitet sind, keine parlamen-
tarischen Einzelinitiativen mehr mbgllch sind, oder diese

N »

Initiativen in der Schublade bleiben, bis das Geschaft be-
handelt ist. ’

lch kbnnte mich den Useberlegungen der Kommissions-
mehrheit noch anschliessen, wenn man wenigstens das
Zugestandnis hétte, dass der Nationairat sich zwar mit der
Eintretensfrage beschéftigt, aber, falls er Eintreten be-
schliesst, das Geschaft an uns zuriickkommen wiirde, dass
dann die materielle Behandlung bel uns wire; aber auch
das will dle Kommission nicht. Wozu werden denn iiber-
haupt Prioritatsentscheide gefasst? Das sind Entschelde,
die zwischen dem Biiro des Stinderates und der Prisiden-
tenkonferenz des Nationalrates getroffen werden. Dazu
braucht es Im allgemeinen keine langen Sitzungen; das

_geht mehr oder weniger reibungslos, so wie ich es aus

meiner eigenen Erfahrung in Erinnerung habe. Wir miiss-
ten nun eigentlich die Sache an das Bliro zuriickweisen
und sagen: Stosst diese Prioritdtszuweisung um und gebt’
das Geschéft jetzt prioritdr in den Nationalrat. Dann ist die
ganze Diskussion bel uns iiberfllissig. Dass wir aber ais
Rat unsere eigene Prioritit sozusagen beseitigen, das
kann ich nicht begreifen. Denn dann leiten wir einfach
einen Prozess ein, der langfristig dazu flihren kann, unse-
ren Rat als Prioritdtsrat auszuschalten. Diese Entwicklung
ist durchaus denkbar. ich wiinsche dies jedenfalils nicht.
Was gewinnt man materiell, wenn man jetzt dieses Ge-
schéaft im Sinne der Kommissionsmehrheit behandelt? Man
gewinnt doch {iberhaupt nichts. Das Geschaft geht dann in
den Nationalrat; dort wird ein fréhliches Rednerfest abge-
halten; es kann wieder zu uns zuriickkommen. Unterdes-
sen aber, wenn die Promessen des Bundesrates nicht nur
eitle Aussagen sind, wird die Vorlage Uber die Gesamtver-
kehrskonzeption im Hause sein, und da miissen wir uns
wieder damit beschaftigen.

Also wir schaffen hier eln Durcheinander. Und ich habe
den etwas peinlichen Eindruck, dass man hier einfach,
weil es populdr ist, dort, wo es angeblich auf der Strasse
liegt, Geld sucht und sich deshalb in die Diskussion einmi-
schen will. Und ich werde auch den Gedanken und die
Vorstellung nicht ganz los, dass im Schweizervolk welther-
um die Meinung besteht, die Schwerverkehrsabgabe wiir-
de nur von den Transporteuren bezahit; dass sie diese
selber bezahlen missten, glauben sie nicht. Mit Bezug auf
die Personenwagenvignette besteht auch noch weitherum
die Auffassung, dass nur die unbeliebten Auslander das zu
bezahlen hétten, vor allem die aus dem «grossen Kanton»;
die sieht man bei uns am meisten. Aber auch das ist na-
tirlich falsch. Vielmehr zur Kasse gebeten werden alle:
die Eidgenossen, die Automobilisten sind. Ich sehe keinen,
der es nicht mehr ist. Wenn das einmal ins Bewusstsein
des hintersten Birgers gedrungen ist, dann sieht diese
Geschichte vollig anders aus. Es ist dann gar nicht mehr
so populdr, dass wir unseren guten Eidgenossen, nur weil
sie ein Auto haben, mehr Geld aus dem Sack holen wol-
len. Das sieht dann etwas anders aus. Von da her gesehen
kann man also ruhig zuwarten, bis diese Gesamtverkehrs-
konzeption vorliegt, wo man diesen Verkehrsabgaben be-
stimmte Stellenwerte und bestimmte Funktionen zuwelst.
Dann sind sie auch zu begriinden, auch bei denen, die sie
lieber nicht hétten.

Ich meine also, dass wir gar nichts verlieren, wenn wir bei
unserem Beschluss verbleiben. Wir kdnnen damit héch-
stens noch einmal den Bundesrat einladen, mit der Bot-
schaft zur Vorlage der Gesamtverkehrskonzeption még-
lichst voranzumachen und die Geschichte nicht in den
Amtsstuben verstauben zu lassen, bis es zu spéat ist. Ich
bitte Sie also, beim bisherigen Beschluss zu bleiben.

Weber: ich mdchte lediglich versuchen, hier ein Missver-
stédndnis zwischen der Auffassung von Herrn Munz und
dem Beschluss der Ratsmehrheit in der Herbstsession zu
beseitigen. Es besteht da ein Widerspruch. Herr Munz
glaubt nun, der Bundesrat sei frei; er kdnne die Vorlage ja
wieder bringen usw. Im Antrag der damaligen Kommis-
sionsminderheit und im Beschluss des Rates heisst es

335
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deutlich: «Rickweisung der Vorlage an den Bundesrat mit
dem Auftrag, die Schwerverkehrssteuer in seine Vorlage
iber die Gesamtverkehrskonzeption einzubauen, die befor-
derlich einzubringen ist.» Ich glaube nicht, dass der Bun-
desrat als getreuer Diener des Volkes und des Parlamen-
tes sich erlauben wirde, die Vorlage wieder unveréndert
oder lediglich modifiziert vorzulegen, sondern der Auftrag
besteht: die Schwerverkehrssteuer ist im Paket der Ge-
samtverkehrskonzeption vorzulegen. Ich méchte lediglich
auf diesen Widerspruch aufmerksam machen. Das Iist
wahrscheinlich ja auch der Grund, warum der Antrag Mu-
heim iiberhaupt eingebracht werden konnte.

Bundesrat Schiumpf: In die Verfahrensfrage, ob Artikel 12
Absatz 2 des Geschéftsverkehrsgesetzes hier anzuwenden
ist, will sich der Bundesrat natirlich nicht einmischen. Das
ist eine autonome Entscheldung lhres Rates. Meine Aufga-
be ist es, zu einigen aufgeworfenen Fragen Stellung zu
beziehen und auf Auswirkungen hinzuweisen, die offen-
sichtlich auch heute trotz aller bisherigen Ausfihrungen
noch nicht bekannt sind. ‘

Wir beurtellen den Beschluss des Stdnderates vom
23. September als Auftrag, die Schwerverkehrsabgabe In
die GVK-Vorlage zu integrisren. So lautete der Antrag, und
so wurde er mehrheitlich beschlossen. «integrieren der
Vorlage in die GVK» bedeutet einmal, wie Stdnderat We-
ber — zu Recht —unterstrichen hat, formell: Liquidation
dieser Botschaft. Wenn Sie das nicht so haben wollen,
dann miissten Sie erkldren, was Sie mit lhrem Beschluss
vom 23. September wollten, und Sie werden mir beantwor-
ten missen, was Sie mit «im Rahmen der GVK» genau
meinen. ’ ’

In unseren Amtsstuben, Herr Sténderat Munz, ist in dieser
Sache bisher nichts vermodert. Die Motionen des Natio-
nal- und des Stinderates mit dem Auftrag, Vorlagen zu
bringen (Schwerverkehrsabgabe, Vignette; das war im
September und Dezember 1978), waren terminiert bis Ende
1979. Wir haben diese Botschaft gebracht, innert zwdlf
Monaten. |hr Rat behandelt sie nun zwdif Monate lang.
Wenn man von «Vermodern» spricht, dann missten Sie
den richtigen Adressaten wéhlen.

In den Regierungsrichtiinien wurde festgelegt, dass die
GVK in dieser Legislaturperiode gebracht wird. ich habe
gesagt «im Jahre 1981», und das wird auch der Fall sein.
Wir werden die Botschaft — der Bundesrat hat im Juni dem
Departement drei Auftrdge gegeben fiir die GVK-Botschaft
- im Mé&rz dem Bundesrat unterbreiten. Im Sommer 1981
wird der Bundesrat die Botschaft den eidgendssischen
Réten zustellen. Was nachher kommt, koénnen wir nicht
beeinflussen; das ist dann Sache der belden Réte, vor
allem des Prioritétsrates.

Im Sommer 1981 wird die Botschaft an die eidgendssi-
schen Réte kommen. Bel einer normalen Abwickiung - es
sind ja auch noch andere schwergewichtige Geschafte
ausserhalb der GVK usw., die im Parlament zu behandeln
sind — diirfte die Behandlung in beiden Raten wohi etwa
drei Jahre dauern. Wir werden also vor Ende 1984 keine
gilltige Aussage zur GVK mit Verfassungsartikeln seitens
des Parlamentes haben. Es gilt das obligatorische Refe-
rendum. Anschliessend muss dann noch die Ausfiihrungs-
gesetzgebung vorgelegt werden. Es geht ja um die Schaf-
fung von Verfassungsartikeln. Diese Ausfliihrungsgesetzge-
bung wird woh! unter Einbezug des fakultativen Referen-
dums auch etwa ein bis zwei Jahre in Anspruch nehmen,
so dass Realisierungen abgestitzt auf die GVK wohl erst
etwa ab 1985, 1986 denkbar sind.

Wenn Sie lhren Beschluss vom 23. September so verste-
hen, dass die Frage der Schwerverkehrsabgabe erst im
Rahmen der GVK, das heisst verfassungsrechtlich abge-
stitzt auf die GVK, realislert werden soll, dann heisst das:
nicht vor 1985 oder 1986. Darliber muss man sich im kla-
ren sein. Ich werde auf die Frage der Aufgabentellung, die
Stdnderat Munz zu Recht angesprochen hat, und die Aus-
wirkungen auf die Kantone und ihre Gemeinden noch zu-

riickkommen. Wenn Sie aber einfach Behandlung dieser
Strassenbeniitzungsgebiihren im Rahmen der GVK mei-
nen, das heisst in Kenntnis des Paketes GVK, dann ist
natiirlich eine Weiterbehandlung der Schwerverkehrsabga-
be und der Autobahnvignette durchaus gewahrleistet, weil
Sie namlich im nachsten Sommer die GVK erhalten wer-
den und dann priifen kdnnen, ob eine Schwerverkehrsab-
gabe GVK-gerecht ist oder nicht. Die beiden Réte werden
namilich, auch wenn die Schwerverkehrsabgabefrage (Ver-
fassungsfrage und Vignettenfrage) weiterberaten wird,
auch nicht davon ausgehen, dass vor Ende 1981 Be-
schlussfassungen {ber eine Verfassungsgrundlage (Vi-
gnette oder Schwerverkehrsabgabe) zustande k&me. Die
Mitberiicksichtigung, die Einordnung einer Strassenbenili-
zungsgebihr (Schwerverkehrsabgabe oder Vignette) Im
Rahmen der GVK ist durchaus méglich, auch wenn man
diese beiden Fragen im Parlament jetzt weiterbehandelt.

Aber wenn Sie «im Rahmen» verstehen -als Realisierung
erst abgestiitzt auf die GVK, dann geht es natiirlich bis
etwa 1985/1986. Auch wenn eine Verfassungsgrundlage fiir
eine Schwerverkehrsabgabe oder eine Vignette vor der
GVK geschaffen wird, haben wir sie 1981 noch nicht; denn
auch dann bedarf es des Ausflihrungsgesetzes mit fakulta-
tivem Referendum. Ich wiirde auch so eine Zeitspanne von
ein bis zwel Jahren annehmen, so dass also eine Stras-
senbeniitzungsgebiihr, die man vorweg behandelt, auch
friihestens ab 1983 realisierbar wére.

Zum Problem Aufgabenteliung Bund/Kantone, das Sténde-
rat Munz mit Recht angesprochen hat. In dieser Aufgaben-
teilung, die im Departement von Bundesrat Furgler vorbe-
reitet und behandelt wird, spielt der Sektor Verkehr in
beide Richtungen eine grosse Rolle, weil auch im Ver-
kehrssektor die Verflechtungen Bund/Kantone als Folge
einer jahrzehntelangen Entwickiung ausgesprochen inten-
siv sind. Der Bundesrat ist der Meinung, dass der Ver-
kehrsberelch in das zweite Paket dieser Aufgabenteilung
eingebracht werden soll. Dieses zweite Paket kdnnte etwa
ab 1983 realisierbar werden, nicht vorher. In einem sol-
chen Paket der Aufgabenteilung Bund/Kantone, Sektor
Verkehr, wiirden die Uebertragung von Bundesmittein an
die Kantone im Strassenverkehrsbhereich einerseits und
Leistungen der Kantone an den Bund im Schienensektor
andererseits eine zentrale Frage darstellen. Vorausset-
zung, dass in diesem zweiten Paket der Verkehrsbereich
realisiert werden kann, ist also, dass der Bund in der Lage
ist, den Kantonen etwas Namhaftes zu geben. Bei der
Schwerverkehrsabgabe geht die Meinung dahin, dass von
einem voranschlagten Ertrag von 350 Millionen Franken
etwa 70 Prozent, also etwa 240 Millionen Franken, an die
Kantone gehen sollen, und das ist gerechtfertigt; denn wir
missen uns darliber Rechenschaft ablegen, dass die oft
gehodrte These, der Strassenverkehr decke seine Kosten,
nur auf ‘Bundesebene stimmt. Wenn wir die kantonalen
und kommunalen Aufwendungen fiir die Strassen mit ein-
beziehen, haben wir ungedeckte Strassenkosten in der
Gréssenordnung von etwa einer Milliarde. Es sind die Kan-
tone und die Gemeinden, die bis anhin fiber ihre Haushal-
te diese Kosten deckten. Hier ware nun tatsdchlich elne
Aufgabenteilung im Sinne einer Mehrleistung des Bundes
an die Kantone, und dann, je nach kantonaler Ordnung,
auch fiir die Gemeinden, durchaus gerechtfertigt. Aber der
Bund wird nicht ohne weiteres in der Lage sein, auf das
Jahr 1983 hin in einem zweiten Paket den Kantonen eine
Leistung an ihre Strassenaufwendungen in der Gréssen-
ordnung von 240 Milllonen Franken zu erbringen, nebst
den Unterhaltsbeitrdgen ‘an die Nationalstrassen von
schétzungsweise gut 100 Millionen Franken. Die 240 Millio-
nen Franken kbénnte deér Bund den Kantonen nicht zur Ver-
fligung stellen, solange er sie nicht bekommt. Die Konse-
quenz: Wenn wir eine Strassenbeniitzungsgebiihr erst ab-
gestiitzt auf eine GVK realisieren wollen, d.h. 1985/1986,
dann werden wir im zweiten Aufgabenteilungspaket den
Verkehr nicht einbeziehen kdnnen. Wenn wir aber den
‘Strassenverkehr nicht in diese Aufgabenteilung mit einbe-
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ziehen kdénnen, dann werden uns die kantonalen Finanzdi-
rektoren — verstandlicherweise — ihre Meinung kundtun.
Die Kantone werden nicht bereit sein, beim d&fféntlichen
Verkehr ihren Obolus zu entrichten, so dass bei einer
mehrjdhrigen Verschisbung vermutlich dieses zweite Auf-
gabenteilungspaket, das heisst der Sektor &ffentlicher Ver-
kehr, in Frage gestellt sein darfte.

lch bin auf dieses Randgebiet gekommen, ausgeldst durch
die Frage von Stdnderat Munz. Ich mdchte zurickkommen
zur Frage: Was gewinnt man, wenn man jetzt die Behand-
lung dieser Strassenbeniitzungsgebihren erméglicht (Vi-
gnetten und Schwerverkehrsabgabs), und zwar nun vorerst
im Nationalrat und dann wieder im Stinderat? Man ge-
winn einige Jahre. Wieviel, kann man natirlich nicht ge-
nau sagen. Es kann daraus ein wesentlicher Beitrag er-
wachsen fir die Weiterfiihrung der Aufgabenteilung Bund/
Kantone und die Realisierung des zweiten Aufgabenpake-
tes mit dem Verkehrsbereich.

Das sind die Auswirkungen, je nachdem, ob die Réte eine
Weiterbehandiung der Strassenbeniitzungsgebiihrenfrage
mdglich machen oder warten und die Schwerverkehrsab-
gabe erst zusammen mit der GVK behandeln und realisie-
ren wollen. Hier geht es um mehrere Jahre. Eine Stellung-
nahme zur Frage betreffend den Beschluss vom 23. Sep-
tember will ich nicht abgeben, weil der Bundesrat sich
nicht einmischen will.

Egli: Die Ausflthrungen von Herrn Bundesrat Schiumpf las-
sen bel einigen Ratsmitgliedern den Eindruck aufkommen,
dass beziiglich Schwerverkehrsabgabe ({berhaupt nichts
unternommen wiirde, wenn wir dem Antrag Munz zustim-
men und bei unserem fritheren Beschluss bleiben, weil
namlich — wie es uns Herr Bundesrat Schlumpf dargelegt
hat—noch einige Jahre vergehen werden, bis uns die Ge-
samtverkehrskonzeption vorgelegt wird. Aber ich muss
nochmals darauf hinweisen, dass dem nicht so ist, indem
némlich soeben der Nationalrat beschlossen hat, die Rats-
Initiative betr. Verkehrsabgabe zu ergreifen.

Ich glaube, wir wollen uns hier nicht um die Prioritat strei-
ten. Wir kénnen also, ohne Gefahr zu laufen, dass die Ver-
kehrsabgaben nicht weiter behandelt werden, dem Antrag
Munz zustimmen, ohne dass wir zu diesem etwas unheimli-
chen, muheimlichen Trick greifen missen. (Heiterkeit)

Birgi: Herr Bundesrat Schlumpf hat uns zu Beginn seiner
Ausfiihrungen die Frage gestellt, was wir mit dem Be-
schluss des Septembers bezweckten. Es ist mir daran ge-
legen, dass er nicht ohne Antwort aus diesem Saale weg-
geht. Ich bin nicht befugt, im Namen des Rates zu reden;
ich mdchte es fiir mich selber tun. ich bin der Meinung,
dass die damalige Ratsmehrheit ‘die Schwerverkehrsabga-
be verfassungsrechtlich im Rahmen der GVK abgestiitzt
haben will. Und weshalb? Da steckt eine politische Ueber-
legung dahinter. Es liegen Zusagen des betroffenen Trans-
portgewerbes vor, sich im Rahmen einer GVK gegebenen-
falls zusatzlichen Belastungen zu unterziehen. Was ist eine
Schwerverkehrsabgabe ausserhalb der GVK? Eine Sonder-
steuer! Sie wird vor allem von den betroffenen Seiten als
solche aufgefasst. Sie wird auch als solche scharf be-
kampft werden. Das ist bereits heute spiirbar. Es sind wei-
ter alle jene Betriebe in Betracht zu ziehen, die Gber kei-
nen Bahnanschiuss verfiigen; fiir sie ist der Lastwagen der
Bahnanschluss. Dies betrifft 90 Prozent der Industrie- und
Gewerbebetriebe, diese haben Arbeitnehmer, die auch
stimmberechtigt sind. Denken Sle an die kritischen Reak-
tionen der Randgebiete, die stark belastet werden, wenn
eine Abgabe auf der Basis der gefahrenen Kilometer erho-
ben wird. Damit zeichnet sich eine referendumspolitische
Front ab, die ausserordentlich wirksam sein wird. Damit
kénnten alle Vorteile des Zeitgewinns hinfallig werden,
wenn wir nicht eine Konstellation schaffen, um die Zusa-
gen des Transporigewerbes politisch zum Tragen zu brin-

gen.

Aus diesen Ueberiegungen heraus bin ich der Meinung,
dass wir am Beschluss vom vergangenen September fest-

. halten sollten und stimme deshalb heute dem Antrag Munz

Zu,

Bundesrat Schiumpf: Zu den beiden Voten folgendes: Herr
Sténderat Egli, ich bin natiirlich nicht der Meinung, dass
der Bundesrat nichts machen will, sondern ich verstehe
den Beschluss des Standerates so, dass wir die Schwer-
verkehrsabgabe In die GVK Integrieren werden. Sile wird
dann als Teil der GVK wiederkommen, das heisst konkret,
dass beim Verfassungsartikel die GVK die Schwerver-
kehrsabgabe begriinden wird. Wir werden nicht nichts tun,
aber wir werden auch nicht eine separate Botischaft brin-
gen.

Zu dem Beschiuss des Nationalrates, der nicht auf eine
Ergreifung der Ratsinitiative fiir eine Vignette und/oder
eine Schwerverkehrsabgabe lautet, sondern nur eine Vi-
gnette zum Ziel hat. Im Nationalrat stand diese parlamenta-
rische Initiative von Nationalrat Schatz sel. zur Diskussion.
Es war dies eine Initiative zur Autobahnvignette. Die Kom-
mission Kaufmann hat das Geschaft vorbereitet und bean-
tragt, die Ratsinitiative sel zu ergreifen und ein Verfas-
sungsartikel im Sinne dieses Berichtes vorzulegen — das
ist die Geschichte der Initiative fiir eine Autobahnvignette
—, wobei dort die Frage offen blieb — darauf wurde in der
Diskussion hingewiesen —, ob man allenfalls den Schwer-
verkehr in einer Vignette durch eine differenzierte Bela-
stung integrieren wolle. Aber es wirde durch diese Rats-
initiative nicht gleichzeitig eine Schwerverkehrs-Verfas-
sungsnorm bewirkt.

Herr Stdnderat Biirgi, ich bin lhnen fiir lhre Interpretation
dankbar. Man kann beide Auffassungen vertreten. Sie ha-
ben klar dargelegt, dass nach lhrer Meinung ~ das Ist
auch eher die meine, so wie Ich die Diskussion im Sep-
tember verstanden habe - eine Schwerverkehrsabgabe -auf
die GVK abgestiitzt sein wird und zusammen mit den Ver-
fassungsnormen GVK zu realisieren wére. Es ist an lhnen,
dariiber zu befinden. Meine Aufgabe Ist es nur, auf den
daraus resultieronden Zeitverzug und auf die Auswirkun-
gen auf Aufgabenteliung Bund und Kantone Im Verkehrs-
bereich hinzuweisen. .

Abstimmung - Vote
Eventuell - A titre préliminaire

Fiir den Antrag der Mehrheit 31 Stimmen

Fiir den Antrag der Minderheit 5 Stimmen

Definitiv — Détinitivemént

Fiir den Antrag der Mehrheit 23 Stimmen
16 Stimmen

Fiir den Antrag Munz

An den Nationalrat — Au Conseil national
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80.003

Bundesverfassung (Schwerverkehrsabgabe)

Constitution fédérale
{redevance sur le trafic des poids lourds)

76.221
Parlamentarische Initiative.
Autobahngebiihren (Schatz-St. Gallen)

Initiative parlementaire.
Péages sur les autoroutes (Schatz-Saint-Gall)

79.231
Parlamentarische Initiative.
Tunnelgebiihren (Weber Leo)

Initiative parlementaire.
Péages sur les tunnels (Weber Leo)

76.230
Parlamentarische Initiative.
Trelbstoffzélle (Schér)

Initiative parlementaire.
Droits sur fes carburants (Schar)

80.933
Motion des Stianderates (Gadient)
Treibstoffzolizuschlag. Zweckbindung

Motion du Conseil des Etats (Gadient)
Surtaxe sur les carburants. Affectation

Bundesverfassung (Schwerverkehrsabgabe)

Constitution fédérale
{redevance sur le trafic des poids lourds)

Botschaft und Beschlussentwurf vom 16. Januar 1980 (BBI | 1113)
Message et projet d'arrété du 16 janvier 1980 (FF | 1089)

Beschluss des Standerates vom 17. Dezember 1980
Décision du Conseil des Etats du 17 décembre 1980

Antrag der Komrnission
Eintreten

Proposition de la commission
Entrer en matiere

Parlamentarische Initiative. Autobahngebihren
(Schatz-St. Gallen)

Initiative parlementaire. Péages sur les autoroutes
(Schatz-Saint-Gall}
Bericht und Beschlussentwurf der Kommission vom 10. Juli 1981 (BBIHl

1422) .
Rapport et projet d'arrété de la commission du 10 juillet 1981 (FF i 1375)

Stellungnahme des Bundesrates vom 21. September 1981 (BBI lif, 282)
Avis du Conseil fédéral du 21 septembre 1981 (FF Ill, 254}

Antrag Bonnard
Nichteintreten und Ablehnung des Beschlussentwurfes der
Kommission.

Antrag Carobbio
Rlckweisung an die Kommission mit dem Auftrag, die

A

Frage zusammen mit den bevorstehenden Antrigen des
Bundesrates zur Verwendung des Treibstoffzollzuschlages
erneut zu priifen.

Ordnungsantrag Riesen-Freiburg
Aufschieben des Entscheids, bis die Botschaft des Bun-
desrates Gber die Verwendung des Treibstoffzolles und des
Treibstoffzolizuschlags bekannt ist.

Proposition Bonnard
Ne pas entrer en matiére et refuser le projet d’arrété fédéral
proposé par la commission.

Proposition Carobbio
Renvoi & la commission en jui demandant de réétudier tout
le probléme conjointement avec les futures propositions du
Conseil fédéral concernant I'affectation de la surtaxe sur les
carburants.

Motion d'ordre Riesen-Fribourg

Suspendre la décision jusqu'a connaissance du message
du Conseil fédéral sur I'affectation des droits de base sur
les carburants et de la surtaxe sur les carburants.

Pariamentarische Initiative. Tunnelgebihren {Weber Leo)
Initiative parlementaire. Péages sur les tunnels (Weber Leo)

Herr Nebiker unterbreitet im Namen der Kommission den
folgenden schriftlichen Bericht:

Text der Initiative vom 4. Oktober 1979

Gestitzt auf Artikel 21sexies des Geschiftsverkehrsgeset-
zes unterbreite ich die folgende parlamentarische Einzel-
initiative: .

Die Bundesverfassung sei mit einer Bestimmung zu ergan-
zen, die den Bund verpflichtet, fiir die Durchfahrt durch die
Alpentunnel Gebilhren zu erheben. Diese sollen die
Betriebs- und Unterhaltskosten dieser Bauwerke decken
und damit Kantone und Bund von den entsprechenden
Kosten entlasten. Fir den nachbarschaftlichen Verkehr sind
Erleichterungen vorzusehen.

Texte de l'initiative du 4 octobre 1979

Conformément a l'article 21sexies de la loi sur les rapports
entre les conseils, je dépose linitiative parlementaire
suivante: La constitution fédérale doit étre complétée par
une. disposition aux termes de laquelle la Confédération
sera tenue d'instaurer des péages a l'entrée des tunnels
alpins. Les taxes ainsi pergues devront étre suffisamment
élevées pour couvrir les frais d'exploitation et d'entretien
desdits ouvrages. Des allégements seront prévus pour le
trafic local. -

Arbeit der Kommission: An einer ersten Sitzung, die am
12. November 1980 stattfand, hérte die Kommission den In-
itianten an und filhrte eine algemeine Aussprache durch.
Im Hinblick auf die Tatsache, dass zwei parlamentarische
Initiativen, die beide die Erhebung von Strassenbenit-
zungsgebiihren verlangten (76.221 Autobahngebihren und
79.231 Tunnelgebihren), von zwei verschiedenen Kommis-
sionen des Nationalrates behandelt wurden, setzte die
Kommission zur Vorberatung der Tunnelgebihren ihre
Arbeit aus und stellte dem Biro des Nationalrates den
Antrag, die Behandlung beider Initiativen einer einzigen
Kommission zu {bertragen. Das Biro entsprach diesem
Begehren und wies das Geschift 76.221 Autobahngebih-
ren der Kommission zur Vorberatung des Geschiftes
80.003 Autobahnvignette und Schwerverkehrsabgabe, die
auch die Tunnelgebihren zu behandeln hatte, zu.

An zwei weiteren Sitzungen vom 26. Februar und 30. Mérz
1981 wurden Vertreter des Schweizerischen Strassenver-
kehrsverbandes (FRS), des Touring Clubs der Schweiz
(TCS), des Automobil-Clubs der Schweiz (ACS), des
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Schweizerischen Nutzfahrzeugverbandes (ASTAG), des
Verkehrs-Clubs Schweiz (VCS), der Konferenz der kantona-
len Finanzdirektoren, der Privat- und der Bundesbahnen
sowie des Schweizerischen Fremdenverkehrsverbandes
(SFV) zu den drei zur Diskussion stehenden Strassen-
benttzungsgebihren (Schwerverkehrsabgabe, Autobahn-
vignette, Tunnelgebiihren) befragt.

Am 31. Mérz wurde (iber Eintreten beraten, und am 5. Mai
schloss die Kommission ihre Arbeit materiell ab. Der vorlie-
gende Bericht wurde am 10. Juli 1981 genehmigt.

Vor- und Nachteile von Tunnelgebiihren: Die Frage von Tun-
nelgebilhren wird sowohl im Schiussbericht der vom Eidge-
ndssischen Finanz- und Zolldepartement eingesetzten
Expertenkommission (August 1969) zur Uberprifung der
Nationalstrassenfinanzierung («Kommission Redli») als
auch im Bericht «Strassenben(tzungsabgaben» des Eidge-
ndéssischen Departements des Innern (30. Mérz 1977)
behandelt.

Der Vorteil von Gebihren fiir die Beniitzung der Alpentun-
nel des Nationalstrassennetzes liegt darin, dass die Erhe-
bung einfach und wenig kostspielig ist. Der Transitverkehr
Nord-8ud wirde einen Beitrag an unsere Strassenkosten
leisten, und die Vorteile des Tunnels (kiirzerer Weg, keine
Passfahrt, keine Witterungseinfiisse) wiirden eine Gebih-
renerhebung rechtfertigen. Zudem sind im Ausland Tunnel-
gebtihren nichts Neues. Auch der von der Schweiz nach Ita-
lien fiihrende Tunnel durch den Grossen St. Bernhard, der
einer privaten Gesellschaft gehért, ist gebihrenpflichtig.
Die Erhebung von Tunnelgeblhren wird auch mit den
hohen Bau- und Unterhaltskosten dieser Werke begriindet.
Geblhren am Gotthard- und San-Bernardino-Tunnel hétten
hingegen schwerwiegende staatspolitische Nachteile. Die
betroffenen Kantone wehren sich deshalb dagegen. Es
wirde dem  Prinzip der Rechtsgieichheit widersprechen,
wenn der Automobilist das Land vom Genfersee zum
Bodensee und von Basel nach Géschenen oder Hinterrhein
gebihrenfrei durchqueren konnte, aber einen Strassenzoli
errichten misste, um in die Slidschweiz zu gelangen.
Zudem ist der Verkehrsstrom Nord-Sid nur etwa halb so
gross wie derjenige West-Ost. Auch mit reduzierten
Gebuhren fir die Anliegerkantone, wie sie der Initiant vor-
schlégt, ldsst sich diese Diskriminierung nicht beseitigen.
Zudem wird dadurch wiederum eine Rechtsungleichheit
geschaffen. Yon den Baukosten her lasst sich eine Gebuhr
far die Alpentunnel allein nicht rechtfertigen. Die Kosten
von Nationalstrassen in Stadten sind zum Teil gleich hoch
und.zum Teil wesentlich hoher als die Aufwendungen fiir die
Alpentunnels. Der Seelisbergtunnel mit zwei je doppelspuri-
gen Rdhren kostete 79 Millionen Franken pro Kilometer, die
Autobahn durch Luzern 84,8 Millionen.

Kosten fertiggestellter Nationalstrassen in Stadten inklusive
Tunnei und Zubringer:

Bern 31,5 Millionen Franken pro Kilometer

Luzern 84,8 Millionen Franken pro Kilometer

Basel 82,2 Millionen Franken pro Kilometer
Voraussichtliche Kosten fir Zirich: 114 Millionen Franken
pro Kilometer

Kosten von Tunnels:

Einrhriger Tunne! im Mittel etwa 35 Millionen Franken pro
Kilometer .
Doppelrshriger Tunnel im Mittel etwa 70 Millionen Franken
pro Kilometer

Gotthardtunnel (einrdhrig mit Sicherheitsstollen) 46 Millio-
nen Franken pro Kilometer :

Seelisbergtunnel (doppelréhrig) 79 Millionen Franken pro
Kilometer.

Erwégungen der Kommission: Die Kommission beurteilt die
staatspolitischen Nachteile von Tunneigebihren als
schwerwiegend.

In seinem Bericht vom 22. Oktober 1957 Uiber das Volksbe-
gehren fir die Verbesserung des Nationalstrassennetzes
schrieb der Bundesrat: «Einmal kann es grundsatzlich nicht
in Frage kommen, die bei der Verfassungsrevision vom

Jahre 1874 endgtiltig aufgehobenen Weg- und Brickengel-
der wieder entstehen zu lassen.. .»

Die Kommission schliesst sich dem an. Der Zweck des
Nationalstrassennetzes ist es, die Landesteile miteinander
zu verbinden. Eine Geb(ihr an einem sachlich nicht begrin-
deten Ort wiirde diese Zielsetzung in Frage steilen.

Flr die Amortisation, den Betrieb und den Unterhalt der
Nationalstrassentunnels stehen geniigend zweckgebun-
dene Mittel aus den Treifystoffzollzuschidgen zur Verfigung,
so dass das vom Initianten angestrebte Ziel schon erreicht
ist. Hingegen stehen flr Kantons- und Gemeindestrassen
zuwenig Mittel aus dem Motorfahrzeugverkehr zur Verfu-
gung. Mit der zur Diskussion stehenden Initiative wird aber
dieses Problem nicht geldst.

Der internationale Schwerverkehr Nord-8id und umgekehrt
soll zwar von unseren Strassen ferngehalten werden, aber
nicht mit Tunnelgebihren, sondern mit anderen Mitteln: ins-
besondere mit einer konsequenten Beibehaltung der
Gewichtsbeschrankung, mit Nacht- und Sonntagsfahrver-
bot sowie mit einer Schwerverkehrsabgabe und gutem
Angebot auf der Schiene (Huckepack, Container-Verkehr
und normale Wagenladungen).

Beilage: Begrundung des Initianten

1. Die Initiative ist in der Form der allgemeinen Anregung
gehalten. Sie verlangt eine Erganzung der Bundesverfas-
sung. Dabei stehen die Artikel 36bis und Artikel 37 im Vor-
dergrund.

2. Die Initiative fordert Gebuhren fiir die Durchfahrt durch
die Alpentunnel. Sie beschrankt sich auf die Alpendurchsti-
che, heute also auf den Bernhardin und auf den Gotthard.
Sie verlangt Gebdhren, d. h. ein Entgelt fir die Vorteile, wel-
che die Tunnel bei der Uberwindung der Alpen bieten. Es
handelt sich rechtlich um sogenannte Benltzungsgebih-
ren.

3. Der Ertrag der Gebilhren ist bestimmt fir die aufwendi-
gen Betriebs- und Unterhaltskosten dieser Bauwerke. In die
Berechnung sind auch die Zufahrtsrampen einzubeziehen,
wozu beim Gotthard auch der Seelisbergtunnel gehért. Der
Ertrag hat die gesamten erwahnten Kosten zu decken und
auch den Erneuerungsbedarf zu beriicksichtigen.

4. Die Unterhalts- und Betriebskosten fallen gemiss heuti-
ger Ordnung (Art. 36bis Abs. 2 BV) zu Lasten der Kantone.
Daran kann der Bund nach Absatz 5 der erwdhnten Bestim-
mung Beitrdge leisten. Durch den Gebihrenertrag werden
die Kantone Graubiinden, Tessin und Uri von diesen Kosten
entlastet. Auch der Bund wird keine Beitrdge an diese Bau-
werke mehr zu entrichten haben.

5. Der Ertrag ist abhéngig von der Frequenz und von der
Hohe der Gebuhren. Nach einem Bericht des Eidgendssi-
schen Departements des Innern vom 30. Marz 1977 (ber
Strassenbenitzungsabgaben waren fiir Bernhardin und
Gotthard bei Gebuhren von Fr. 1.50 je Kilometer und Perso-
nenwagen und von Fr.5.30 je Kilometer und Lastwagen
jahrlich etwa 148 Millionen Franken zu erwarten. Die Erhe-
bungskosten wiirden sich inklusive Verzinsung und Amorti-
sation der Stationen gesamthaft auf etwa 2,8 Millionen Fran-
ken belaufen. Es bliebe also ein Reinertrag von etwa 145
Millionen Franken. Im Ausland sind die Tarife fur die Perso-
nenwagen tiefer als die Kommission sie angenommen hat.
Bei den angenommenen Frequenzen handelt es sich um
damalige Schéatzungen. In beiden Punkten wére der Ertrag
daher zu korrigieren. ‘

6. Die Initiative verlangt Erleichterungen fir den nachbarli-
chen Verkehr, d. h. Ricksichtnahme auf die Aniliegerkan-
tone. Dabei kann eine vollstandige und umfassende Befrei-
ung derselben nicht in Frage kommen. Hingegen kénnten
durch die Gesetzgebung Fahrten flr lebenswichtige Giter
und fir Hilfeleistungen aller Art ausgenommen werden. Fir
die 6ftere Benlitzung wéren spilrbare Ermdssigungen zu
gewihren. Die Einwendungen des Kantons Tessin kdnnten
durch diese Massnahmen wesentlich entscharft werden.

YL
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Antrag der Kommission

Die Kommission beantragt mit einem Stimmenverhaltnis
von 18 zu 1, bei einer Enthaltung, auf die Initiative mcht ein-
zutreten und sie abzuschreiben.

Proposition de la commission

La commission propose, par 18 voix contre 1 (et avec 1
abstention}, de ne pas entrer en matiére et de classer ['ini-
tiative.

Antrag Weber Leo
Festhalten an der Einzelinitiative

Proposition Weber Leo
En rester a l'initiative individuelle

Parlamentarische Initiative. Treibstoffzélle (Schir)
Initiative parlementaire. Droits sur les carburants (Schér}

Herr Nebiker unterbreitet im Namen der Kommtss:on den
folgenden schriftlichen Bericht:

Am 7. Dezember 1976 reichte Nationalrat Meinrad Schar
eine parlamentarische Initiative ein, die folgenden Wortlaut
hatte:

Text der Initiative von; 7. Dezember 1981

Im Sinne von Artikel 21sexies des Geschéftsverkehrsgeset-
zes und Artikel 27 des Geschéftsreglementes unterbreite
ich thnen die folgende parlamentarische Einzelinitiative in
Form der allgemeinen Anregung:

Die Bundesverfassung und insbesondere deren Artikel
36ter sei auf dem Wege der Partialrevision in dem Sinne
abzuéndern, dass die Ertrégnisse des Bundes aus der
Erhebung von Zollen auf Treibstoffen fir motorische
Zwecke nicht mehr wie bisher zu drei Finfteln nur fir Stras-
senbauzwecke verwendet werden dirfen, sondern vollstan-
dig in die allgemeine Bundeskasse fallen, und dass die
Zweckbindung der Zuschlidge auf Treibstoffzéllen aufgeho-
ben wird. Dabei ist dafiir zu sorgen, dass die Rechtsgrund-
lage fiir die Bundesbeitrage an die Kosten der National-
strassen und weitere Strassenkostenbeitrage weiterhin
erhaiten bleibt. Sodann ist neu eine generelle Rechtsgrund-
lage flr die Ausrichtung von Beitrigen des Bundes an
offentliche Verkehrsmittel zu schaffen, analog zu den Bei-
tragen fur den Ausbau des Strassennetzes.

Texte de linitiative du 7 décembre 1981

Conformément a l'article 21sexies de la loi sur les rapports
entre les conseils et & l'article 27 du réglement du Conseil
national, je dépose linitiative parlementaire, congue en
termes généraux, dont le texte suit:

La constitution fédérale (art. 36ter) doit étre modifiée par la
voie d'une revision partielle, de telle sorte que les recettes
procurées a la Confédération par la perception des droits
sur les carburants pour moteurs ne soient plus affectées,
comme jusqu’ici, a raison de trois cinquiémes & la construc-
tion de routes, mais tombent entiérement dans la caisse
générale de la Confédération et que I'affectation de la taxe
supplémentaire sur les carburants aux frais de construction
des routes nationales soit abolie. On veillera en I'occur-
rence a maintenir la base juridique permettant & la Confédé-
ration de contribuer aux frais de construction des routes
nationales et de verser aussi des subventions pour d’autres
travaux routiers. ll y a lieu en outre de créer une disposition
générale en vertu de laquelle la Confédération pourra verser
des subventions aux transports publics, par analogle avec
le subventionnement du réseau routier.

Die vorberatende Kommission horte am 29. August 1977
den Initianten an und beschloss, die Beratungen auszuset-
zen, bis die Gesamtverkehrskonzeption vorliege. An einer
zweiten Sitzung vom 18. August 1978 prizisierte die Kom-

mission ihren Beschluss in dem Sinne, dass die Beratungen
bis zum Erscheinen der Botschaft des Bundesrates Uber
die Gesamtverkehrskonzeption zu vertagen seien.

Mit Schreiben vom 12. Mérz 1981 ersuchte die unabhangige
und evangelische Fraktion den Présidenten des Nationalra-
tes, dahin zu wirken, dass die Initiative vor dem Erscheinen
der Botschaft zur Gesamtverkehrskonzeption behandelt
werde. Das Biiro des Nationalrates erteilte in der Foige der
Kommission, die sich mit den zur Diskussion stehenden
Strassengebiihren (Schwerverkehrsabgabe, Autobahnvi-
gnette, Tunnelgebiihren) zu befassen hatte, den Auftrag, .
die parlamentarische Initiative betreffend Treibstoffzélle zu
prafen und Antrag zu stellen, ob die Ratsinitiative ergriffen
werden solle.

Diese neue Kommission horte am 25. August 1981 den Ini-
tianten an und liess sich vom Vorsteher des Eidgendssi-
schen Finanzdepartementes iiber die Absichten des Bun-
desrates orientieren. Dieser will die Zweckbindung des
Treibstoffgrundzolles auf Verfassungsstufe ganz aufheben
und je nach Bedarf auf Gesetzesstufe festlegen. Die
Zweckbindung des Zolizuschiages soll erweitert werden,
indem neben dem Bau der Nationalstrassen auch deren
Betrieb und Unterhalt daraus bezahit und Beitrige an das
ganze Strassenwesen ausgerichtet werden kdnnen. Eine
entsprechende Revision der Bundesverfassung solle in die
Vernehmiassung geschickt und im Friahling 1982 der Bun-
desversammlung eine Botschaft unterbreitet werden.
Aufgrund dieser Erkldrung des Bundesrates stelite der In-
itiant fest, dass die Absichten des Bundesrats mit denjeni-
gen der Initiative Ubereinstimmen. Er zog die Initiative
zurlick.

Beilage: Begfﬁndung des Initianten

1. Aligemeines: Der gegenwirtige Finanzierungsmodus
des Verkehrs ist dadurch charakterisiert, dass die Finanzie-
rung des privaten Verkehrs, d. h. des Strassenbaus, weitge-
hend automatisch, ndmlich Uber die Zweckbindung des
‘Treibstoffzolls erfolgt. Diese Zweckbindung ist nach gelten-
dem Recht in Artikel 36ter der Bundesverfassung wie folgt
geregelt:

«Artikel 36ter

1. Der Bund verwendet nach Massgabe der Gesetzgebung
drei Funftel des Reinertrages des Zolles auf Treibstoffen fur
motorische Zwecke:

a. fur seinen Anteil an den Kosten der Nationalstrassen;

b. fiir Beitrage an die Kosten des Baues der (ibrigen Haupt-
strassen, die zu einem vom Bundesrat zu bezeichnenden
Netz gehdren und bestimmten technischen Anforderungen
genligen;

c. fir aligemeine Beitrdge an die Kosten der dem Motor-
fahrzeug gedffneten Strassen;

d. flr zusatzliche Beitrige an die Strassenlasten der Kan-
tone, die eines Finanzausgleiches bedurfen;

e. fur jahrliche Beitrdge an die Kantone Uri, Graublinden,
Tessin und Wallis mit Ricksicht auf ihre dem internationa-
len Verkehr dienenden Alpenstrassen. Hierbei entfallen auf

Uri 240 000 Franken
Graublinden 600 000 Franken
Tessin 600 000 Franken
Wallis 150 000 Franken

2. Ergeben die Finanzierungspldne, dass die verfligbaren
Mittel zur Deckung des Anteils des Bundes an den Kosten
der Nationalstrassen nicht ausreichen, so entscheidet die
Bundesversammlung durch allgemeinverbindlichen Bun-
desbeschluss, inwieweit die Fehlbetrage durch Erhebung
eines zweckgebundenen Zollzuschlages auf Treibstoffen
fir motorische Zwecke oder aus allgemeinen Bundesmit-
teln zu decken sind.»

Fur den offentlichen Verkehr fehlt eine entsprechende
Bestimmung. Die Investitionen auf diesem Gebiet missen
daher aus den laufend erwirtschafteten Mitteln der Betriebe
oder aber Uber spezielle Ausgabenbeschlisse flr jede ein-
zelne Investition finanziert werden; eine generelle Rechts-
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grundlage fur Finanzierungsbeitrdge des Bundes an Werke
des o&ffentlichen Verkehrs ausserhalb der Bundesbahnen
fehit (vgl. Art. 26 BV).

Diese rechtliche Situation hat dazu gefihrt, dass ein Miss-

verhdltnis zwischen Ausgaben des Bundes fiir den privaten .

und den &ffentlichen Verkehr entstanden ist. In den letzten
Jahren wurde fiir den Ausbau des privaten Verkehrs vom
Bund stets weit mehr Geld verwendet als fur den o6ffentli-
chen Verkehr.

Angesichts des gegenwaértigen Finanzengpasses der
offentlichen Haushalte ist der Staat mehr denn je gezwun-
gen, Prioritaten zu setzen. im Bereich des Verkehrs ist er
aber dazu wegen der Zweckbindung nicht in der Lage. Das
fahrt dazu, dass dem 6ffentlichen Verkehr in den néchsten
Jahren noch weniger Mittel zufliessen wiirden als bisher,
wahrend beim Strassenbau kaum Einschriankungen zu
erwarten sind.

Der Bund muss aber in die Lage versetzt werden, eine Ver-
kehrsinvestitionspolitik zu verfolgen, die nicht durch verfas-
sungsrechtliche Hindernisse eingeengt ist, und die auf
einem integrierten Konzept fir alle Verkehrsbelange beruht,
nicht auf voneinander unabhéngigen Konzepten fiir die ver-
schiedenen Verkehrstrager. Die Erkenntnis, dass dem
offentlichen Verkehrsmittel in unserem Land und in unseren
Verhidltnissen flir bestimmte Aufgaben die Prioritat vor dem
privaten Verkehr gebiihrt, setzt sich mehr und mehr durch.
Die Programme der meisten Parteien bekennen sich dazu.
Der Bund handelt in der Praxis genau umgekehrt; die Inve-
stitionen flr den Verkehr beglinstigen einseitig den Privat-
verkehr, und eine Anderung scheiterte bisher an der ange-
fithrten rechtlichen Situation.

Auch die moderne Finanzwissenschaft lehnt jede Zweck-
bindung von Fiskalabgaben ab, weil «bei der Aufstellung
und Verabschiedung jedes Budget sdmtliche "Ausgaben
stets wieder neu auf ihre Dringlichkeit und angemessene
Hoéhe geprift werden missen, dass aiso nicht einzelne
Ausgabenarten von vorneherein aus dieser der wirtschaftli-
chen Verwendung der Mittel dienenden Priiffung ausgelas-
sen werden, indem ihnen ihre spezielle Einnahmequelle
zugewiesen bleibt» (Heinz Haller). «Sobald einzeine Ausga-
benzwecke durch Zuweisung einer besonderen Einnahme-
quelle gewissermassen privilegiert werden, wahrend sich
die anderen Aufgabengebiete der Staatstitigkeit nach der
Decke der sonstigen Einklnfte strecken mussen, ist die
Gleichwertigkeit der Staatszwecke durchbrochen: auf der
sinen Seite wird die Verwaltung gegebenenfalls gezwungen,
eine vielleicht wichtige Ausgabe zuriickzustellen, bis die far
sie zweckbestimmten Einnahmen aufgekommen sind»
(Ginther Schmoélders).

2. Verfassungsrechtliche Konsequenzen: Die einfachste
Lésung, namlich die, Artikel 36ter BV einfach zu streichen,
ist nicht gangbar. Dann wiirde keine Rechtsgrundlage fir
die samtlichen in Artikel 36ter Litera b bis e geregelten inve-
stitionen mehr bestehen. Fir die Nationalstrassen liegt
diese Grundlage in Artikel 36bis BV. Dagegen fehit es an
einer anderweitigen verfassungsrechtlichen Rechtsgrund-
lage fir die Finanzierung der Hauptstrassen und (brigen,
dem Motorfahrzeug gedffneten Strassen sowie fir Stras-
senbaubeitrdge an finanzschwache Kantone und die Alpen-
strassenkantone. Hierflr ist in Artikel 36ter BV die Rechts-
grundlage nach wie vor sicherzustellen. Zusatzlich muss
aber auch eine analoge Rechtsgrundlage fir die Finanzie-
“rung des 6ffentlichen Verkehrs aus allgemeinen Bundesmit-
teln geschaffen werden.

Nicht notwendig ist es, eine besondere Rechtsgrundlage
fir die weitere Erhebung der Zollzuschidge zu schaffen.
Dazu ist der Bund nach Artikel 28 BV ohnehin zustandig.

Antrag der Kommission
Die Kommission beantragt lhnen, die Initiative nicht zu
ergreifen.

152-N

Proposition de la commission

La commission vous propose de ne pas faire usage de
votre droit d'initiative.

Motion des Stéinderates (Gadient)
Treibstoffzollizuschlag. Zweckbindung

Motion du Conseil des Etats (Gadient)
Surtaxe sur les carburants. Affectation

Herr Neblker unterbreitet im Namen der Kommission den
folgenden schriftlichen Bericht: )
Am 18. Juni 1981 nahm der Standerat mit 19 zu 14 Stimmen
eine Motion mit folgendem Wortlaut an:

Text der Motion vom 18. Juni 1981

«Die Finanzierung der Bundesaufwendungen fiir den Natio-
nalstrassenbau erfolgt gegenwértig durch die Ertrége des
zweckgebundenen Treibstoffzollzuschlags und durch einen
Teil des ebenfails fur den Strassenbau zweckgebundenen
Treibstoffgrundzollertrages. Der Gesamtertrag reicht nicht
nur aus, um die jahrlichen Aufwendungen des Bundes fiir
den Nationalstrassenbau volistindig zu decken, sondern er
ermdglicht auch einen raschen Abbau des Bundesvor-
schusses an den Nationalstrassenbau. Nach der vollstandi-
gen Tilgung dieses Vorschusses an die Nationalstrassen,
die ungefahr 1983 erreicht sein drfte, misste der Treib-
stoffzolizuschlag nach gelténder Regelung — gegenwartig
sind es 30 Rappen pro Liter — reduziert werden.

Der Bundesrat wird singeladen, Bericht und Antrag zur Ver-
fassungs- und Gesetzesrevision in dem Sinne einzubringen,
dass die Zweckbindung des Ertrages aus dem Zolizuschilag
auf Treibstoffen fir die Nationalstrassen so gelockert wird,
dass diese Mittel — unter Verzicht auf die Herabsetzung des
Zollzuschlags — auch fiir den Unterhalt der Nationalstrassen
und fir Beitrdge an die Kantone zum Bau und Unterhalt von
kantonalen und kommunalen Strassen eingesetzt werden
kénnen.»

Texte de la motion du 18 juin 1981

«A 'heure actuelle, la Confédération finance la construction
des routes nationales par le produit des droits supplémen-
taires sur les carburants et au moyen de la part des droits
sur les carburants affectée spécifiguement a cette fin. Le
produit total permet non seulement de couvrir les frais
annuels de construction des routes mais encore d'amortir
rapidement |'avance consentie au titre de la construction
des routes nationales. Une fois cette avance remboursée
(vers 1983), les droits supplémentaires sur les carburants
(30 ct. par litre actuellement) devraient, selon la réglemen-
tation en vigueur, étre abaissés.

Le Conseil fédéral est invité & présenter un rapport et des
propositions tendant 4 modifier Ia loi et la constitution de
maniére a assouplir 'affectation du produit des droits sup-
plémentaires sur les carburants, dont les taux toutefois ne
seraient pas réduits. Il s'agirait de faire en sorte que ces
fonds puissent étre utilisés pour I'entretien des routes
nationales et pour aider les cantons & financer la construc-
tion et I'entretien des routes cantonales et communales.»

Das Bdro des Nationalrates erteilte der Kommission, die -
sich mit den zur Diskussion stehenden Strassengebiihren
(Schwerverkehrsabgabe, Autobahnvignette, Tunneigebih-
ren) zu befassen hatte, den Auftrag, diese Motion vorzube-
raten.

Diese Kommission liess sich am 25. August 1981 vom Vor-
steher des Eidgendssischen Finanzdepartementes Uber die
Absichten des Bundesrates orientieren. Dieser will die
Zweckbindung des Treibstoffgrundzolles auf Verfassungs-
stufe ganz aufheben und je nach Bedarf auf Gesetzesstufe
festlegen. Die Zweckbindung des Zollzuschlages soll erwei-
tert werden, indem neben dem Bau der Nationalstrassen
auch deren Betrieb und Unterhalt daraus bezahit und Bei-
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trige an das ganze Strassenwesen ausgerichtet werden
kénnen. Eine entsprechende Revision der Bundesverfas-
sung solle in die Vernehmiassung geschickt und im Frihling
1982 der Bundesversammiung eine Botschaft unterbreitet
werden.

Die Kommission unterstitzt grundsétzlich die Erweiterung
der Zweckbindung. Die Motion des Sténderates hat nur den
Treibstoffzollzuschlag zum Gegenstand. Die Kommission
ist der Ansicht, dass bei einer Verfassungsrevision sowohl
die Zweckbindung des Treibstoffzolles als auch des Zollzu-
schlages neu geregeit werden sollen. Sie hat deshalb ein
entsprechendes Postulat eingereicht. Sie wollte keine
Motion einreichen, um nicht den Handlungsspielraumn des
Bundesrates einzuengen. Zudem hatte das Verfahren mit
einer Motion mehr Zeit beansprucht.

Antrag der Kommission
Ablehnung der Motion

Proposition de la commission
Rejeter la motion

Antrige Kann und Blocher
Uberweisung der Motion

Propositions Kaufmann et Blocher
Transmettre la motion

Ordnungsantrag Bonnard

Verschieben der allgemeinen Aussprache bis zur Behand-
lung der Verfassungsartikel, die als Gundlage fiir eine koor-
dinierte Verkehrspolitik dienen (Gesamtverkehrskonzep-
tion).

Motion d’ordre Bonnard
Renvoi de I'ensemble du débat jusqu’a 'examen des arti-

cles constitutionnels devant servir de base & une politique’

coordonnée des transports (conception globale suisse des
transports).

Le président: M. Bonnard a déposé une motion d'ordre
dont le texte vous a été distribué cet aprés-midi. En vertu
de notre réglement, article 59, la discussion sur les divers
projets est suspendue jusqu’a ce qu’une décision soit prise
sur la motion d'ordre. Les motions d’ordre sont traitées
sur-le-champ. Dans ces conditions, je vous propose la pro-
cédure suivante: je donnerai la parole au motionnaire, qui
défendra sa proposition, puis a un porte-parole de la majo-
rité de la Conférence des présidents de groupe, qui com-
battra la motion d’ordre. Celle-ci sera ensuite mise aux voix.
Approuvez-vous cette procédure?

Il n'y a aucune opposition, vous I'avez donc approuvée Je
donne la parole 4 M. Bonnard.

M. Bonnard: Nous demandons effectivement le renvoi des
débats. Dans son message concernant la redevance sur le
trafic des poids lourds, le Conseil fédéral rappelle les prin-
cipes de la conception globale suisse des transports. Cette
conception devra servir notamment a financer les différents
systémes de transport. Elle exigera la mise en place de plu-
sieurs articles constitutionnels et 'une de ces dispositions
servira de base aux diverses contributions publiques, aux
impots, qui seront nécessaires pour assurer le financement
des systémes de transport.

Dans son rapport du 21 septembre, que nous venons de
recevoir, le Conseil fédéral nous dit qu'il s’appréte a publier
son message sur les bases d'une politique coordonnée des
transports. Dans ce message, qui vise sans doute a traduire
dans la constitution et dans les faits les principes de la
conception globale des transports, le Conseil fédéral va,
sans doute, nous proposer des régles sur tout le probléme
du financement.

Parallélement & tous ces travaux, menés par le Conseil
fédéral et par son administration, notre Parlement et sa
commission s’occupent eux aussi des différents moyens de
tirer des ressources des transports. lls ont concentré
cependant leurs efforts sur un seul des systemes de trans-
port, le systéme routier. lls parient d’'un impot sur le trafic
jourd mais sur ce point, il y a aussi une initiative populaire.
lls parlent de vignette autoroutiére, de péage sur les tun-
nels. Les deux premiers de ces impdts sont mentionnés
dans le.cadre de la conception globale suisse des trans-
ports. Le troisiéme fait I'objet d'une initiative populaire, sur
laquelle nous devrons bientét nous prononcer.

Mes chers collégues, nous sommes en pleine confusion. Si
nous continuons ce débat, nous prendrons cette semaine -
des décisions sur une vignette autoroutiére que notre com-
mission nous propose, mais que le Conseil fédéral combat
pour rester fidéle & la conception globale suisse des trans-
ports. Nous prendrons des décisions sur une imposition du
trafic lourd & propos de laquelte deux conceptions s'affron-
tent: celle du Conseil fédéral, qui veut rester fidele a la
conception globale suisse des transports, et celle de notre
commission, qui poursuit un but surtout fiscal et financier.
Nous parlerons de désaffectation des -droits sur les carbu-
rants alors que le Conseil fédéral est en train de consuiter
les cantons et qu'il nous annonce pour le printemps 82 un
message. Nous risquons de voter sur ce point un postulat
de la commission qui va dans un sens différent de celui des
intentions du Conseil fédéral.

En d'autres termes, nous nous apprétons a prendre des
décisions importantes qui sont manifestement en étroite
connexité entre elles sans pour autant discerner les consé-
quences exactes que les décisions que nous prendrons sur

I'un ou l'autre des imp6ts pourraient avoir sur les autres.

Nous ignorons les vues générales du Conseil fédéral sur
I'ensemble des problémes soulevés. Nous n'en connais-
sons que certains aspects.

Un point encore. Nous sommes dans I'incertitude quant aux
conséquences que nos décisions pourraient avoir pour nos
partenaires des Communautés économiques européennes
et pour nos partenaires de I'AELE. Peut-étre des pourpar-
lers sont-ils en cours, mais nous en ignorons les implica-
tions. Voyez-vous, cette situation n'est pas raisonnable.
Pour y remédier, nous vous demandons de renvoyer le
débat.

Nous avons dit dans notre proposition écrite que nous pro-
posions le renvoi jusqu'd l'examen des articles sur la
conception globale suisse des transports. Cette exigence
n'est pas impérative & nos yeux. Si la confusion qui régne
aujourd’hui dans ce débat pouvait étre dissipée plus tot,
nous ne nous opposerions d’'aucune maniére a ce que le
débat ait alors lieu.

Koller Arnold: Ich beantrage lhnen im Namen und im Auf-
trag der Mehrheit der Fraktionsprasidentenkonferenz, den
Verschiebungsantrag Bonnard zu verwerfen. Ich bin mir
bewusst, dass es nicht einfach ist, einen Mehrheitsantrag
eines kollektiven Organs fir jedermann akzeptierbar zu
begrinden und werde mich daher kurz fassen.

Zundchst ist daran zu erinnern, dass es dieses Parlament
war, das im Jahre 1978 mittels einer Motion den Bundesrat
verpflichtend beauftragt hat, so rasch wie méglich eine Vor-
lage betreffend Schwerverkehrsabgabe vorzulegen. Sodann
war von allem Anfang an klar, dass diese Schwerverkehrs-
abgabe neben ihrer verkehrspolitischen Begriindung auch
einen wichtigen Beitrag zur Sanierung der Bundesfinanzen
leisten sollte; und es ist angesichts der Lage der Bundesfi-
nanzen klar, dass dieses Argument in der Zwischenzeit an
Gewicht noch gewonnen hat. Zudem haben wir durch den
Nichteintretens- bzw. Riickweisungsantrag des Standera-
tes schon reichlich viel wertvolle Zeit verloren. Man muss
sodann kein Prophet sein, um zu erkennen, dass die fir die
GVK notwendigen Verfassungsrevisionen wihrend dieser
Legislatur nicht mehr zu bewdltigen sind.

Die Vorschlage, wie sie von der Kommission Nebiker erar-’
beitet wurden, sind durchwegs befristete Sofortmassnah-
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men. Sie werden maximal acht Jahre in Kraft stehen und
spatestens 1990, wenn sie nicht schon vorher durch die
GVK abgeldst sind, dahinfallen. Es handelt sich hier also
ausdriicklich um eine Ubergangslésung, welche die grund-
sétzlichen Entscheide der GVK nicht prajudiziert.

Zum Schluss noch eine persénliche Bemerkung: In der letz-
ten Zeit wird zunehmend die. Flihrungsschwiche unserer
politischen Behdrden beklagt. Ich glaube, es wire kein
Beweis starker Flhrung durch das Parlament, wenn wir die
Behandlung dieses Geschaftes erneut verschieben wirden.

Abstimmung - Vote

Fir den Ordnungsantrag Bonnard 39 Stimmen
Dagegen 109 Stimmen
Hier wird die Beratung dieses Geschdftes unterbrochen
Le débat sur cet objet est interrompu

Schluss der Sitzung um 19.30 Uhr
La séance est levée & 19 h 30

Berichtigung — Rectification

Das Votum von Frau Meler Josi (vgl. S. 689) ist auf Zeile 21
wie folgt zu korrigieren: ’ :

«lch sehe seinen Gesinnungswandel daher sher als eine
Folge des fortgesetzten innenpolitischen Druckes denn als
Folge zusétzlicher informationen.»

to
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Elfte Sitzung — Onziéme séance

Dienstag, 6. Oktober 1981, Vormittag
Mardl 6 octobre 1981, matin

800 h
Vorsitz — Présidence: Herr Butty

80.003

Bundesverfassung (Schwerverkehrsabgabe)

Constitution fédérale
(redevance sur le trafic des_polds lourds)

76.221

Parlamentarische Initiative.
Autobahngebiihren (Schatz-St. Gallen)

Initiative parlementaire.
Péages sur les autoroutes (Schatz-Salnt-Gall)

79.231

Parlamentarische Initiative.
Tunnelgebiihren (Weber Leo)

Initiative parlementaire.
Péages sur les tunnels (Weber Leo)

76.230

Parlamentarische Initiative.
Treibstoffzélle (Schir)

Initiative parlementaire.
Droits sur ies carburants (Schér)

80.933

Motion des Stdnderates (Gadient).
Treibstoffzollzuschlag. Zweckbindung

Motion du Consell des Etats (Gadient).
Surtaxe sur les carburants. Affectation

Fortsetzung — Suite

Siehe Seite 1202 hiervor — Voir page 1202 ci-devant

Le président: Au sujet du débat qui va s'ouvrir, je vous pro-
pose la procédure ‘suivante: apres les rapporteurs, les
porte-parole des groupes disposeront chacun de quinze
minutes de temps de parole. Il s’agit donc bien la de la dis-
cussion générale sur les cinq projets. Ensuite, les orateurs
auront cing minutes par intervention personnelle. Ceux qui
interviendront & titre personnel et qui ont fait une proposi-
tion, s'ils désirent intervenir dans le débat général, dispose-
ront de dix minutes, mais ils n'auront plus de droit de parole
par la suite. Enfin, les rapporteurs et le Conseil fédéral
auront la parole avant de clore le débat.

En ce qui concerne l'entrée en matiére, elle sera votée
séparément pour chaque projet. Les rapporteurs auront a
nouveau la parole, ainsi que les auteurs de propositions et
ceux qui voudront intervenir & titre personnel. Puis la dis-
cussion sera close sur chacun des objets séparément et
nous voterons sur chaque entrée en matiére. Il n'est pas
fait d’autre proposition, cette procédure est donc acceptée.

Nebliker, Berichterstatter: Ilch werde meine Ausflihrungen in
drei Teile gliedern. Zuerst berichte ich Uber die Arbeit der
Kommission, dann werde ich einige Probleme der Strassen-
finanzierung aufwerfen, und schliesslich werde ich die
Antrige der Kommission darstellen.

Zur Arbeit der Kommission: Schon seit Jahren diskutiert
man nun Uber Strassenverkehrsabgaben, Autobahngebih-
ren, Tunnelgebihren, Schwerverkehrsabgaben; man (bt
sich hier in Volksinitiativen usw. Entscheide aber hat man
mit Racksicht auf die Gesamtverkehrskonzeption immer
wieder hinausgeschoben. Im Zusammenhang mit den Bera-
tungen der Finanzreform 1978 haben die eidgendssischen
Réte nun aber mit einer Motion dem Bundesrat den ver-
bindlichen Auftrag erteilt, das Vernehmiassungsverfahren
fir die Schaffung der Verfassungsgrundlage zur Einfihrung
einer Autobahnvignette und einer Schwerverkehrsabgabe
in die Wege zu leiten und der Bundesversammiung bis spéa-
testens Ende 1979 entsprechende Botschaften zu unter-
breiten.

Die Frage der Verkehrsabgaben solite also nach dem Wun-
sche unseres eigenen "Parlamentes losgelést von der
Gesamtverkehrskonzeption voraus behandeit werden. Die
Dnngllchkelt ergab sich aus finanzpolitischen Uberlegun-
gen; eine Dringlichkeit, die auch heute noch (im Vorfeld der
Abstimmung Gber die Bundesfinanzordnung) besteht, die
bekanntlich das Bundesdefizit nicht beseitigen kann; eine
Dringlichkeit, die sich auch aus den Aussichten fir das
Budget 1982 ergibt, welches bekanntlich ein Defizit von
Uber 1,1 Milliarden Franken ausweist.

Neue Einnahmequellen missen so oder so gefunden wer-
den. Naturlich sollten wir etwas finden, das niemanden bela-
stet.

Der Bundesrat ist dem Auftrag des Parlamentes entgegen-
gekommen und hat mit Botschaft vom 25. Mdrz 1980 die
Verfassungsgrundiage fiur eine Schwerverkehrsabgabe vor-
geschlagen. Gleichzeitig beantragte er, auf Autobahnvi-
gnetten zu verzichten und dieses Problem erst im Zusam-
menhang mit der GVK zu behandeln.

Am 23. April 1980 hat der Standerat die Vorlage bis zur
Behandlung der GVK an den Bundesrat zurtickgewiesen.
Dieser Beschluss wurde dann als gleichbedeutend mit
Nichteintreten deklariert; damit konnte die Vorlage deblok-
kiert werden und liegt nun hier zur Behandlung vor.

Im gleichen Zeitraum haben die Nationalratskommissionen
zur Beharidlung der Initiative Schatz (Autobahnvignette)
und Leo Weber (Tunnelgeblhren) ihre Beratungen aufge-
nommen. Der Nationalrat hat am 17. Dezember 1980 mit 136
zu 23 Stimmen die Ratsinitiative zur Ausarbeitung eines
Verfassungsartikels fir Autobahngebihren beschlossen.
Richtigerweise sind nun alle Geschifte Gber Verkehrsabga-
ben (Schwerverkehrsabgabe, Autobahn- und Tunneigebiih-
ren) in einer Kommission zusammengefasst und sollen im
Rat gesamthaft behandelt werden.

Da die Frage zusatzlicher Verkehrsabgaben komplex ist,
hat die Kommission eingehende Heafings durchgefiihrt.
Dabei kamen alle Strassenverkehrsverbande, die Bahnen,
der Fremdenverkehrsverband, die Finanzdirektoren und die
Oberzolldirektion zu Wort.

An insgesamt sechs Sitzungstagen haben wir die heute
unterbreiteten Vorschldge und Antriage bereinigt. Wir haben
unsere Arbeit bewusst beschleunigt, da uns klar war, dass
nun nach jahrelangen Diskussionen endlich Entscheide
gefalit werden missen. Auch der Stimmbirger soll in
absehbarer Zeit Gelegenheit erhalten, ja oder nein zu
sagen.

Einige allgemeine Bemerkungen zur Strassenfinanzierung:
In der Schweiz werden die Strassen grdsstenteils Uber
Treibstoffzdlle und -zollzuschlage finanziert. Auf kantonaler
Ebene kommen die Motorfahrzeuggebihren und verschie-
dene Beitrdge und Abgaben hinzu. Schliesslich muss aber
noch ein beachtlicher Teil der Strassen aus allgemeinen
Steuergeldern finanziert werden.

Die Finanzierung Uber Treibstoffabgaben ist zweifellos am
zweckmassigsten. Sie ist relativ gerecht, da auch die Lei-
stung der Fahrzeuge bericksichtigt wird. Sie ist zudem in
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ihrer Erhebung administrativ sehr einfach. Die Héhe der
Treibstoffzollzuschlage ist aber wegen der Kleinheit unse-
res Landes und seiner Lage begrenzt. Unsere Treibstoff-
preise soliten gegentiber jenen in den angrenzenden Lan-
dern konkurrenzfahig bieiben. Wenn dies nicht der Fall ist,
tanken keine Ausldnder mehr in der Schweiz, und die
Schweizer in den Grenzgebieten flllen thre Tanks im Aus-
land. Bei zu hohen Zuschlagen auf dem Treibstoff hatte man
schliesslich weniger in der Kasse als bei méssigen Ansét-
zen.

Beim Dieseldl haben wir solche Verhéltnisse. Hier besteht
gegeniiber dem Ausland ein grosses Preisgeféile. Jedes
auslandische Dieselfahrzeug, das in der Schweiz verkehrt,
tankt im Ausland; auch schweizerische Transporteure niit-
zen die ginstigeren ausléndischen Preise. Um diesen Miss-
sténden abzuheifen, hat Herr Kollege Houmard ein Postulat
eingereicht, wonach gepruft werden soll, ob die eingefihr-
ten Dieseltlmengen in den Fahrzeugen zu begrenzen seien.
Am besten steht es mit der Finanzierung der Nationalstras-
sen. Die zweckgebundenen Beitrdge im Nationalstrassen-
bau betrugen 1980 aus dem Zollzuschlag 1,25 Miliiarden,
aus dem Grundzoll (dort werden 42 Prozent der drei Fiinfte!
aus dem Grundzoll zweckgebunden fir die Nationalstrasse
verwendet) 238 Millionen Franken; insgesamt waren also fiir
die Nationalstrassen zweckgebunden 1,5 Milliarden Fran-
ken. Fiir den Bau, Betrieb und Unterhalt der Nationalstras-
sen wurden aber im gieichen Jahre vom Bund nur etwas
Gber 1,1 Milliarden Franken ausgegeben. Die Mehrertrige
gestatteten im Jahre 1980, den Bundesvorschuss fir den
Nationalstrassenbau um weitere 380 Millionen Franken
abzubauen. In ungeféhr zwei Jahren wird der Bundesvor-
schuss fiir den Nationalstrassenbau voll zuriickbezahit sein.
Verfassungsgeméss muisste dann der Ansatz des Zollzu-
schlages reduziert werden, und zwar bis auf den fir Bau
und Unterhalt der Nationalstrassen effektiv bendtigten
Betrag. Eine andere Mdglichkeit wiére, die Zweckbindung
des Zollzuschlages und allenfalls des Grundzolles zu
andern oder auszuweiten. Dazu braucht es aber Verfas-
sungsanderungen. Bekanntlich wird dieses Geschéaft
gegenwirtig vom Bundesrat bearbeitet.

Der vorberatenden Kommission war von Anfang an die Pro-
blematik der Zweckbindung der Treibstoffabgaben be-
wusst. Zwischen neuen Verkehrsabgaben und Abgaben auf
Treibstoffen besteht ein enger Zusammenhang. Es wére
zum Beispiel finanzpolitisch nicht sehr wirksam, neue Ver-
kehrsabgaben, die administrativ komplizierter sind, einzu-
fhren und gleichzeitig Zollzuschldge, bei denen die ganze
Administration kein besonderes Problem darstellt, abzu-
bauen. Die Kommission hat deshalb auch die parlamentari-
sche Initiative Schar (Aufhebung der Zweckbindung) und
die Motion des Standerates (Zweckerweiterung des Zollzu-
schlages) behandeit.

Auf der Stufe des Bundes sind also die Ausgaben fir Stras-
senbau und -unterhalt durch zweckgebundene Treibstoff-
abgaben sichergestellt, was aber auf der Stufe der Kantone
und Gemeinden bei weitem nicht der Fall ist. Wahrend beim
Bund in den letzten Jahren die Strasseneinnahmen rund
500 Miliionen Franken pro Jahr grésser waren als die Stras-
senausgaben, betrug das Defizit bei den Kantonen und
Gemeinden in den vergangenen fUnf bis sechs Jahren Uber
1 Milliarde Franken pro Jahr. Das ist eine Tatsache, die
immer wieder vergessen wird. Diese Defizite sind aus allge-
meinen Steuermitteln finanziert worden. Nach der Strassen-
rechnung 1979 haben beispielsweise die Kantone fur das
Strassenwesen pro Kopf der Bevdlkerung 46 Franken mehr
ausgegeben als eingenommen. Bei den Gemeinden haben
die Mehrausgaben pro Kopf sogar 170 Franken betragen.

Zur Strassenrechnung: Die Kommission liess sich bei all
ihren Uberlegungen durch die Ergebnisse der offiziellen
Strassenrechnung, die vom Bundesamt fir Statistik aufge-
steilt wird, leiten. Nach der sogenannten Kapitalrechnung,
bei der die Bauaufwendungen als Investitionen behandelt
werden, resultierte pro 1979 insgesamt ein Fehlbetrag von
410 Millionen Franken. Dieses Defizit wird in den néchsten

Jahren noch zunehmen, weil immer mehr Investitionen
amortisiert und verzinst werden missen.

Bei der sogenannten Ausgabenrechnung — das ist eine
andere Methodik der Berechnung, bei der alle Aufwendun-
gen, auch die Aufwendungen fiir den Bau, sofort abge-
schrieben werden - resultiert sogar ein Defizit aus der
Strassenrechnung pro 1979 von 1,117 Milliarden Franken.
Als Einnahmen werden der Strassenrechnung gutgeschrie-
ben: 97,7 Prozent des Benzinzollertrages, 96,7 Prozent des
Dieselzollertrages, 63,4 Prozent des Zollertrages aus dem
Import von Motorfahrzeugen und deren Bestandteilen, 100
Prozent des Zollzuschlages auf Treibstoffen und 100 Pro-
zent der kantonalen Motorfahrzeugsteuern und -gebiihren.
Unter den Ausgaben figurieren die Nationalstrassen zu 100
Prozent, die Kantonsstrassen zu S0 Prozent und die
Gemeindestrassen zu 70 Prozent, da letztere nicht aus-
schliesslich den Motorfahrzeugen zur Verfigung stehen.

Man kann rechnen, wie man will: Die gesamten Strassenko-
sten werden in der Schweiz nicht durch die anrechenbaren
Zollzuschldage, Zdlle und Verkehrsabgaben gedeckt. Es
bleibt ein Ausgaben(iberschuss mit zunehmender Tendenz.
Die einzelnen Fahrzeugkategorien sind an diesen
Ausgabeniberschissen unterschiedlich beteiligt. Eine
Unterdeckung besteht bei den Motorridern, bei den leich-
ten Personenwagen, bei den Gesellschaftswagen, bei den
Lastwagen und bei den Anhidngern. Eine Uberdeckung
besteht nur bei den mittleren und schweren Personenwa-
gen sowie bei den Lieferwagen.

Aufstellungen, die gesamthaft Mehreinnahmen ausweisen,
sind irrefihrend. Sie enthalten beispielsweise bei den Ein-
nahmen die Warenumsatzsteuer und die allgemein auf
importierten Waren geltenden Importzélie. Diese allgemei-
nen Zoll- und Fiskalabgaben konnen natdrlich nicht den
Strassenaufwendungen gegeniibergestelit werden. Das
sind allgemeine, dem Bund zur Verfligung stehende Einnah-
men, die nicht bestimmten Ausgaben gegenibergestellt
werden koénnen. Womit sonst sollten wir Militdr- oder
soziale Ausgaben finanzieren, wenn man die Warenumsatz-
steuer immer nur sektoriell betrachtete?

Die fUr das Strassenwesen ausgewiesenen Mehrausgaben
rechtfertigen grundsatzlich zusétzliche Verkehrsabgaben.
Aus Grinden, die ich schon erwahnt habe, kann man nicht
kurzerhand - was das einfachste wire — die Abgaben aus
dem Treibstoff erhéhen, um den Fehibetrag zu kompensie-
ren.

Zur Frage der Kantonsanteile: Aufgrund der Rechnungser-
gebnisse muss man sehen — ich habe das schon kurz
erwidhnt —, dass der Bund Uberschiisse hat und die Kan-
tone Defizite ausweisen. Einnahmen aus zusétzlichen Ver-
kehrsabgaben sollten daher im Grunde genommen den
Kantonen und Gemeinden zugute kommen. Der Bund hat
bei seiner Fassung der Schwerverkehrsabgaben Kantons-
anteile von 70 Prozent vorgesehen. Die vorberatende Kom-
mission — ausgenommen Herr Biderbost mit einem Minder-
heitsantrag sowie weitere Antrdge, die inzwischen noch
gekommen sind — schlagt nun vor, dass die gesamten
Ertrage aus Schwerverkehrsabgabe und Autobahnvignette
vorerst der Bundeskasse zugute kommen sollten. Dies aus
folgenden Grinden:

1. Es trifft zu, dass der Strassenverkehr nicht direkt fir das
Defizit der Bundeskasse verantwortlich gemacht werden
kann. Da aber die Kantone fiir das Strassenwesen erhebli-
che Betrage (Uber 1 Milliarde Franken pro Jahr) aus allge-
meinen Steuergeldern aufwenden mdssen, fehlen ihnen die
Mittel zur Erfillung anderer wichtiger Aufgaben, fir die sie
dann auf Beitrage und Subventionen des Bundes angewie-
sen sind. Gerade diese Beitrdge und Subventionen bela-
sten nun aber den Bund stark. Indirekt also wird auch der
Bund durch die gesamthaft ungedeckten Strassenkosten
belastet. Man kann deshalb rechtfertigen, dass vorlaufig im
Rahmen der Ubergangsbestlmmungen - was ich betonen
méchte — die zusétzlichen Einnahmen in der Bundeskasse

bleiben.
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2. Far einzelne Verkehrsabgaben kénnen ohnehin nicht
begriindbare Kantons- und Gemeindeanteile festgslegt
werden. Die Beteiligung der verschiedenen Gemeinwesen
muss gesamthaft im Rahmen der GVK erfolgen. Dabei geht
es gleichzeitig auch um die Aufteilung der Ertrage der
Treibstoffabgaben.

3. Schliesslich kommt es noch grundsétzlich auf die Aufga-
benteilung Bund/Kantone an. Auch hier ist der gréssere
Zusammenhang wichtig. Der Sprecher der Finanzdirekto-
ren, Herr Regierungsrat Muggli, Luzern, hat bei den
Hearings deutlich erklart, dass die Kantone vorlaufig auf
Beitrage aus neuen Verkehrsabgaben verzichten wollen:
Sie wollen nicht neue zweckgebundene Mittel erhalten,
ohne genau zu wissen, welche neuen Aufgaben sie dann als
Kompensation zu GUbernehmen haben.

Man kann das Problem nur gesamthaft im Rahmen der GVK
oder der Aufgabenteilung Bund/Kantone lésen. Man kann
die Aufteilung nicht sektoriell fiir eine bestimmte Verkehrs-
abgabe bestimmen. Das Problem der Aufgabenteilung
Bund/Kantone .und die damit zusammenhangende Frage
der Mittelverwendung waren mit ein Grund, dass die Kom-
mission eine Ubergangsbestimmung vorschiug und nicht
einen definitiven Verfassungsartikel.

Zur Frage der Gesamtverkehrskonzeption: Die Gesamtver-
kehrskonzeption ist ein weiterer Problemkreis, der beim
Beschluss liber neue Verkehrsabgaben zu beachten ist. Die
GVK hat ja nicht zuletzt unsere ganzen Diskussionen verzo-
gert, wir sollten aber auch nicht noch zusétzliche Probleme
fur die GVK aufwerfen. Die eidgendssischen Rite haben mit
"ihrer Motion den Bundesrat veraniasst, vor der Realisierung
-der ‘GVK Vorlagen tber eine Schwerverkehrsabgabe und
Autobahnvignette zu bestimmen. Auch die vorberatende
Kommission des Nationalrates erachtet es als richtig, und
wir haben aufgrund des gestrigen Beschlusses festgestellt,
dass offenbar thr Rat es auch als richtig erklart, dass die
Verkehrsabgaben in einem ersten Schritt gepriift und dem
Stimmbdarger zum Entscheid vorgelegt werden sollen. Die-
ses Vorgehen beruht im wesentlichen auf folgenden Uberle-
gungen:
1. Es geht darum, méglichst rasch zuséatziiche und még-
lichst verniinftige Mehreinnahmen zu beschaffen; nament-
lich die Einfilhrung einer Schwerverkehrsabgabe scheint
gerechtfertigt, weil hier geméss Strassenrechnung eine ein-
deutige Unterdeckung ausgewiesen wird.

2. Es ist kaum mdglich, die GVK in einem einzigen «gros-
sen Wurf» zu realisieren. Ein pragmatisches schrittweises
Vorgehen dirfte richtig sein. Bei diesem Vorgehen sollten
allerdings keine Massnahmen getroffen werden, die der
GVK widersprechen. Dies ist bei den vorgeschlagenen
Strassenverkehrsabgaben nicht der Fall. Eine Schwerver-
kehrsabgabe ist auch im Rahmen der GVK vorgesehen.
Auch weitere Strassenverkehrsabgaben sind beabsichtigt,
wenn die Notwendigkeit besteht oder wenn eine Unterdek-
kung bei den entsprechenden Kategorien ausgewiesen
wird.

3. Auch wenn die GVK zusétzliche Strassenverkehrsabga-
ben vorsieht, méchte die vorberatende Kommission auf kei-
nen Fall die GVK préjudizieren. Dies ist ein weiterer Grund,
weshalb wir befristete Ubergangsidsungen vorsehen, die
1990 auslaufen oder die vorzeitig durch die Bestimmungen
im Rahmen der GVK abgeldst werden kénnen.

Zur Frage der Zweckbindung: Die Frage der Zweckbindung
ist im Zusammenhang mit der Diskussion von Strassenver-
kehrsabgaben ausserordentlich wichtig. Aus versténdlichen
Grinden wollen die Strassenverkehrsverbinde das Total
der Treibstoffabgaben und allfdlliger Verkehrsabgaben
zweckgebunden flir die Verbesserung der Verkehrswege
verwenden. Mit einer Zweckbindung ist es auch leichter,
den Verkehrsteilnehmern eine zusatzliche Abgabe plausibel
zu machen. Unter modernen finanzpolitischen Ge-
sichtspunkten ist es aber nicht erwiinscht, Abgaben und
Steuern an einen bestimmten Zweck zu binden. Wenn alle
Abgaben zweckgebunden sind, sind Parlament und Regie-
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rung nicht mehr frei, die Mittel nach sachlichen Prioritaten

‘zu verwenden. Wir kennen diese Erscheinung heute bei den

Nationalstrassen, wo zu viele Mittel an den Nationalstras-
senbau gebunden sind, wahrend bei den Ubrigen Strassen
eine Unterdeckung besteht. Wenn man an einer Zweckbin-
dung festhilt, sollte diese méglichst umfassend sein. Man
kénnte sich eine Zweckbindung im Rahmen der GVK vor-
stellen. Eine Zweckbindung von einzelnen Verkehrsabga-
ben ist sicher nicht sinnvoll.

Aus diesen Uberlegungen heraus verzichtet die vorbera-
tende Kommission im Rahmen der Ubergangsbestimmung,
und nur in diesem Rahmen, auf eine Zweckbindung der
Strassenverkehrsabgaben. Eine Zweckbindung erlibrigt
sich im Ubrigen, weil nach der Strassenrechnung die Aus-
gaben fir das Strassenwesen immer noch héher sein wer-
den als die gesamten Einnahmen aus den Treibstoffabga-
ben und den neuen Verkehrsabgaben. Wie erwéhnt, betra-
gen die Mehrausgaben bei der Kapitalrechnung rund
400 Millionen Franken, bei der Ausgabenrechnung Uber
1 Milliarde Franken; die zusétzlichen Einnahmen aus den
vorgeschlagenen Verkehrsabgaben machen jedoch rur, je
nachdem, .wie man rechnet, pessimistisch oder optimi-
stisch, 350 bis 500 Millionen Franken aus pro Jahr, wobei zu
beachten ist, dass sich das Ergebnis der Strassenrechnung
laufend verschlechtert. Es ist also falsch, wenn behauptet
wird, man wolle den Autofahrer ungebuhrlich zur Kasse bit-
ten. Es ist falsch, wenn man das auch noch so oft schreibt,
man betrachte den Autofahrer als «Milchkuh» zugunsten
der notleidenden Bundeskasse. Auch die neuen vorge-
schiagenen Verkehrsabgaben verursachen noch keine
Uberschiisse in der Strassenrechnung. Man will vom Auto-
fahrer nur, dass er die von ihm verursachten Strassenko-
sten gesamthaft deckt. Dabei geht es nur um die Deckung
der direkten Strassenkosten, nicht auch noch um die Dek-
kung von Kosten aus Verkehrsunféllen und Umweltbela-
stung, die man auch noch beriicksichtigen kdnnte.

Nun zu den einzelnen Vorschiégen der vorberatenden Kom-
mission.

Die Schwerverkehrsabgabe: Bei der Aufteilung der Stras-
senrechnung nach Kategorien wird ausgewiesen, dass der
Schwerverkehr seine Strassenkosten nicht deckt. Nach der
Strassenrechnung 1979, und zwar nach der fir den Stras-
senverkehr glnstigeren Kapitalrechnung, betragt die Unter-
deckung beim Schwerverkehr 340 Millionen Franken. Der
Eigenwirtschaftlichkeitsgrad macht nur 53,8 Prozent aus.
Wenn man zu dieser Unterdeckung beim Schwerverkehr
noch das Defizit — wie wir gestern gehért haben — fir den
Gtertransport auf der Schiene hinzurechnet, dann gibt das
eine Subvention des Guterverkehrs von Gber seiner halben
Milliarde Franken pro Jahr. Wir midssen uns entscheiden, ob
wir das wollen oder nicht. Das ist ein weiterer Ansatzpunkt
far die Schwerverkehrsabgabe. Diese Subvention muss ja
irgendwie finanziert werden. Und wir haben gesehen: jetzt
erfolgt sie indirekt oder direkt aus allgemeinen Steuermit-
teln.

Von allen Verkehrsabgaben ist deshalb die Schwerver-
kehrsabgabe am ehesten gerechtfertigt. Die Kommission
schlgt direkt anwendbare Ubergangsbestimmungen zur
Bundesverfassung mit pauschalen Ansatzen vor. Der Ertrag
dieser pauschalierten Schwerverkehrsabgabe wird auf
netto 110 bis 150 Millionen Franken pro Jahr -~ nach Abzug
des Erhebungsaufwandes — geschétzt. Dabei wirden rund
60 Millionen Franken vom inldndischen Lastwagenverkehr
und 50 bis 90 Millionen Franken von den im Ausland imma-
trikulierten Lastwagen erhoben. Die Schédtzung des Anteils
der auslandischen Fahrzeuge ist schwierig, da Angaben
Uber die Anzahl Grenz(bertritte fir die gleichen Fahrzeuge
fehlen. Ein gleiches Fahrzeug, das mehrmals die Grenze
Uberschreitet, muss natlrlich die Schwerverkehrsabgabe,
wie ein inldndisches Fahrzeug, nur einmal bezahien.

Mit der pauschalen Schwerverkehrsabgabe wiirden somit
ein Drittel bis die Haifte der Unterdeckung des Schwerver-
kehrs kompensiert. Die pauschale Geblhr wire zweifellos
administrativ einfacher zu erheben als leistungsabhangige
Abgaben. Die Erhebung wirde zusammen mit den kantona-
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len Motorfahrzeugsfeuem erfolgen. Auslandische Fahr-
zeuge missen die Abgabe an der Grenze entrichten, und
zwar fur einen, zwei, drei oder sechs Monate, wobei 10, 30
bzw. 60 Prozent der Jahrespauschale zu bezahien wiren.
Eine leistungsbezogene Schwerverkehrsabgabe — wie sie
der Bundesrat vorgesehen hat - oder wie sie lhnen Herr
Bundi mit einem Minderheitsantrag vorschidgt — wéare nattr-
lich perfekter, sie widre grundsétzlich richtiger, das muss
man zugeben, aber auch ganz wesentlich komplizierter. In
alle Lastwagen und Anhdnger missten plombierte Zahler
eingebaut werden. Die Verkehrsdaten wirden dabei auf
einer Lochkarte registriert, in regelmassigen. Abstianden,
halbjahriich oder jéhrlich, wire dann abzurechnen. Schwe-
den kennt seit mehreren Jahren ein solches System. Man
ist aber gegenwaértig daran, das Erhebungssystem zu ber-
prifen, da zu viele Missbrauche vorkommen. Leistungsbe-
zogene Schwerverkehrsabgaben sind also noch keines-
wegs praxisreif. Es ist sehr leicht, sie generell zu fordern,
aber tatsdchiich durchzufihren scheint voridufig noch nicht
mdglich zu sein. Aus diesem Grunde zieht die Kommission
die pauschalen Abgaben vor; besser jetzt, moglichst rasch,
mindestens einen Teil der Unterdeckung aufheben, als jah-
relang auf ein perfektes, aufwendiges System warten!

Die pauschale Abgabe darf wegen der (berproportionalen
Belastung des Nahverkehrs nicht zu hoch angesetzt wer-
den. Deshalb kénnen wir nicht die volle Kostendeckung mit
einer pauschalen Abgabe erreichen. Hier, im Nahbereich
steht nur der Lastwagen zur Warenverteilung zur Verfu-

gung. Es bestehen keine Wettbewerbsverzerrungen zu den -

Bahnen, wie dies beim Fernverkehr zutrifft. Fir die Rapdge-
biete dagegen ist die pauschale Schwerverkehrsabgabe
glinstiger, und auch darauf missen wir schauen. Die Last-
wagen. erfiillen ‘hier gemeinwirtschaftliche Aufgaben, die
nicht noch fiir den Lastwagenhalter verteuert werden soll-
ten. Bei einer leistungsbezogenen Abgabe wirden gerads
die entfernten Gebiete stark belastet werden.

Es ist auch zu verantworten, dass wir vorldufig mit einer
pauschalen Abgabe die Unterdeckung nur teilweise kom-
pensieren, denn die Strassenrechnung wird ja gegenwartig
Uberpriift. Es ist nicht ganz sicher, ob tatsichlich 340 Millio-
nen Franken Unterdeckung bestehen. Die Aufschiisselung
der Kosten kann man diskutieren. Generell wird eine Unter-
deckung bestehen, aber ob diese nun gerade 340 Millionen
Franken ausmacht, kann man noch nicht sagen. Hier
besteht ein relativer grosser Spielraum. Deshalb noch ein-
mal: eine pauschale Abgabe.

Ein wesentliches Argument fir die Schwerverkehrsabgabe
ist aber die Erfassung des mit der Erdffnung des Gotthard-
tunnels zunehmenden Transitverkehrs. Die Lastwagen, die
die Schweiz durchqueren, tanken nicht einmal bei uns; sie
tragen also heute gar nichts zur Deckung der Strassenko-
sten bei. Natirlich sind es nur Lastwagen, die nicht voll
beladen sind, oder Lastwagen, die nicht am Sonntag oder in
der Nacht fahren, aber wenn Sie an der Autobahn wohnen,
dann sehen Sie, dass es zahlreiche soicher Lastwagen gibt,
die in Leerfahrten oder in teilbeladenem Zustande durch die
Schweiz fahren. Sie bezahlen gar nichts an unsere Stras-
senkosten!

Die Kommission beantragt Ihnen deshaib Eintreten auf die
Vorlage Schwerverkehrsabgabe und Zustimmung zu einer
pauschalen Schwerverkehrsabgabe im Rahmen einer Uber-
gangsbestimmung.

Zur Autobahnvignette: Die Autobahnvignette ist eine Fiskal-
abgabe, eine ‘indirekte Steuer. Wie Umfragen gezeigt
haben, ist die Autobahnvignette relativ populér. Es trifft zu,
dass die Autobahnen, deren Bau, deren Unterhalt und
Betrieb voll durch Zollzuschiige und Anteile aus dem
Grundzoil finanziert werden. Eine spezielle Abgabe fir den
Verkehr auf der Autobahn ist deshalb nicht grundsétzlich
notwendig. Sie ist nicht wie die Schwerverkehrsabgabe ver-
kehrspolitisch zwingend. Die Autobahnvignette wiirde aber
eine ergiebige Finanzquelle darstellen, und wir soliten sie
nicht leichtfertig von uns stossen. Vorldufig wirde sie direkt
der Bundeskasse gutgeschrieben, spater, im Rahmen der
GVK, eventuell fiir weitere verkehrspolitische Aufgaben

bestimmt. Bedauerlicherweise lehnt der Bundesrat eine
Autobahnvignette ab, unverstandlich fir mich, man mdchte
meinen, der Bundesrat schwimime im Geld, dass er so
leichtfertig auf 300 Millionen Franken verzichtet! Ich bin
uberhaupt Uberrascht Ober seine Vernehmlassung, die wir
am letzten Freitag so Kurz vor der Debatte erhalten haben.
Es ist eine Zumutung, finde ich, wenn man schnell schneli
Uber den Sonntag noch eine Vernehmlassung des Bundes-
rates studieren muss! Man mdchte meinen, es sei nichts
Wesentliches darin enthalten, was allerdings ja fast der Fall
ist. (Heiterkeit)

Gibt es denn irgendeine andere Steuer, die bei einem
Ansatz von nur 30 Franken pro Jahr und Personenwagen
einen Betrag von 200 bis 300 Millionen Franken netto ein-
bringen kann, frage ich Sie? Hier kénnte man nach einem
emmentalischen Sprichwort sagen: «Mit ere Wurscht e
Hamme us em Chéami abe hole», also mit einer Wurst einen
Schinken runterwerfen. In der Schweiz sind rund 2 Millionen
Fahrzeuge immatrikulierrt, fir die eine Autobahnvignette zu
l6sen wére. Das ergédbe einen Ertrag von netto 55 Miliionen
Franken. Dazu kommen die auslandischen Fahrzeuge. Wir
zdhlen pro Jahr 50 Millionen Grenzlbertritte. Wir haben
2 Millionen eigene Fahrzeuge und 50 Millionen Grenziber-
tritte im Jahr. Es ist nicht ganz einfach zu schatzen, wie
viele der ausléndischen Fahrzeuge die Vignette beziehen
wirden. Man muss die Grenzganger und die MehrfachUber-
tritte berticksichtigen. Aus diesem Grunde ist die Ertrags-
schatzung eher vage. Man rechnet mit Nettoertrdgen nach
Abzug der Erhebungskosten von mindestens 150 bis
300 Millionen Franken pro Jahr durch ausliandische Fahr-
zeuge.

Die Kommission erachtet eine Autobahngebihr wvon
30 Franken pro Jahr fir den in- und ausléndischen Motor-
fahrzeugbesitzer als durchaus tragbar. Sie ist sicher kein
Fischzug auf das Portemonnaie des Autofahrers. Sie recht-
fertigt sich durch die Vorteile und Einsparungen, die dem
Autofahrer dank den Autobahnen zugute kommen. Die -
30 Franken konnen langst durch Zeitersparnis und bessere
Sicherheit wettgemacht werden. Auch fur den Auslander ist
die Abgabe vertretbar. Gut, sie stellt nicht gerade einen
Werbegag fiir unseren Tourismus dar. Sie wird aber auch
keine Touristen abschrecken. Oder gehen Sie wegen der
Autobahngebuhr nicht nach Italien oder nach Sidfrankreich
oder nach Paris? In diesen Landern bezahlen Sie fir ein-
zelne Autobahnabschnitte und einmalige Fahrten ein Mehr-
faches unserer Jahrespauschale! Dazu kommt, dass in die-
sen Landern das Benzin erst noch teurer ist.

Kein einziges L.and auf der Welt welist einen so hohen Tran-
sitverkehr auf wie die Schweiz. Dieser Transitverkehr deckt
seine Kosten nicht, auch wenn in der Schweiz getankt wird.
Wegen dieses Verkehrs mussen wir derart riesige Bau-
werke in unseren Alpen erstellen, wie sie die Gotthard-
strasse darstellt. Fir unsern Bedarf und fiir unsere Géste in
der Schweiz braucht es doch nicht eine vierspurige Auto-
bahn! Fdr uns und unsere Interessen in der Schweiz war-
den einfachere Strassen gentigen! Es ist auch ganz eindeu-
tig erwiesen, dass der Ausbau des Gotthards den Transit-
verkehr Nord-Sid anzieht. Diese Tendenz wird sich noch
verstirken, wenn die Stecke voll als Autobahn befahrbar ist.
Die Brenner Autobahn AG rechnet mit Verkehrsabnahmen
auf der Brenner Autobahn von 15 bis 17 Prozent pro Jahr,
die dann auf den Gotthard ausweichen werden. Wollen wir
eigentlich diesen Transitverkehr? Sind wir mit 20 Kilometer
Autoschlangen nicht zufrieden, missen es 30 Kilometer

‘sein?! Das ist schlussendlich die Frage.

Im Gbrigen wére die Autobahnvignette aufgrund der interna-
tionalen Vertrdge mdglich. Diese Vereinbarungen lassen
besondere Weg- und Briickengelder zu, unzuldssig waren
allgemeine, von den.Autobahnen unabhingige Abgaben,
die auch der Ausldnder zu bezahlen hitte. Dass TCS und
ACS, zumindest deren Vorstinde, die Autobahnvignette
ablehnen, ist versténdlich. Weniger begreiflich ist es, dass
das auch der Bundesrat tut. Er sieht in seinem Bericht nur
Nachteile, Probleme bei der Erhebung und bei der Kon-
trolle. Mit solchen Argumenten kdnnte man die Erhebung
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samtlicher Steuern ablehnen! Die Kommission sieht fir die
Erhebung von Autobahngebihren weder im Inland noch im
Ausland, noch an der Grenze besondere Schwierigkeiten.
Der Verkauf der Vignette misste gut organisiert werden,
damit die Grenzabfertigung reibungslos verlauft. Im Inland
kénnte die Vignette zusammen mit den kantonalen Motor-
fahrzeuggebihren bezogen werden. Auch die Kontrolle ist
nicht besonders problematisch. Eine Extrakontrollpolizei
ware nicht nétig, die Kontrolle wiirde im Rahmen der Ubri-
gen Verkehrskontrollen erfolgen. Sie kénnen die abgefahre-
nen Pneus auch nicht am fahrenden Fahrzeug kontrollieren,
sondern Sie mussen dafir normale Verkehrskontrollen
durchfdhren, und- eine solche Kontrolie kann sich auch auf
die Anbringung der Autobahnvignette beziehen.

Zu den Tunnelgebihren: Veranlasst’ durch die Eréffnung
des Gotthardtunnels und die grosse Autolawine im Transit-
verkehr wurde der Ruf nach einer Tunneigebihr popular.
Der Ertrag von Tunneigebiihren am Gotthard und am San
Bernardino wirde bei einer Gebulhr von Fr. 1.50 pro Kilome-
ter Tunnelldange 140 Millionen Franken ausmachen.

Die Kommission beantragt thnen mit 18 zu 1 Stimme, bei
einer Enthaltung, auf die Initiative von Kollege Leo Weber
nicht einzutreten, aiso die Ratsinitiative nicht zu ergreifen.

Bei der Tunneigeblhr haben eindeutig die Nachteile mehr
Gewicht als die Vorteile. Eine Tunnelgebihr wiére — erstens
— fur die SGdschweiz diskriminierend. Sie wére staatspoli-
tisch nicht vertretbar. Mit der Erstellung einer wintersiche-
ren Strassenverbindung sollte das Tessin besser mit der
Schweiz verbunden werden. Diese Verbindung darf nicht
mit mittelalterlichen Tunnelgebilhren wieder erschwert wer-
den.

Es wére zweitens nicht zu verantworten, nur den Nord-
Sid-Verkehr zu belasten, nicht aber den viel grésseren
West-Ost-Verkehr, der zum Teil - wie in Z(rich - tiber noch
teurere Autobahnteilsticke als der Gotthardtunnel fuhrt;
das Ypsilon in Zirich ist dreimal teurer ais der Gotthardtun-
nel. Tunnels sind Bestandteile des Nationalstrassennstzes
und wie dieses durch die Treibstoffabgaben finanziert. Eine
besondere Abgabe ist verkehrspolitisch und vom Verur-
sacherprinzip her nicht gerechffertigt. Tunnelgebihren eig-
nen sich aber auch nicht als Fiskalabgabe wie die Auto-
bahnvignette, da sie nicht allgemeingtltig wéren und nur
einen bestimmten Verkehrsstrom erfassen. Wenn schon
besondere Verkehrsabgaben eingefithrt werden sollen, ist
die Autobahngebiihr ganz eindeutig einer Tunneigebihr
vorzuziehen. '

Die Zweckbindung der Treibstoffabgaben: Mit einer paria-
mentarischen Initiative beantragt unser Kollege Schér, die
Zweckbindung der Treibstoffzdlie und Zollzuschlage ganz
aufzuheben. Da der Bundesrat beabsichtigt, mindestens
teilweise diese Zweckbindung aufzuheben und demnéchst
entsprechende Vorschlige in die Vernehmlassung schicken
wird, zog Kollega Schér seine Initiative in der Kommission
zur{ick. Sie kann somit abgeschrieben werden. Das Verfah-
ren Uber den Rickzug einer Initiative ist interessanterweise
nicht eindeutig geregeit. Wir miissen deshalb hier im Rat
einen entsprechenden Beschluss fassen.

Die Kommission hat ebenfails Gber die Motion des Stinde-
rates beraten, wonach die Treibstoffzollzuschlage nicht nur
fur den Nationalstrassenbau, sondern auch fur den allge-
meinen Strassenbau in den Kantonen und Gemeinden ver-
wendet werden soll. Obschon der Bundesrat &hnliche
Absichten bezlglich Zweckerweiterung der Zollzuschldge
hat, beantragt lhnen die Kommission, die Motion des Stin-
derates abzulehnen. Wir schlagen Ihnen demgegenlber ein
Postulat vor, in der Meinung, das eingeleitete Verfahren
beim Bundesrat nicht hemmen zu wollen, sowie in der Mei-
nung, einen maéglichst grossen Spielraum im Vorfeld des
Vernehmlassungsverfahrens zu belassen. Die Kommission
glaubt, dass beim Grundzoll mindestens zum Teil die
Zweckbindung beibehalten und die Zweckbindung beim
Zollzuschlag auf das ganze Strassenwesen erweitert wer-
den soll.

Als neues Element schwebt der Kommission die Zweck-
erweiterung auf Massnahmen zur Entlastung des Strassen-

verkehrs vor. Das ist eine heikle Position. Wir sind uns des-
sen bewusst. Darunter verstehen wir zum Beispiel Investi-
tionen fir den Huckepackverkehr, Beitrdge an Parkpldtze
fur das Park-and-Ride-System, Beitrdge an die Eigentras-
sierung von Vorortsbahnen, also Dinge, die den Strassen-
verkehr direkt entlasten. Es geht keinesfalls darum, aus den
Verkehrsabgaben, aus Zollzuschlagen Defizite des &ffentli-
chen Verkehrs zu Gbernehmen, sondern es geht nur darum,
Investitionen zu Ubernehmen, die den Strassenverkehr tat-
séichlich erleichtern.

Zum Schluss méchte ich noch festhalten, dass die Stras-
senverkehrsabgaben zweifellos ein interessantes Diskus-
sionsthema sind. Jedermann ist hier Fachmann, praktisch
jedermann ist Automobilist. Sie haben das alle in den Zei-
tungen mitverfolgen kdnnen. Alle wollen hier mitdiskutieren,
und jeder hat die besten Vorschldge. Ich habe als Kommis-
sionsreferent ganze Beigen Post erhalten, was selten
geschieht. .

Ich hoffe, dass auch hier eine aufschlussreiche Diskussion
stattfinden wird. Man sollte aber nicht nur reden; man solite
hauptséchlich nicht noch weiter verzégern. Wir missen
endlich den Mut haben, Entscheide zu féllen. Es sind Teil-
entscheide im Hinblick auf die Gesamtverkehrskonzeption,
die notwendig sind.

Ich bitte Sie deshalb, den Antrdgen der Kommission zuzu-
stimmen. Es handelt sich um ausgewogene und rasch reali-
sierbare Massnahmen. Sie erméglichen es auch, dass der
Stimmbdirger in Sachen Verkehrsabgaben endlich mitbe-
stimmen kann.

M. Houmard, rapporteur: La commission chargée d’exami-
ner linitiative permettant de percevoir des péages sur les
autoroutes a suspendu ses travaux en 1978, dans |'attente
du rapport sur la conception giobale suisse des transports.
Vu P'initiative parlementaire relative aux péages sur les auto-
routes, vous nous avez chargés, lors de la session d’hiver
1980, d'élaborer un article constitutionnel permettant I'intro-
duction d'une vignette autoroutiére pour les voitures de
tourisme. .

Etant donné que notre commission est compétente pour
traiter les multiples aspects des taxes d'utilisation des
routes, nous avons examiné simultanément les objets
concernant les péages et ceux ayant trait aux droits et a la
surtaxe sur les carburants.

Vous me permettrez d'analyser cette matiére en deux
«paquets», & savoir, dans une premiére phase, la vignette
autoroutiére, la redevance sur le trafic des poids lourds et
les péages sur les tunnels et, dans une deuxiéme phase,
l'initiative parlementaire «Droits sur les carburants» et la
motion du Conseil des Etats «Surtaxe sur les carburants;
affectation». '
Votre commission a entendu les représentants des milieux
directement concernés (FRS, TCS, ACS, ASTAG, AST, FST,
Conférence des directeurs cantonaux des finances, repré-
sentants des chemins de fer privés et des CFF). Les propo-
sitions de la commission ratifiées le 10 juillet 1981 portent
sur les mesures suivantes: premiérement, insérer, dans la
constitution, deux dispositions transitoires distinctes, direc-
tement applicables et limitées dans le temps, au 31 décem-
bre 1990, permettant d'introduire une taxe sur les poids
lourds et une vignette autoroutiére sur les voitures de tou-
risme et, deuxiémement, renoncer a prélever un péage sur
les tunnels.

Comment la commission en est-elle arrivée a4 vous faire
cette proposition?

La tdche de la commission a été rendue particufiérement
difficile par le fait qu’elle devait traiter ces objets avant que
la conception globale des transports ne soit acceptée.
Dans son message du 16 janvier 1980, le Conseil fédéral
dit: «Toutefois, comme il faudra encore beaucoup de travail
pour dépouiller les avis exprimés sur I'ensemble des théses
de la CGST et que les mesures qui doivent étre prises aux
fins d'équilibrer le compte routier et d’empécher que les
chemins de fer soient pénalisés par 'ouverture de nou-
velles autoroutes directes ont un caractére urgent, il est
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justifié de soumettre séparément et en premier lieu au vote
l'instauration d'une redevance sur le ftrafic des poids
lourds.» -
Certes, il s'impose de percevoir une redevance sur cett
catégorie de véhicules, étant donné que ce sont eux qui
contribuent le moins & couvrir les frais qu'ils occasionnent.
La redevance sur les poids lourds correspond donc au sys-
téme de causalité.

La solution envisagée par le message du Conseil fédéral
nous est apparue trop lourde pour les entreprises de trans-
port et compliquée dans son application. La redevance était
calculée d'aprés le nombre de kilométres parcourus, multi-
plié par un taux kilométrique établi pour chaque catégorie
de véhicules.

Votre commission a cherché une variante au vu des consi-
dérations suivantes: la proposition de redevance que nous
devons étudier se situe en dehors de la conception giobale
des transports; les charges fiscales du camion suisse cal-
culées par tonne/poids total sont déja actuellement les plus
élevées d'Europe; d'ol la recherche, par ia commission,
pour une période transitoire, d’'une solution simple et claire.
Nous vous proposons, en conséquence, de fixer par
avance une redevance annuelle globalé échelonnée, par
catégorie de véhicules, entre 500 et 3000 francs.
-Une redevance pour les voitures de tourisme a également
retenu toute notre attention. La perception d'une taxe
générale frappant les véhicules légers suisses et étrangers
empruntant le réseau suisse, si-elle a I'avantage de la sim-
plicité sur le plan administratif, est contraire a la convention
passée entre les Etats européens et ratifiée par notre pays
en 1934. En-effet, un véhicule immatriculé a le droit de cir-
culer dans ce pays sans acquitter une quelconqgue taxe ou
un impét. 1l en va difféeremment de I'utilisation des routes
nationales de premiére et de deuxiéme classe qui sont, en
principe, caractérisées par de nombreux ouvrages d'art
trés importants et trés colteux. Mé@me si ces routes sont
payées a l'aide de la taxe et de la surtaxe, il n’en reste pas
moins vrai que l'automobiliste retire de l'utilisation des
routes nationales de nets avantages, & savoir: durée du par-
cours réduite, sécurité nettement améliorée, diminution de
la fatigue, possibilité de traverser la Suissé dans le sens
nord-sud sans faire le plein de carburant.

L'institution d’une vignetie autoroutiére ou de péages sur
les tunnels fait ['objet de discussions depuis des années et
le dernier sondage montre bien que le peuple entend
demander une redevance & ceux qui utilisent les routes les-
quelles ont nécessité d’énormes investissements. )

Si la base admet volontiers le principe du prélévement d'un
péage pour la traversée des tunnels, la commission, par 18
voix contre 1, et une abstention, a décidé de ne pas entrer
en matiére; elle estime, en effet, que les inconvénients poli-
tiques du péage sur les tunnels sont considérables. Nous
sommes d'avis que le réseau des routes nationales doit
servir & unir les diverses régions du pays et que des
péages-tunnels sur I'axe nord-sud compromettraient cet
objectif. Souvenons-nous d'ailleurs que les routes natio-
nales urbaines entiérement aménagées codtent aussi trés
cher, par exemple: Lucerne — 84,8 millions de francs par
kilométre, Zurich — 114 millions par kilométre, alors que le
tunnel du St-Gotthard a co(ité 46 millions de francs par kilo-
métre.

Si la commission a classé I'initiative sur le péage des tun-
nels, elle a retenu I'idée de la vignette autoroutiére englo-
bant l'utilisation de tous les ouvrages importants. Cette
vignette pour I'utilisation des autoroutes peut d'ailleurs étre
considérée comme une juste compensation pour les habi-
tants des régions retirées qui n'utiisent pas le réseau des
routes nationales de premiére et deuxiéme classe, alors
qu'ils contribuent, par le biais des taxes sur les carburants,
& leur réalisation et bientdt aussi a leur entretien sans en
profiter. )

Une estimation prudente permet de chiffrer le produit de la
vignette autoroutiére entre 200 et 240 millions de francs et
celui de la redevance des poids lourds a environ 150 mil-
lions de francs. La majorité de la commission propose,
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dans le cadre de la disposition transitoire limitée dans le
temps que nous discutons aujourd’hui, de renoncer a toute
affectation spéciale des recettes en question.

Les recettes auraient pu étre partiellement mises a la dispo-
sition des cantons, suivant la proposition de la minorité.
Toutefois, nous rappellerons que les directeurs cantonaux
des finances réunis en conférence le 21 janvier de cette
année ont adopté, & une forte majorité, le point de vue
selon lequel ces montants devraient étre versés & la caisse
générale de la Confédération «si en contrepartie la partici-
pation des cantons a la couverture des déficits du trafic
régional des CFF était abandonnée».

En conclusion, nous admettons qu'il n'y a pas de solution
miracle a laquelle pourraient se rallier les entreprises de
transport, les utilisateurs, les non-utilisateurs de nos routes
et de nos tunnels et encore la caisse fédérale. Il nous sem-
ble toutefois que la disposition transitoire prévue par notre
commission, qui demande un effort modeste aux proprié-

_taires de véhicules utilisant les ouvrages & gros investisse-

ments et une contribution raisonnable aux entreprises de
transport, est praticable et justifiée.

L’automobiliste qui ne veut pas acheter la vignette peut se
déplacer sur tout le réseau routier «traditionnel» ce qui
n‘aurait pas été le cas avec une vignette généralisée. Le
montant de 30 francs par véhicule de tourisme n’est pas en
contradiction flagrante avec les efforts consentis en vue
d'améliorer I'accueil en Suisse. Il est treés inférieur au prix
que paie chague vacancier pour se déplacer une fois sur ies
autoroutes italiennes ou francaises.

Les redevances sur les poids lourds ont été fortement
réduites par rapport au projet du Conseil fédéral. Cette
diminution se justifie — comme je I'ai déja indiqué — par le
fait que I'on traite cette taxe en dehors de la conception
globale des transports mais aussi et surtout parce que le
véhicule utilitaire en Suisse est fortement désavantagé par
rapport aux normes de la CEE. Je parle ici du poids total
limité & 28 tonnes, alors qu’a I'étranger il est limité a 38
tonnes; de la targeur limitée a 2,30 métres, tandis que les
normes de la CEE prévoient 2,50 métres; de I'obligation
d’équiper les véhicules de moteurs d'une puissance égale &
dix chevaux par tonne. Les redevances arrétées par la com-
mission et se situant entre 500 et 3000 francs ne provoque-
ront pas de forte augmentation du colt des transports.

En résumé, nous nous permettons une rapide comparaison
des propositions de la commission et des propositions du
message du Conseil fédéral.

Pour la commission: la majorité des véhicules sont appelés
a payer une redevance; pour le message: seuls les véhi-
cules lourds seraient taxés.

Pour la commission: redevance globale fixée d’avance par
catégorie de véhicules; systéme d’encaissement simple et
clair; pour le message: redevance proportionnelle & la pres-
tation de chaque véhicule; nécessité d’avoir un systéme de
contrble dans le véhicuie; décompte compliqué.

Pour la commission: les redevances n'ont pas d'attribution
particuliére ni n'entrainent de ristourne au canton; pour le
message: les redevances sont liées & une affectation parti-
culiére, en vue notamment d'étre ristournées aux cantons.
Pour la commission: les recettes principales proviennent du
trafic léger, environ 70 pour cent dont 50 & 60 pour cent
constitués par le trafic étranger; pour le message: les
recettes proviennent uniquement du trafic lourd.

Pour la commission: le trafic lourd n’est pas grevé de fagon
exagérée; en revanche, il n’y a plus de différence entre le
trafic a longue distance et le trafic de chantier. Le trafic
lourd n'est affecté qu'a raison de 50 pour cent par les taxes
prévues dans le message; pour le message: prestations du
trafic lourd importantes mais les véhicules légers ne sont
pas affectés. :

Enfin, pour la commission: le systéme est directement

_applicable puisqu'il s’agit d’'un régime transitoire; pour le

message: le systéme nécessite un délai de préparation plus
important d'environ quatre ans.

Le deuxiéme theme qui retiendra notre attention sera ['ini-
tiative parlementaire concernant les droits sur les carbu-
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rants (Schér) et la motion du Conseil des Etats concernant
la surtaxe sur les carburants (Gadient). En vertu de I'arrété
fédéral du 23 décembre 1959, la Confédération tient un
compte routier ol sont mises en regard les recettes affec-
tées au trafic routier et la part des dépenses routiéres qui
lui sont imputables. L’objectif visé par le compte routier est
d’analyser comment les dépenses routiéres sont couvertes
par les recettes du méme secteur. En dépit de quelques
réserves faites par certaines associations, ce compte four-
nit des données de référence lorsqu'il s’agit de prendre des
décisions comme celles qui nous occupent aujourd’hui.

Il est trés fastidieux, dans un exposé comme celui-ci,
d'entrer dans les détails de ces comptes. Retenons pour la
compréhension que le compte routier est établi en deux
variantes principales: le compte global et le compte de poli-
tique financiére, appelé couramment compte capital. En
simplifiant, on dira que dans le compte global, toutes les
recettes et dépenses enregistrées durant 'exercice comp-
table sont comparées. Le compte capital, en revanche,
repose sur la conception de I'économie d’entreprise en ce
sens que les investissements sont portés au compte capital
et amortis, alors que pour les recettes, on ne prend en
considération que celles qui sont effectivement affectées
au secteur routier. Nous avons porter notre étude sur le
compte global, sans entrer dans les détails.

On retiendra que le compte giobal est équilibré a 88,1 pour
cent et que ce degré d’équilibre varie entre 67,7 pour cent
pour les voitures légéres et 153,3 pour cent pour les voi-
tures de plus de 13 chevaux-impot.

En moyenne, le degré d'équilibre est de 101,3 pour cent
pour les voitures de tourisme et de 106,3 pour cent pour les
véhicules de livraison jusqu'a 3,5 tonnes. En revanche, le
degré d'équilibre financier global des poids lourds est de
53,8 pour cent, ce taux variant, selon les catégories, entre 6
pour cent pour les remorques et 91 pour cent pour les
camions de 4 a 6,5 tonnes de charge utile.

Pour apprécier objectivement ces comptes, il importe de
mettre en évidence un aspect du financement des routes
qui n'apparait pas dans le compte global, c’est-a-dire la
participation au niveau cantonal et communal.

Les dépenses routiéres totales — Confédération, cantons et
communes — s'élévent & 3,212 milliards de francs. Les
recettes routiéres globales, quant a elles, se montent a
2,593 milliards de francs, d’ol un solde passif de 619 mil-
lions de francs. Retenons que la Confédération couvre
entiérement ces dépenses, méme si ['on déduit la part des
droits d’entrée sur les carburants réservés aux ressources
générales, mais que les cantons et communes doivent
consacrer une bonne partie de leurs ressources générales
aux routes.

Cette situation a incité M. Gadient, conseiller aux Etats, &
déposer le 18 décembre 1980 une motion tendant a modi-
fier la loi et la constitution de maniére & assouplir I'affecta-
tion du produit des droits supplémentaires sur les carbu-
rants afin que ces ressources puissent étre utilisées pour
I'entretien des routes nationales et pour aider les cantons a
financer la construction et I'entretien des routes cantonales
et communales.

Linitiative Schar allait dans ta méme direction, mais deman-
dait en plus de créer une disposition générale en vertu de
laquelle la Confédération pourrait verser des subventions
aux transports publics, par analogie avec le subventionne-
ment routier. Ces deux objets ont été traités en séance du
25 ao(it de cette année. Les explications de M. Ritschard,
conseiller fédéral, ont permis a notre collégue Schér de reti-
rer son initiative.

La commission a décidé a I'unanimité de rejeter la motion
du Conseil des Etats, c'est-a-dire la motion Gadient, et a
une trés forte majorité de présenter un postulat, dont le
sens se rapproche de celui de la motion Gadient mais avec
une différence essentielle: le postulat de notre commission
prévoit d'affecter «la moitié au plus du produit des droits
d'entrée sur les carburants pour moteurs ainsi que la sur-
taxe & la construction et a i'entretien des routes nationales,

au secteur routier dans son ensemble et & des mesures
visant 4 décharger le réseau routier».

Nous avons ainsi fait le tour des problémes et formulons,
en résumé, comme suit les propositions de la commission:
non & un péage sur les tunnels; oui & une solution transi-
toire fixant une redevance de 500 & 3000 francs par an pour
les poids lourds et une vignette de I'ordre de 30 francs pour
I'utilisation des autoroutes.

En outre, la commission vous propose, par un postulat, de
charger le Conseil fédéral de présenter des propositions
tendant & modifier les dispositions actuelles régissant I'utili-
sation de la taxe et de la surtaxe sur les carburants.

Le président: Je donne la parole aux porte-parole des
groupes.

Martignoni: Gestatten Sie mir, einige Erklarungen im
Namen der SVP-Fraktion abzugeben.

Seit Eréffnung des Gotthard-Strassentunnels mit allen ihren
Konsequenzen, spétestens also seit einem Jahr, ist man
sich im Schweizervolk vermehrt bewusst, dass in Sachen
Verkehr, Verkehrslenkung und Verkehrsbesteuerung Ent-
scheide féllig sind. Allein von den Summen her, dann aber
auch aus der Sicht der Dringlichkeiten ergeben sich unter-
schiedliche Prioritdten. Fir die SVP-Fraktion gestatte ich
mir, im einzelnen diese Prioritaten etwas darzustellen.

Was den Treibstoffzoll und seine Zweckbindung betrifft, so
vertritt die SVP-Fraktion die Meinung, dass es sich hier um
eing Frage erster Prioritdt handelt. Es wére verfehit, den
Benzinzoll abzubauen, da in keiner Weise garantiert ist,
dass dieser Zollabbau letzten Endes auch dem motorisier-
ten Konsumenten zugute kommen kd&nnte. Die Fraktion
wird sich in der Detailberatung zur Motion des Standerates,
der sie mehrheitlich zustimmt, und zur Initiative Schér dus-
sern. Sie wird eine Bundesvoriage Uber die unveranderte
Weiterflihrung der Zollbelastung auf Treibstoffen mit modifi-
zierter Zweckbindung unterstltzen.

Die SVP-Fraktion und die Partei haben sich mehrmals auch
fur die Einfihrung einer Schwerverkehrsabgabe ausgespro-
chen. Zwei in Form und materieller Ausgestaltung unter-
schiedliche Projekte liegen heute vor. Der Bundesrat
mochte (ber das ordentliche Verfassungs- und Gesetzge-
bungsrecht eine definitive und vollstdndige Beteiligung des
Schwerverkehrs an den von ihm verursachten Strassenko-
sten anstreben. Vorgesehen sind auch Kantonsanteile am
Ertrag dieser neuen Steuer. Demgegeniber will die Kom-
missionsmehrheit einen einfacheren Weg beschreiten mit
einem befristeten Bundesbeschluss und direkter Anwen-
dung. Es sind reduzierte Belastungsbetrige und entgegen
den Absichten des Bundesrates keine Zweckbindung und
keine Kantonsanteile vorgesehen. Die SVP-Fraktion hat sich

"nach langerer Diskussion mit grosser Mehrheit fir die

Variante der Kommission ausgesprochen, weil diese einfa-
cher, rascher und direkter ist und {ibrigens auch im Hinblick
auf die Vorlage des Bundesrates fir die Gesamtverkehrs-
konzeption alle Méglichkeiten offenlasst.

Obwohl man sich bewusst ist, dass die Schwerverkehrsab-
gabe bei den Beteiligten auf Opposition stdsst, und obwohl
man sich im weiteren auch der Belastung der Volkswirt-
schaft durch die neue Abgabe durchaus im klaren ist, ist die
bestehende Wettbewerbsverzerrung durch die neue
Abgabe zumindest zu mildern. Eine detaiilierte AuffGhrung
der Ausnahmen in den Ubergangsbestimmungen des Ver-
fassungstextes, wie sie von einer Minderheit verlangt wird,
lehnt die Fraktion ab. Der Bundesrat sollte durch eine gene-
relle Erméchtigung freie Hand haben, bestimmte Fahrzeuge
von der Abgabe zu befreien und Sonderregelungen, insbe-
sondere fiir Fahrten im Grenzbereich, zu treffen.

Zur Frage der Autobahngebihren: Eine sténdig schwelende
Frage, die praktisch bei jeder Finanzordnung mitdiskutiert
wird, bildet die Einfiihrung einer Autobahngebihr. Schon
bald nach Inbetriebnahme der ersten Nationalstrassenab-
schnitte wurde in der Offentlichkeit die Forderung laut, das
im Entstehen begriffene Nationalstrassennetz seinen
Ben(tzern, insbesondere den auslandischen Durchreisen-
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den, nicht unentgeltlich zur Verfligung zu stellen. Zahireiche
pariamentarische Vorstdsse zeugen von dieser nun einmal
in breiten Kreisen vorhandenen Stromung. Die SVP-Frak-
tion ist sich bewusst; dass es gute und einieuchtende Argu-
mente pro und kontra gibt. Dementsprechend haben sich
auch die Fronten verhértet. Die Autobahnvignette ist- so
quasi zur «Buh-Frau» des einen und zum Glaubenstotem
des andern geworden. Aber mit Schlagworten kommen wir
eben nicht weiter. Die Vignette ist weder ein Raubzug auf
die ausliandischerf Automobilisten — sonst waren namlich
viele andere Staaten wegen der Autobahn- und Tunneitaxen
ebenfalls réduberisch, wenn man diese Taxen in Beziehung
setzt zur fiskalischen Belastung ihres Treibstoffes —, noch
ist sie das Geld, das auf der Strasse liegt, denn das Geld
bei der Autobahnvignette befindet sich noch in den
Taschen der Automobilisten. Die Diskussion Uber Zweck-
missigkeit und Unzweckmaéssigkeit der Vignette ist heute
in der Offentlichkeit so intensiv geworden, und die Meinun-
gen haben sich so stark verfestigt, dass es die SVP-Frak-
tion als unrichtig betrachten wiirde, einem Volksentscheid
auszuweichen und das Projekt etwa hier in den Raten zu
begraben. Auch wenn verschiedene Einwande gegen die
Autobahngebiihr viel fir sich haben, wie namentlich jene
aus den Kreisen des Tourismus, so darf eines nicht tiberse-
hen werden: Selbst mit der Schwerverkehrsabgabe im
Sinne des Bundesrates werden die gesamten Strassenko-
sten in unserem Lande nicht voll ausgeglichen. im Vergleich
zu andern Landern befindet sich lbrigens unser Land hin-
sichtlich Belastung-des Strassenverkehrs durch éffentliche
Abgaben an der unteren Grenze. Entsprechende internatio-
nale Untersuchungen, die allerdings hinsichtlich konkreter
Aussagekraft von sehr relativem Wert sind, belegen zumin-
dest diese generelle Feststellung. So ist denn die SVP-
Fraktion mit allen gegen 4 Stimmen der Meinung, dass
angesichts der in das Emotionale reichenden Diskussion
Uber die Vignette der Souverén das letzte Wort haben soll.
Diesem Entscheid diirfen wir nicht ausweichen. Deshalb
tritt die Fraktion auf die Vorlage ein, und die Bedenken, die
ja auch hier geltend gemacht werden, sollen dann vor allem
vor dem Urnengang zum Ausdruck kommen.

Aus dieser Sicht drangt sich aber auch eine klare Trennung
der beiden Verfassungsvorlagen tber Schwerverkehr einer-
seits, Autobahngeblihren auf der anderen Seite auf. Der
schweizerische Nutzfahrzeugverband ASTAG hat seine
Nichtopposition gegen die Schwerverkehrsabgabe von der
klaren Bedingung abhéngig gemacht, dass beide Fragen in
einem einzigen Verfassungsartikel geordnet wiirden. Die
SVP-Fraktion hegt einige. Zweifel, ob ein derartiges Vorge-
hen von der Stimmbdirgerschaft gut aufgenommen wurde.
Einmal ergibt sich nattrlich das Risiko einer Kumulation von
Ja- und Nein-Stimmen. Zweitens liegt doch eine absolut
unterschiedliche Situation vor. Der Schwerverkehr soll die
effektiv verursachten Kosten des Strassenverkehrs oder
zumindest einen Teil davon decken. Die Vignette ist aber,
um es ganz offen auszudriicken, hauptséchlich fiskalisch
bedingt. Sie ist ausseres Zeichen des Bestrebens, alle
Beniitzer unseres Naticnalstrassennetzes zu einer Sonder-
leistung heranzuziehen, die in ihrem Umfang im Durch-
schnitt dem Preis flr einen haibgefiliten Benzintank ent-
spricht. Angesichts dieser doch unterschiedlichen Motive
sollte der Stimmburger frei (und d. h. woht nur: getrennt)
entscheiden kdnnen, entscheiden Ubrigens auch ohne Ein-
flussnahme von jenseits der Grenzen. In bezug auf die Tun-
nelgeblhren schliesst sich die Fraktion dem Ablehnungsan-
trag der Kommission an.

Ein Wort zu den Kantonsanteilen. Es ist natlrlich verlok-
kend, bei der Einflihrung von neuen Steuern und Geblihren
die Kantone durch Beteiligung zu interessieren. Uber ver-
schiedene entsprechende Vorschidge und Antridge haben
wir im Zusammenhang mit diesem Geschiéft zu entschei-
den. Die Frage der Kantonsbeteiligung kann jedoch nicht
losgeldst von verschiedenen Projekten und Tatbestédnden
beurteilt werden. Beispielsweise verursacht der Unterhait
der Nationalstrassen den Kantonen erhebliche und unter-
schiedliche Kosten. Zudem bestehen Absichten seitens

des Bundes, die Kantone am Defizit des SBB-Regionalver-
kehrs zu beteiligen. Angesichts der Bestrebungen zu einer
Entflechtung der Beziehungen der GeldstrOme zwischen
Bund und Kantonen liegt kaum viel Logik darin, nun noch
zusétzliche Verteilungsmechanismen zu schaffen. Der Bund
mUsste den Kantonen ihre Anteile an den Ertragnissen der
Schwerverkehrsabgaben fiefern, und umgekehrt wiirden die
Kantone dem Bund wiederum zum Beispiel Beitrage fur die
Defizitdeckung des SBB-Regionalverkehrs zur Verfligung
stellen. Die SVP-Fraktion kann sich den Uberiegungen der
Kommission anschliessen, weiche die Prioritat der Ertrage
dem Bunde zuerkennt. Sie erwartet demgegeniiber ein ver-
stiarktes Engagement des Bundes beim Unterhait des
Nationalstrassennetzes und einfache L&sungsvorschiage
fir den SBB-Regionalverkehr,

Im Zusammenhang mit der Kantonsbeteiligung stellt sich
auch die Frage der Zweckbindung gegeniber der Schaf-
fung von neuen Einnahmen. Nach Auffassung unserer Frak-
tion sollten wir in dieser Beziehung zurtckhaltend sein.
Ganz abgesehen davon, dass die Finanzwissenschaft von
einer automatischen Fixierung einzelner Ausgaben abrit,
soll{e auch die Verfligungsfreiheit von Exekutive und Paria-
ment mitbedacht werden. Wenn wir namlich alles automati-
sieren, mechanisieren, «verzwecken» und motorisieren,
kann das Parlament im Endeffekt nur noch den Daumen
drehen und zusehen, wie diese Automatismen abhaspein.
Zusammenfassend seien folgende Feststellungen gestat-
tet: Seit Jahren fuhrt die schweizerische Politszene in
Sachen Strassenverkehrsabgaben Trockenskikurse durch.
Uns scheint, dass wir uns nun einmal mit den verschiede-
nen Startnummern auf die Piste begeben soliten; sonst
wird das Parlament namlich unglaubwirdig. Der Zeitpunkt,
unpopuldre oder zumindest umstrittene Vorlagen abstim-
mungsreif zu kriegen, ist immer unglnstig. Die SVP-Frak-
tion ist der Meinung, dass das Abfahrtsrennen jetzt durch-
gefihrt werden sollte, ungeachtet der Hindernisse, die auf
der Piste allseits sorgféltig aufgebaut werden. Ob wir dann
im Ziele landen oder in den Sicherheitsnetzen des Souve-
rins, diese Frage kénnen wir getrost offenlassen. Wir sind
flr Eintreten auf die Vorlagen im Sinne der vorgetragenen
Ausfihrungen.

Biderbost: Um eine kiare Lage zu schaffen und damit jeder-
mann die nachfolgenden Ausfilhrungen entsprechend wer-
ten kann, nehme ich die Beschilisse der grossen Mehrheit
der CVP-Fraktion vorweg:

1. Die CVP-Fraktion ist flr vorgezogene, jedoch zeitlich
begrenzte, pauschalisierte und umfangmaéssig im Sinne der
Kommission limitierte Schwerverkehrsabgaben.

2. Die CVP-Fraktion befiirwortet die Einflihrung einer eben-
falls vorgezogenen Autobahnvignette auch fir Personenwa-
gen.

3. Die genannten Gebihren stehen unseres Erachtens der
Verwirklichung der GVK nicht im Wege; bei der Einflhrung
der GVK ist eine volle Harmonisierung anzustreben.

4. Als Hilfe und zur Entlastung der Bundesfinanzen wird
der fiskalische Charakter dieser vorlaufigen Massnahmen
gebilligt und begrisst.

5. Die Erhebung von Tunnelgebthren lehnt die CVP-Frak-
tion ab.

6. Die Anderung der Zweckbestimmung der Treibstoffzélle
und Zollzuschidge im Sinne einer teilweisen Aufhebung
bzw. Erweiterung wird von uns grundsétzlich befirwortet.
7. Die CVP-Fraktion legt grossten Wert darauf, dass die
vorgezogenen Abgaben mdglichst bald dem Schweizervoik
zum Entscheid vorgelegt werden, damit fir die endgultigen
Lésungen bezliglich der Treibstoffzdlle und der in der GVK
integrierten Lésungen klare Voraussetzungen und zeitliche
Verbindlichkeiten geschaffen werden.

Seit vielen Jahren beschéftigen nicht nur die Bundesfinan-
zen als Ganzes unseren Staat; auch die Finanzierung des
Verkehrs besteht als Problem seit geraumer Zeit. Hierbei
deqkt man allerdings zuerst an den &ffentlichen Verkehr:
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. §BB-Defizit, Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen
usw. Schon einige Jahre ist aber auch die Strassenrech-
nung — also die Bilanz Uber den privaten Verkehr — krank.
Am besten zeigt das die Kategorienrechnung auf, wo der
Schwerverkehr tief «in der Kreide» ist. Seine Unterdeckung
betrégt Gber 400 Millionen Franken pro Jahr; der Eigenwirt-
schaftlichkeitsgrad ist demgemass tief. Neuestens ist auch
der Personenverkehr -~ ausgenommen die schwereren
Wagen — unter 100 Prozent gesunken. Bedenklich ist vor
allem die Tatsache, dass die Tendenz in allen Kategorien
sinkend ist.

Anderseits bringt gerade der Individualverkehr viel Geld ein.
Die reichtich fliessenden Einnahmen haben es erlaubt, in
relativ kurzer Frist ein sehr dichtes Strassennetz und vor
allem gut ausgebaute Nationalstrassen zu errichten und
weitgehend zu bezahlen. Wenn dadurch die grundsitzliche
Berechtiguing, ja Dringlichkeit weiterer Opfer des Birgers,
Steuerzahlers und Automobilisten (meistens dieselbe Per-
son) dargelegt ist, ist auch klar, dass diese nur im Ausmass
der Notwendigkeit und im Umfang der unterschiedlichen
Belastbarkeit zu erfolgen haben, keineswegs in einer abso-
lut ungerechtfertigten Automobilfeindlichkeit.

Zu den einzelnen vom Bundesrat und der Kommission vor-
geschlagenen  Massnahmen.  Schwerverkehrsabgabe:
Unbestritten und angesichts der in dieser Kategorie nach
allen Berechnungsmethoden defizitdren Strassenrechnung
berechtigt ist die Erhebung dieser Abgabe. Die vom Bun-
desrat vorgeschlagene, leistungsbezogene Abgabe wird
von der CVP fir die Zukunft als grundséatzlich richtig
betrachtet. Doch ist vorauszusehen, dass die Behandlung
und Verwirklichung dieser mit sehr detaillierten Abstufun-
gen versehenen Lésung sehr viel, zuviel Zeit brauchen wird.
Aus den gleichen Uberlegungen lehnen wir auch den Min-
derheitsantrag Bundi — der dieselben Nachteile aufweist —
ab. Die Kommissionsidsung dagegen ist einfach, klar und
sofort anwendbar, Sie kann spéter durchaus - im Lichte der
gesammeiten Erfahrungen - in Richtung des bundesratii-
chen Vorschlages verfeinert und erweitert werden. Die
Schwerverkehrsabgabe soll fiir sémtliche Warentransporte
wirksam werden. So gesehen, erscheint uns die Unterstel-
lung der Lieferwagen von 2,5 bis 3,5 Tonnen als systemkon-
form. Wir unterstltzen den entsprechenden Minderheitsan-
trag.

Die einseitige Belastung des Schwerverkehrs benachteiligt
die Randgebiete, abgelegene Taler und Berggegenden
ohne dffentlichen Verkehr, Es ist also richtig, hier flir einen
Ausgleich zu sorgen. Der entsprechende Minderheitsantrag
oder einer der anderen, die inzwischen eingereicht wurden,
ist demnach grundsitzlich zu begrissen.

Zur Vignette: Auch die Vignette ist von der Kategorienrech-
nung her keineswegs unbegriindet; die sinkende Tendenz
fur Personenwagen nach der Kategorienrechnung, die sich
seit geraumer Zeit fortsetzt, beweist es. Vor allem aber wird
dem weitverbreiteten Anliegen, aus finanziellen wie umwelt-
bewussten Uberlegungen den dichten Transitverkehr zu
erfassen, mit der Vignette Rechnung getragen. Dieser kdme
mit zwei Dritteln bis drei Vierteln des Gesamtertrages zur
Kasse.

Wenn wir also unseren rechtlichen Spielraum ausniitzen,
kann uns doch niemand etwas vorhalten, besonders nicht
unsere Nachbarn, von denen fast alle die Autobahngebih-
ren langst und in ganz anderem Umfang eingefuhrt haben.
Der verfassungsméssig fest beschrénkte Betrag wvon
30 Franken fir ein Jahr ist zudem so massig, dass alle
Gegenargumente automatisch jede Kraft verlieren. Das
kann insbesondere auch disjenigen Fremdenverkehrskreise
beruhigen, die hier ansonsten Gefahr wittern wirden.

Die Tunnelgebihr lehnen die schweizerische CVP und auch
die CVP-Fraktion grossmehrheitlich ab. Sie kann dies, ohne
mit einzelnen Kantonalparteien in grundsatzlichen Gegen-
satz zu treten, da sie ja die ldee der Erfassung des Transit-
verkehrs durch die Vignette aufnimmt und in gerechterer
Verteilung von den Tunnelportalen auf die Nationaistrassen
als Ganzes veriegt. Bekanntlich sind andere Abschnitte der
Autobahn eben teurer als die Tunnels. Wir sind auch gegen-

55

Ober allen Diskriminierungen der Siidschwelz sehr sensibel
und erachten gerade diesen Grund als absolut wesentlich.
Ebenfalls der Gerechtigkeit will ein Minderheitsantrag die-
nen, welcher die Tunnelgebihr am Létschberg beschrén-
ken mdchte.

Die Treibstoffzélle sind der grosse Brocken auf der Ein-
nahmenseite der Strassenrechnung. Die Lésung der Kom-
mission unterscheidet sich von den Ansichten des Bundes-
rates, indem der zweckgebundene Anteil beim Grundzoll
auf héchstens 50 Prozent verringert wird. Das Ganze wird in
Postulatsform gekleidet, um mehr Spieiraum zu haben. Wir
befiirworten die Kommissionsidsung.

Zusammenfassend muss festgestelit werden, dass jetzt
zwei Ldsungen fir sdmtliche Strassenabgaben auf dem
Tisch sind: einerseits diejenige des Bundesrates mit einer
leistungsbezogenen Schwerverkehrsabgabe erst in einigen
Jahren, und zwar ohne Vignette oder Tunnelgebthren und
damit ohne Einbezug des Transitverkehrs, dagegen mit
zweckfreiem Grundzoll und einem zweckerweiterten Zollzu-
schlag. Anderseits bringt die Kommission als echte Aiterna-
tive eine vorgezogene, tiefere Schwerverkehrsabgabe, sine
Autobahnvignette fir einheimische und Transit-Autofahrer
sowie Zollertrage, die beim Grundzoll teilweise, namlich zu
héchstens 50 Prozent, und beim Zollzuschiag vollstandig
erweitert zweckgebunden fir den Strassenverkehr und
dessen Entiastung gedacht sind.

Wir geben der Kommissionsldsung den Vorzug, obwohi
beide Losungen betragsméssig gesamthaft gesehen anna-
hernd gleichviel ergeben. Warum? ‘Wahrend der Uber-
gangszeit, also bis spatestens 1990, setzt bei der Kommis-
sionslésung der Geldfluss friiher ein. Dabei darf nicht ver-
gessen werden, dass der Transitverkehr bei relativ gerin-
gem Einsatz des Schweizer Blrgers und Automobilisten
einen ansehnlichen Teil Gbernimmt. Bei der Verwendung
der Gelder bleibt die Kommissionsidsung dank der Rege-
lung beim Grundzoll flexibler. Gerade diese Losung erlaubt
zudem den Automobilverbédnden — ohne die ein Erfolg viel
schwerer zu erringen ist —, in bezug auf die Zweckbindung
fur den Treibstoffzoll, an die sie sich mittels wiederholter
Erkldrungen bereits festgekrallt haben, nicht alizu grosse
Konzessionen zu machen.

Der grisste Vorteil der Kommissionsldsung aber besteht
woh! darin, dass jahrelang — in allen Kreisen — diskutierte,
teilweise recht populdre Vorschlage, weiche sich sogar in
Volksinitiativen niedergeschiagen haben, nicht nur in den
Réten beraten, sondern dem Volk zur Entscheidung vorge-
legt werden. Es ist also ein Versuch, einmal wenigstens
nicht mehr am Volk vorbeizupolitisieren, sondern, im
Gegenteil, dieses Volk in die Entscheidung miteinzubezie-
hen. Wir wiinschen, dass das fir beide, fur die Vignette und
fir die Schwerverkehrsabgabe, getrennt erfolgen soll, und
2war aus den gleichen Griinden wie vorher erwéhnt.
Allerdings muss dabei ein klarer Fahrplan eingehalten wer-
den. Die Entscheidung {iber Vignette und pauschalisierte
Verkehrsabgabe muss bis Ende 1982 fallen. Es ergibt sich
dann eine klare Lage fur die Gestaltung der bis 1983, even-
tuell 1984, zwingend falligen Vorlage {ber die Erhebung und
Verwendung der Treibstoffzollertrage. Bis spatestens 19980
mussen dann die endgdltigen Ldsungen ausgearbeitet und
angenommen sein.

Gerade auch in dieser Hinsicht (Volksentscheid und ent-
sprechender Fahrplan) sind sowohl der unorthodoxe Hir-
tenbrief, den uns der Bundesrat zukommen liess, wie der
Nichteintretensantrag Bonnard vollstdndig unverstandlich
und hoffentlich fir die Urheber kontraproduktiv. Die Immo-
bilitat ist ja kaum je eine gute Lésung.

Die Kommissionslésungen sind ein klares und umfassendes
Konzept, Uber das der Schweizer Blrger jedoch in Uber-
sichtlichen Tranchen entscheiden soll. Hiebei werden die
Strassenlasten unter den Automobilisten gerecht verteiit
und hernach auf die Empfanger, Strassenbau und Bundes-
kasse, ebenfalls gerecht aufgeteilt. Die CVP-Fraktion ist
deshalb fir Eintreten und Behandlung der Vorlagen im
Sinne der Kommission.
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M. Carobblio: Il n'a pas été facile pour les représentants
d'un groupe exclu de la commission qui s’est penchée sur
P«imbroglio» de la taxation du trafic routier de se détermi-
ner par rapport aux diverses propositions et, surtout, par
rapport aux considérations qui les justifient. I} suffit pour
s'en rendre compte de rappeler ici les expertises qui ont
été demandées et remises a la commission et dont nous
n'avons pu prendre connaissance qu'aprés coup. Il s’agit
de quelques kilos de papier!

Je suis donc contraint, au nom de mon groupe, avant
d’aborder le fond du probléme en discussion, de protester
une fois de plus — les rapporteurs voudront bien m’en excu-
ser — contre cette discrimination qui nous empéche de par-
ticiper & part entidére aux travaux de ce conseil. Pourtant,
au-deld des questions idéologiques et politiques qui nous
divisent, nous devrions, nous aussi, avoir le droit d'étudier
et de discuter les diverses questions concernant la taxation
du trafic routier; nous aussi, nous. représentons des
citoyens contribuables et des citoyens automobilistes. Ii
faudrait donc une fois pour toutes en finir avec des disposi-
tions qui limitent le role démocratique du débat parlemen-
taire.

Cela dit, j’en reviens au sujet de ce débat. J'ai parlé, il y a un
moment, de '«imbroglio» de la taxation du trafic routier. En
effet, la situation se présente vraiment comme un «imbro-
glio» dans le sens classique de la comédie théatrale. Il suffit
de rappeler ici trois aspects des problémes qui nous occu-
pent.

Premiérement, le fait que des mesures concernant la politi-
que des transports soient envisagées comme des mesures
d'ordre purement fiscal, et ce, en contradiction méme avec
la conception globale des transports, pour laquelle on a
pourtant dépensé énergie et argent. C'est en particulier le
théme .de la proposition de notre commission qui vise a
- introduire la vignette autoroutiére.

Deuxiémement, le fait que des questions importantes
concernant I'imposition du trafic routier et la politique des
transports ne soient pas encore entierement éclaircies ni
bien définies. Il s’agit, en particulier, de la question du main-
tien, de l'abrogation ou de la diminution de la surtaxe sur
les carburants et de son affectation dans les années & venir.
Troisiémement, le fait que sur I'une des questions en dis-
cussion pése I'ombre menagante d'une initiative populaire.
Je me référe ici a4 la question des péages sur les tunnels
autoroutiers a travers les alpes.

Ainsi, nous sommes contraints soit de prendre des déci-
sions qui ne sont pas encore complétement mires, soit de
devoir signer des chéques en blanc, sans pouvoir lier le
choix d’une solution - la vignette par exemple — a la pleine
connaissance des solutions qui seront apportées a |'utilisa-
tion de la surtaxe sur les carburants.

Si nous nous trouvons dans cet «imbroglio», la responsabi-
lité en incombe & notre avis, en partie au moins, a notre
commission qui veut forcer la main au gouvernement, en
particulier en proposant d'adopter dans le méme paquet la
taxation des poids lourds et la vignette autoroutiére, avant
méme que I'on sache ce qu'il adviendra des deux milliards
et plus représentant les droits sur les carburants. Au sujet
de cette proposition d'introduction de la vignette sur
laquelle — cela parait évident — va porter le débat que nous
venons d’entamer, la position de notre groupe se résume
comme suit: nous ne sommes pas opposés par principe a
I'introduction de la vignette, méme congue comme une sim-
ple mesure fiscale. Mais alors, dans ce cas, il n’est pas tout
a fait logique qu'elle soit proposée a {’'examen en dehors
‘des autres mesures fiscales, et avant que d’autres mesures
fiscales plus importantes soient mises au point. Il n'est pas
acceptable, & notre avis, que la vignette, en tant que
mesure fiscale, ait la priorité, par exemple, sur I'imposition
des avoirs fiduciaires, sur i‘harmonisation fiscale matérielle,
sur la lutte contre la fraude fiscale. Néanmoins, toujours
dans le cadre d’'une vignette congue comme instrument fis-
cal, nous somme de l'avis qu’elle ne peut étre examinée en
dehors du probiéme de I'affectation de la surtaxe sur les
carburants. A ce propos, deux ou trois questions se posent

qui n'ont pas regu de réponses claires et définitives, ni dans
le rapport de la commission, ni dans celui du Conseil fédé-
ral. L'introduction de la vignette signifie-t-elle que les
théses des milieux automobilistes, visant & une diminution
du montant de la surtaxe, I'ont emporté? Demain, la surtaxe
sur les carburants sera-t-elle purement et simplement, en
partie ou en totalité, destinée aux caisses fédérales, sans
affectation particuliére et nouvelle? Dans une nouvelle
affectation de ces droits, privilégiera-t-on le trafic privé ou
le trafic public? Voila des questions sur lesquelles nous
souhaiterions avoir des précisions avant de signer un ché-
que en blanc pour une nouvelle imposition fiscale. Le fait
que cette mesure frappera surtout les étrangers ne nous
dispense pas de demander des réponses précises aux
questions posées. Si, par contre, la vignette est congue
aussi comme mesure dans le cadre de la politique des
transports ~ ce qui ne semble pas étre le cas — elle est alors
en contradiction avec les orientations de la conception gio-
bale des transports, dans la mesure ol les recettes qui en
découleront n'auront pas d'affectation spéciale et ou toute
la question des droits sur les carburants ne sera pas
encore définie. Le fait que la commission nous soumette
une mesure transitoire ou qu'une minorité nous propose
d’autoriser le Conseil fédéral 4 réduire ou a suspendre la
disposition, méme avant I'échéance de 1990, ne suffit pas a
nous convaincre qu'il faut suivre cette proposition.

C'est pour ces raisons que notre groupe, tout en n’étant
pas opposés — je le répéte — par principe a la vignette, sug-
gére — j'ai déposé une proposition dans ce sens — le renvoi
de cet objet & la commission, pour que celle-ci le reprenne
dans le cadre des propositions que fera le Conseil fédéral a
propos de la surtaxe sur les carburants. Nous sommes,
dans cet ordre d'idées, évidemment opposés 3 la proposi-
tion de M. Bonnard de ne pas entrer en matiére.

Face a I'objection suivante, & savoir que de cette fagon {'on
retarde une mesure qui pourrait contribuer & assainir les
finances fédérales, la majorité de ce Parlement pourra mon-
trer sa sollicitude en la matiére en votant rapidement — ce
qui n'a pas été le cas jusqu’ici — les propositions du Conseil
fédéral, par exemple concernant I'imposition des avoirs
fiduciaires.

J’en viens rapidement aux autres questions en discussion.
Tout d'abord en ce qui concerne les poids lourds: la posi-
tion de notre groupe est connue. Nous avons toujours été
favorables a cette mesure, avant tout pour des raisons de
politique des transports. Nous pensons que, dans ce
domaine, il faut privilégier, en particulier, les transports
publics. Ce qui s'est passé ces derniers mois sur les auto-
routes du Saint-Gothard et dans la Léventine le confirme.
L'imposition des poids lourds va dans ce sens; elle consti-
tue, en outre, une mesure d'équité, puisqu’on attend de ce
mode de transport qu’il contribue réellement a couvrir les
frais qu'il occasionne. Nous sommes conscients aussi du
fait que, maltheureusement, cette mesure n'aura pas seule-
ment des effets positifs dans le sens que je viens de rappe-
ler mais qu’elle pénalisera en particulier plus lourdement les
petits transporteurs indépendants que les grandes sociétés
de transport. Nous sommes cependant d'avis qu'il faut
I'accepter. Elle est toutefois insuffisante, telle que libellée
par la majorité de la commission, surtout en tant que
mesure de politique des transports. Nous estimons en effet
que la taxation des poids lourds doit vraiment permettre de
trouver dans les transports par rail une alternative convena-
ble. C'est pourquoi nous appuierons la proposition de la
minorité Bundi.

Personnellement, je confirme mon appui & une imposition
fondée sur le tonnage et non pas sur le kilométrage.

En conclusion, je dirai deux mots des péages sur les tun-
nels autoroutiers transalpins. Mon groupe s'oppose ferme-
ment a cette mesure, pour des raisons d'équité régionale.
Comme cela a déja été dit, de tels péages constitueraient
une mesure vexatoire envers les populations et les cantons
alpins, mesure nullement justifiable, ni du point de vue de la
politique des transports, ni de celui de la fiscalité.
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Nous voterons donc, comme la commission nous y invite,
contre cette proposition et je le fais avec d’autant plus de
conviction que je suis Tessinois. Voila, brisvement, les posi-
tions de notre groupe sur ia question de la taxation du trafic
routier.

Affolter: Verkehrsfragen waren und sind immer ein Politi-
kum ersten Ranges, denn der Transport kann als ein wichti-

ger Motor jeder entwickeiten Volkswirischaft bezeichnet’

werden. Er spielt praktisch in allen Phasen der Produktion
und Verteilung von Gitern und Waren eine bedeutende
Rolle. .

Unser Verkehrsapparat ist krank. Das wird durch die Unter—
suchungen im Zusammenhang mit der GVK mit Fakten
bestétigt. Die Eigenwirtschaftlichkeit der Strasse sinkt, und
damit weist die Strassenverkehrsrechnung ein respektables
Defizit aus; grosse Defizite bestehen aber auch bei der
Eisenbahn. Eine von der GVK vorgeschlagene Massnahme
zur Gesundung des Verkehrsapparates ist die Schwerver-
kehrsabgabe. Die sozialdemokratische Fraktion ist der Mei-
nung, dass mit der Einflhrung der Schwerverkehrsabgabe
aus verkehrspolitischen und finanziellen Griinden nicht bis
zur Verwirklichung der GVK zugewartet werden kann. Die-
sen Luxus konnen wir uns nicht leisten. Gleicher Ansicht
waren und sind es. hoffentlich auch heute noch die eidge-
néssischen Rate, die am 24. Oktober bzw. 4. Dezember
1978 mittels. Motion vom Bundesrat bis spétestens Ende
1979 eine Botschaft Gber Verfassungsgrundiagen zur Ein-
fGhrung einr Autobahnvignette und einér Schwerverkehrs-
abgabe verlangten. Ferner ist die Tatsache zu beriicksichti-
gen, dass die Schwerverkehrsabgabe Bestandteil der vom
Bundesrat vorgelegten Regierungsrichtlinien und des
Legislaturfinanzplanes ist. Dieser Zielsetzung haben sich
die meisten Fraktionen angeschlossen. Schiiesslich haben
die vier Bundesratsparteien erklart, die Bundesfinanzen in
dieser Legislaturperiode ins Gleichgewicht zu bringen. Der
Bundesrat hat den parlamentarischen Auftrag erfdllt. Es ist
nun an uns, die eigenen Vorstdsse nicht zu Alibitibungen
und die Absichtserklarungen zu «Spriicheklopferei» werden
zu lassen.

Aus verkehrspolittschen Griinden ist die soznaldemokratn-
sche Fraktion filir -eine leistungsabhangige Schwerverkehrs-
abgabe. Die von der Kommissionsmehrheit sehr tief ange-
setzte Pauschalierung hat Gberhaupt keine verkehrspoliti-
schen Auswirkungen. Finanziell bringt dieser Vorschlag
auch nur sehr bescheidene Mehreinnahmen. Der Schwer-
verkehr deckt nur knapp die Hélfte der durch ihn verursach-
ten Strassenkosten. Wie wettbewerbsverzerrend sich dies
auswirkt, sei nur an einem Beispiel gezeigt:

Im ersten Halbjahr 1981 waren die Mineraléliransporte stark
ricklaufig, weil in der Schweiz 17,8 Prozent weniger abge-
setzt wurde. Die Bundesbahnen haben aber nicht im glei-
chen Ausmass Transporte verloren, der Ruckgang betrug
hier 23,8 Prozent. Die durch den Importriickgang freigewor-
dene private Transportkapazitit hat es also verstanden,
sich einen zusatzlichen Teil der SBB-Transporte «unter den
Nagel zu reissen».

Die Behauptung, eine leistungsabhangige Schwerverkehrs-
abgabe sei nicht zu verkraften, ohne den Konsumenten und
Stimmburger ungebihrlich zu belasten, ist der harten Inte-
ressenpolitik zuzuschreiben. Dem ist entgegenzuhalten:

1. Auswirkungen des Nationalstrassenbaues. Durch den
Bau der Nationalstrassen wurde den Lastwagen, ohne dass
sle sich unternehmerisch durch die Finanzierung belasten
mussten, eine moderne Infrastruktur mit Kapazitaten fir
den Spitzenverkehr zur Verfigung gestellt; ohne dass die
Lastwagen ihren vollen Kostenanteil fir deren Benitzung
bezahlen, kdnnen sie darauf viel rascher und billiger fahren
und damit einen von der Offentlichkeit bezahlten Produktivi-
tatsgewinn realisieren und ihre Kostenrelation gegeniiber
der Schiene betrachtlich verbessern. Die Benutzung der
Autobahn erlaubt den Lastwagen eine durchschnittliche
Erhéhung der Transportgeschwindigkeit von 10 bis 20 Kilo-
metern pro Stunde. Darlber hinaus werden die Fahrstrek-
ken verkirzt, zum Beispiel 15 bis 20 Kilometer nach Grau-

binden, Gber 30 Kilometer in das Tessin und nach {talien.
Da eine Lastwagen- bzw. Lastenzugstunde 30 bis 35 Fran-
ken kostet, liessen sich mit dieser von der Allgemeinheit
zur Verfligung gesteliten Infrastruktur die kalkulatorischen
Kosten durchschnittlich um 15 Prozent senken. Bel glinsti-
gen Relationen erreichten die realisierten Kostensenkungen
sogar mehr als 20 Prozent.

2. Die Transportkosten im Verhéltnis zu den Produkteko-
sten. In hochentwickelten Volkswirtschaften, wie der unsri-
gen in der Schweiz, ist der Transportkostenanteil der mei-
sten Waren und erst recht der relativ immer wichtiger wer-
denden Dienstleistungen tief. Er bewegt sich im allgemei-
nen im Promille- und Prozentbereich, ausgenommen davon
vor allem Baustoffe und Energietréger. Es ist daher nicht zu
erwarten, dass dem Guterverkehr kiinftig eine ausgepragte
wirtschaftsgestaitende Kraft zukommen wird. Andere
Gestaltungs- und vor allem Standortfaktoren haben die
Transportkosten verdringt. Die Mdgiichkeit Uber den
Guterverkehr die Wirtschafts- und Besiedelungsstruktur
unseres Landes zu beeinflussen, sinkt in dem Masse, wie'
der Anteil des Strassenverkehrs zunimmt.

3. Die Verkehrszunahme. Nach den Prognosen der schwei-
zerischen Gesamtverkehrskonzeption GVK ist bis in das
Jahr 2000 mit einer weiteren Zunahme der Giterverkehrs-
menge um 50 bis 60 Prozent zu rechnen, wobei der Binnen-
verkehr unterdurchschnittlich und der Transitverkehr stark
Oberdurchschnittlich wachsen dirfte. Die leistungsabhan-
gige Abgabe trifft also auch hier besonders den Transitver-
kehr und nicht den unbestrittenermassen nétigen Versor-
gungsverkehr bis 25 Kilometer.

Fir die sozialdemokratische Fraktion hat die Realisierung
der Schwerverkehrsabgabe absolute Prioritét, und wir stim-
men deshalb fiir Eintreten; ebenso unterstiitzen wir den
Minderheitsantrag Bundi, der eine leistungsabhiangige und
GVK-konforme Schwerverkehrsabgabe bringt. Beziglich
der Autobahnvignette ist die SP-Fraktion eher zurlickhal-
tend. Immerhin ergabe sich bei Eintreten die Gelegenheit,
im Rat eingehend Uliber die Strassenfinanzierung und die
Strassenkosten zu diskutieren, nachdem das Fernsehen
kirzlich mit einer manipulierten sogenannten Informations-
sendung Unsicherheiten und Emotionen geschirt hat.
Aufgrund der uns vom Bundesrat unmittelbar vor der
Behandlung zugesteliten Erwagungen zur Ablehnung der
Autobahnvignette wird sich unsere Fraktion heute noch-
mals mit dieser Frage auseinandersetzen. Schliesslich
unterstitzt die SP-Fraktion den Kommissionsantrag zur
Abschreibung der parlamentarischen Initiative Gber die Tun-
nelgebuhren. Die Frage der Treibstoffzdlle ist vordringlich
zu behandeln. Auch hier unterstiitzt die SP-Fraktion die
Antrage der Kommission. Die Motion des Stianderates (ber
die Zweckbindung der Treibstoffzdlie ist abzulehnen, weil
zu eng gefasst. Die Zweckbindung muss mindestens gelok-
kert oder erweitert werden. Wir erwarten baldmdéglichst die
vom Bundesrat versprochene Botschaft fir neue gesetzli-
che Grundlagen bezlglich Treibstoffzoll und Treibstoffzoll-
zuschlag. .

Schliesslich darf die in Uberprifung befindliche Strassen-
rechnung nicht zur Fortsetzung der Verzdgerungstaktik
missbraucht werden. Die langst félligen Entscheide im
Bereiche des Individualverkehrs zur Gesundung unseres
Verkehrsapparates missen ohne Verzug geféllt werden.

Schaicher: Die unabhéngige und evangelische Fraktion ist
fur die von der Kommissionsmehrheit vorgeschlagene
Ubergangsldsung einer Schwerverkehrsabgabe. Diese
L&sung hat verschiedene Vorteile: einmal und nicht zuletzt,
dass der Blrger genau weiss, was er zahlen muss. Ange-
sichts der auch in der Schweiz enormen Steuerbelastung
wird der Birger keinen neuen Steuern und Abgaben
zustimmen, wenn er nicht genau weiss, was er zu bezahlen
hat. Das ist der Nachteil der Elastbestimmung des Bundes-
rates, die in dieser Form kaum Aussicht hdtte, in einer
Abstimmung bei Volk und Stianden durchzukommen. Im
weitern ist diese Ubergangslésung ein bescheidener
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Anfang, der Aussicht hat, in einer Abstimmung anzukom-
men. Soiite auch dieser bescheidene Anfang nicht durchge-
hen, wird man sich kaum IHlusionen hingeben dirfen, dass
noch mehr durchkommen kénnte. Andererseits schafft er
durch seine Befristung kein Prajudiz fir eine spatere defini-
tive Lésung in einer Gesamtverkehrskonzeption. Es kénnen
aber daftr wertvolle Erfahrungen gesammelt werden.

Wir sind mit Zweidrittelsmehrheit auch fiir die vorgeschla-
gene Autobahngebihr von 30 Franken pro Jahr. Diese jahr-
liche Abgabe entspricht zwei «z'Abig» und sollte in diesem
bescheidenen Umfang angesichts unserer Finanznot im
Volke auch durchgehen. Es geht ja vor allem darum, dass
auch die Ausldnder einen bescheidenen Beitrag fir die
Benltzung unseres kostspieligen Autobahnnetzes leisten
und nicht nur durchflitzen, ochne auch nur einen einzigen
Rappen in unserem Lande liegen zu lassen. Freilich wiére
eine allgemeine Strassenben(tzungsgeblhr in diesem
Umfang zu begriissen gewesen, weil deren Erhebung admi-
nistrativ viel einfacher wire. Allein, das ist wegen staatsver-
traglicher Bindungen leider nicht maéglich, so dass nur die-
ser Ausweg bleibt.

Schliesslich wire die Hélfte der Fraktion auch flir eine
bescheidene Tunnelgebthr. ich war der einzige, der in der
Kommission noch fiir diese stimmte. Das ist ja diejenige
Abgabe; die im Volke bei der Vernehmlassung am meisten
Anklang fand und auch in einer neuesten Umfrage zwei Drit-
tel der Stimmen auf sich vereinigte und die sicher in einer
Abstimmung auch angenommen wiirde. Die Frage sei wie-
der einmal erlaubt, ob wir als Volksvertreter so am Volke
vorbei legiferieren, soich Gberwiegende Meinungsausserun-
gen einfach ‘ignorieren dirfen. Freilich misste die Tunnei-
gebihr bescheiden sein. ich denke an einen Funfliber pro
Tunneldurchfahrt am Bernhardin und Gotthard bei minima-
lem administrativen Aufwand, nach amerikanischem Muster
bei den Brickenabgaben mit einer Automatenbatterie, wo
man einfach seinen Obolus einwirft und durchfahrt. Fir die
Annehmlichkeit, unseren Alpenwall in einem Tunnel durch-
fahren zu kénnen statt Gber einen Pass fahren zu missen,
wire sicher jedermann bereit, einen Finfliber zu bezahlen,
sonst fihrt er eben Gber den Pass. In diesem bescheidenen
Umfang erhoben, kdnnte man sicher auch nicht von einer
Diskriminierung — ein Wort, das man heute in jeder mégli-
chen und unméglichen Situation braucht — unserer lieben
Tessiner sprechen, sonst kdnnte man fir sie immer noch
eine Ausnahme machen. Kollege Allenspach hat anfanglich
in der Kommission mit beredten Worten bei den Tunnelge-
bihren von Geld, das auf der Strasse liege, gesprochen,
das man gerne bezahle und das man daher nehmen misse.
Ich bin immer noch dieser Meinung. Warum er nicht mehr,
waeiss ich nicht; ich kann es nur ahnen.

Liichinger: Das Thema, das uns heute beschéftigt, ist des-
halb etwas vielschichtig, weil die Verkehrspolitik und die
Finanzpolitik mit unterschiedlichen Interessen und Zielset-
zungen hineinspielen und weil die kurzfristigen und langfri-
stigen Uberiegungen in dieser Sache zu unterschiedlichen
Konsequenzen fuhren. Das macht das Ganze etwas kompli-
zZiert. Ich bin der Meinung, dass wir diese Komplikationen
nicht dramatisieren, sondern ganz ruhig eine pragmatische
Lésung suchen sollten.

Was die Schwerverkehrssteuer betrifft, so ist der Vorschlag
des Bundesrates sicher von der Verkehrspolitik her die
richtige Ldsung. Sie entspricht den Zielsetzungen der
Gesamtverkehrskonzeption. Wir muissen langfristig — das
ist meine persdnliche Meinung — zu einer leistungsabhangi-
gen Schwerverkehrssteuer kommen. Wenn die Kommission
Ihnen eine andere Ldsung vorschligt, so aus den Grinden,
die lhnen vorgetragen wurden, zum Beispiel weil diese
Ubergangsldsung ohne ein Ausflihrungsgesetz sofort grif-
fig wird, aber auch — und das ist ein Grund, der noch nicht
genannt wurde -, weil wir vor der ganz scharfen Opposition
des Nutzfahrzeugverbandes, der ASTAG, standen, weicher
es kategorisch ablehnte, die Schwerverkehrssteuer nach
dem Antrag des Bundesrates vorzuziehen. Wenn wir dem
Bundesrat zugestimmt hétten, hétten wir die Verstandi-

gung, die in der Expertenkommission Uber die GVK
zustande gekommen war, zerstért, noch bevor die bundes-
ratliche Vorlage (iber die GVK vor den Réten liegt. Das woll-
ten wir im langfristigen Interesse der GVK vermeiden. Wir

~werden aber die ASTAG im gegebenen Zeitpunkt an die

zahireichen Erkldarungen erinnern, welche sie wéhrend der
Arbeiten der Kommission abgegeben hat; alle diese Erkla-
rungen lauteten im Sinne einer grundséitzlichen Zustim-
mung zur GVK und im Sinne einer Zustimmung auch zu
einer langfristigen leistungsabhéngigen Schwerverkehrs-
steuer.

Die freisinnig-demokratische Fraktion stimmt dem Antrag
der Kommission zur pauschalisierten Schwerverkehrs-
steuer zu.

Zu den Tunnelgebiihren kann ich mich ganz kurz fassen.
Aus den Grinden, die schon dargelegt wurden, lehnt die
freisinnig-demokratische Fraktion die Tunnelgebihren ein-
helfig ab. Herrn Schalcher m&chte ich sagen, dass wir
natlrlich auch sehen, dass ein gewisser Unterschied
besteht zwischen unserer Meinung und den Meinungen im
Volk draussen. Dieser Unterschied rihrt daher, dass wir die
staatspolitischen Griinde etwas schwerer werten und viel-
leicht auch etwas besser kennen, durch unsere zahlreichen
Kontakte mit unseren Tessinern.

Etwas weniger eindeutig ist die Situation bei der Autobahn-
vignette. Da méchte ich einleitend daran erinnern, dass
unser Rat am 17. Dezember letzten Jahres mit 136 zu 23
Stimmen beschlossen hat, der parlamentarischen Initiative
unseres friheren Ratskollegen’ Ruedi Schatz Folge zu
geben. lhre Kommission hat im Grunde nichts anderes
gemacht, als diesen mit einer massiven Mehrheit gefassten
Beschluss zu erfillen und einen Verfassungsartikel auszu-
arbeiten. Ich glaube, man muss anerkennen, dass die Auto-
bahnvignette eine Fiskalmassnahme ist; das hat auch der
Kommissionsprasident richtigerweise festgestelit. Ange-
sichts der deplorablen Situation unserer Bundeskasse
scheint es mir personlich richtig zu sein, dass man diesen
Weg ausprobiert. Ich muss aber anerkennen, dass es auch
Grinde dagegen gibt. Wir missen bei der Erhebung der
Vignette mit gewissen Schwierigkeiten rechnen. Darum ist
die Kommission ja auch auf einen befristeten Versuch ein-
geschwenkt. Es gibt aber noch andere Momente, die gegen
die Vignette sprechen. Vor allem ist in unserer Fraktion das
Interesse des Tourismus sehr stark hervorgehoben worden.
Die Fraktion hat das Fir und Wider abgewogen und ist
schliesslich mehrheitlich zur Ablehnung der Autobahn-
vignette gelangt. Eine starke Minderheit, der ich perséniich
angehdre, stimmt der Vignette zu. Unsere Fraktion ist aber
grossmehrheitlich der Meinung, dass das Volk Gelegenheit
erhalten muss, sich zu dieser Frage zu dussern. Darum sind
wir nicht unglicklich, wenn unser Rat der Kommission
zustimmt.

Nun méchte ich zum Hauptthema kommen, das unsere
Fraktion beschaftigt hat, namlich zum Fahrplan. Wir debat-
tieren heute Uber eine Schwerverkehrssteuer, weil eine
bundesrétliche Botschaft dazu vorliegt. Wir debattieren
Uber die Vignette, weil eine parlamentarische Initiative uns
dazu Anlass gibt. Allererste Prioritat haben unseres Erach-
tens jedoch die Weiterfihrung und die Zweckerweiterung
des Benzinzollzuschiages sowie die Neuregelung der Ver-
teilung des Benzingrundzolls. Warum? Es handelt sich bei
den Treibstoffzéllen, finanziell gesehen, um den gréssten
Brocken. 10 Prozent Benzinzollzuschlag machen 420 Mitlio-
nen Franken jahrlich aus; das ist mehr als die Ertridge der
Schwerverkehrssteuer und der Autobahnvignette zusam-
men. Dann kann man, wenn man im Volk herumhért, davon
ausgehen, dass die Zweckerweiterung des Benzinzolizu-
schlages in der Volksabstimmung die grésste Chance
hatte, angenommen zu werden. Es gibt noch unterschiedli-
che Meinungen dariiber, wieweit man in der Erweiterung
des Zweckes gehen soll. Aber in der generellen Zielsetzung
besteht dariiber im Volk ein Konsens. Wir sind der Meinung,
dass wir dem Volk zuerst jene Fragen zur Abstimmung vor-
legen soliten, die offensichtlich die grésste Zustimmung fin-
den. Dann kommt als drittes Moment die zeitliche Dringlich-
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keit hinzu. Sie wissen, dass wir im Jahre 1983 den Benzin-
zolizuschlag abbauen missen, wenn wir die Verfassung
respektieren. Und wir haben alle in diesem Saal auf die Ein-
haitung der Verfassung geschworen.

Die FdP-Fraktion ist also der Meinung, dass die Frage der
Benzinzollzuschidge zuerst vor das Volk kommen muss.
Nun stellen wir mit Bedauern fest, dass die ganze Sache in
unserem Parlament falsch eingefadelt wurde. In unserer
Fraktion sind harte Vorwirfe gegen den Bundesrat erhoben
worden, dass er die Frage der Zweckerweiterung des Ben-
zinzollzuschiages nicht friher angegangen ist. Die Kritik
betrifft nicht Herrn Bundesrat Schiumpf; die Federfihrung
liegt vielmehr beim Finanzdepartement. Wir richten die drin-
gende Bitte an den Bundesrat, die Botschaft Giber die Treib-
stoffzélle nun so rasch wie mdglich abzuschliessen und
dem Parlament zuzuleiten.

In der Fraktion haben wir uns die Frage gestellt, ob wir die
Korrektur des. Fahrplanes schon im Nationalrat vornehmen
soliten. Diese Uberlegung war mit ein Grund, warum

gestern eine grosse Mehrheit unserer Fraktion dem Ver- .

schiebungsantrag von Herrn Bonnard zugestimmt hat. Wir
haben auch erwogen, einen Rickweisungsantrag zu stel-
len. Wir haben darauf verzichtet, und zwar darum, weil wir
der Meinung sind, dass das Volk einen Anspruch darauf
hat, dass unser Parlament in dieser nun doch schon sehr
lange und sehr breit diskutierten Frage endlich eine erste
Klarung vornimmt. Unsere Fraktion erwartet aber, dass der
Stédnderat dann bei der Behandlung der Vorlage den Fahr-
plan korrigiert. Das kann er tun, indem er die Verhandiun-
gen sistiert. Ich habe in friiheren Ratsarbeiten nachgeschla-
gen und festgestellt, dass das durchaus nichts Neues wére.
Die Kommissionsarbeit ist schon verschiedene Male sistiert
worden, um eine ausstehende Botschaft zu einer mit dem
Verhandlungsgegenstand verwandten Frage abzuwarten.
Damit Sie sehen, wie ernst es unserer Fraktion mit diesem
Fahrplan ist, gebe ich thnen im ausdricklichen Auftrag der
Fraktion die Erklarung ab, dass wir diesen Vorlagen nach
der Behandlung im Standerat und nach der Differenzberei-
nigung in der Schlussabstimmung nur zustimmen werden,
wenn bis dahin der Fahrplan im Sinne meiner Ausflhrungen
korrigiert ist.

Es geht uns bei dieser geforderten Prioritdtenordnung
darum, dass der Birger die Gelegenheit erhélt, schrittweise
und zeitlich gestaffelt zu den verschiedenen Verkehrsge-
blhren Stellung zu nehmen und dass er dabei die Entwick-
lung auf dem Gebiete der Verkehrspolitik und der Finanz-
politik verfolgen und beachten kann. Damit der Stimmbdir-
ger diese Mdglichkeit erhélt, sind wir auch der Meinung,
dass (ber die Schwerverkehrssteuer und die Vignette nicht
auf einem einzigen Stimmzettel entschieden werden soll.
Wir lehnen also mehrheitlich den Antrag der Minderheit der
Kommission ab, die eine solche Zusammenfassung bean-
tragt. Der Stimmbdirger muss die Mé&glichkeit erhalten, zum
einen ja und zum anderen nein zu sagen.

In diesem Sinne tritt die freisinnig-demokratische Fraktion
auf die Vorlage ein.

M. Thévoz: A I'heure oli nous abordons I'étude des divers
projets visant a grever plus lourdement le trafic routier dans
son ensemble, le groupe libéral tient a déclarer qu'il a le
sentiment trés net que la volonté politique du gouverne-
ment n'apparait pas clairement dans la maniére dont les
‘affaires sont conduites. Qu'il s'agisse de la vignette auto-
routiére ou du projet de redevance sur le trafic des poids
lourds, on constate que les décisions adoptées par la majo-
rité de la commission s’écartent résolument de la politique
préconisée par le Conseil fédéral dans son message du
16 janvier 1980. Ce message et la politique du Conseil fédé-
ral avaient au moins le mérite d'une certaine concordance
avec les recommandations contenues dans le rapport final
sur la conception générale suisse des transports. Les pro-
positions de la commission dépassent I'objectif visant a
demander au trafic routier qu'il assure une couverture réelle
et totale des frais qu'il occasionne & la communauté pour
prendre un aspect incontestablement fiscal, voire protec-

tionniste en faveur de nos chemins de fer. Cette tendance
est encore accentuée par la volonté, nettement apparente,
de mettre plus lourdement & contribution les détenteurs de
véhicules étrangers roulant dans notre pays que par le seul
biais des taxes frappant les carburants. Cela est particulig-
rement le cas pour les voitures de tourisme, sujet sur lequel
nous reviendrons tout a I'heure.

On ne peut se défendre de I'impression que la majorité de
notre commission, en refusant la proposition de renvoi pré-
sentée par M. Bonnard et en décidant d'entrer en matiére
sur ces objets, entend briler les étapes dans un débat qui
n'est pas suffisamment préparé, et sans connaitre les
répercussions internationales possibles des décisions que
nous prendrons. Nous abordons ce débat & un moment qui
est également inopportun; nous assumons, de ce fait, un
risque politique certain en brandissant la menace d'impdts
nouveaux — car, en fait, c’est bien de cela qu'il s'agit — quel-
ques semaines avant que le peuple ne se prononce sur le
prochain régime financier. Je n'en dirai pas plus sur ce sujet
délicat.

Toutes ces raisons sont suffisantes paur que la majorité
des membres de notre groupe adoptent une attitude trés
critique a I'égard des redevances diverses qui nous sont
proposées et sur lesquelles I'un ou l'autre de mes collé-
gues s'exprimera lors de la discussion de détail; mais je
puis d'ores et déja déclarer que nous serons unanimes &
nous opposer & la vignette autoroutigre qui aurait notam-
ment pour conséquence de pénaliser 'usage des auto-
routes construites justement pour drainer la plus grande
partie du trafic. Ce serait vraiment un comble que d’inciter
certains automobilistes a délaisser ces autoroutes pour
encombrer les routes ordinaires. Cette vignette serait éga-
lement une carte de visite pour le moins inopportune pré-
sentée aux touristes étrangers pénétrant dans notre pays.
Je voudrais relever a ce propos que, selon des estimations
récentes du Conseil fédéral, la somme payée par les auto-
mobilistes étrangers roulant chez nous s'éléve & plus de
135 millions de francs par le canal des seules taxes frappant
les carburants. Avouons que cela n'est déja pas rien.
Nous aurons une attitude plus nuancée a I'égard de la rede-
vance sur le trafic des poids lourds. Il n'’en demeure pas
moins que celle-ci pénaliserait I'essentiel des activités
vouées 3 I'alimentation, donc a la cuiture du sol, activités si
étroitement dépendantes des transports routiers. Eile serait
aussi discriminatoire pour les centaines de localités non
desservies par le rail. Elle e serait aussi et surtout pour les
régions a faible densité. industrielle comme la Suisse
romande. Cela me parait suffisant pour que je refuse, per-
sonnellement, une telle redevance, introduite de surcroit en
marge de la conception générale suisse des transports; et
ce ne sont pas les pressions exercées, hier encore, par
I'Association suisse des transports, qui seront de nature a
me faire changer d'avis, bien au contraire.

Quant a la perception de péages sur les tunnels, nous
souscrivons a I'avis du Conseil fédéral qui s’y oppose. Nous
estimons, en effet, que ces tunnels ont &té construits a
grands frais pour rapprocher les Confédérés les uns des
autres, pour permettre de franchir plus aisément les bar-
riéres naturelles qui nous séparent. Ce serait, 4 notre sens,
une erreur politique que de vouloir introduire une telle
mesure, mais I'un de mes collégues a une opinion diffé-
rente, il s'exprimera tout a 'heure.

Quant a I'affectation des droits sur les carburants, je pense
qu'il est nécessaire que nous abordions ce sujet pour trou-
ver une solution adéquate; mais dans I'immédiat, puisque
telle est la volonté de la majorité de notre conseil, je n'en
dirai pas plus et je vous propose d'entrer en matiére.

Weber Leo: Ich spreche in erster Linie zu den Tunnelge-
blhren, dann aber auch zur aligemeinen Lage. Ich bin mir
wohl bewusst, dass der Vorstoss fluir die Tunnelgeblhren
keine grosse Begeisterung ausiésen wird, und ich danke
jenen 7 oder 14 Aufrechten, die ihn am Schluss unterst(t-
zen werden.
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Die Tunnelgebihren verfolgen im Grunde genommen das
gleiche Ziel wie die Vignette, namlich die Erfassung des
Transitverkehrs. Die Schweiz war immer ein Transitland. Die
Geschichte des Gotthards beweist es, und sie. ist es im
Zeitalter des Individuaiverkehrs in einem enormen Aus-
masse geworden. Wir sind der Meinung, dass der Transit-
verkehr in irgendeiner Form belastet und abgabepflichtig
erklart werden sollte. Dabei glauben wir, dass die Nachteile,
welche der Vignette anhaften, der Tunnelgebihr nicht
anhaften. Der Vollzug ist einfach und kostenglnstig. Es gibt
kein Ausweichen, weil jeder durch das Nadeldhr hindurch
muss. Der Ertrag ist zweckgebunden und fallt nicht einfach
in die allgemeine Bundeskasse. In erster Linie werden die
Tunnelkantone entlastet, Kantone, die aus eigener Kraft die
Kosten nicht decken kénnen. Insbesondere machen wir
auch ein Geschenk an den Kanton Tessin, der ja im Augen-
blick grosse finanzielle Sorgen besitzt. Die Tunnelgebihren
stellen eine Anwendung des modernen Benditzerprinzips
dar, das sich im ganzen Alpenraum durchgesetzt hat. Es
gibt keinen Alpentunnel, keinen Scheiteltunnel in den
Alpen, den Sie geblhrenfrei durchfahren kénnen. Die ein-
zige Ausnahme macht die Schweiz mit dem St. Gotthard
und mit dem Bernardino. Die Tunnelgebiihren stellen
schliesslich auch keinen Einbruch in das Konzept der GVK
dar; sie sind im Gegenteil voll mit ihren Zielen vereinbar. Wir
haben deshalb die Meinung, dass die Tunnelgebthren die
bessere Lésung als die Vignette darstellen.

Das Kreuz dieser Lésung und politisch ihre Schwéche sind
die Stellung der sidlichen Landesteile und insbesondere
eine gewisse Abneigung im Kanton Tessin. Diese Frage
beschaftigt uns natlrlich auch. Der Vorwurf, wir verstiinden
die Eidgenossenschaft nicht, weisen wir zurtck. Wir verste-
hen sie sehr gut, schitzen ihre Vielfalt und betrachten diese
als wesentlichen Bestandteil unserer Heimat. Deshalb
haben wir eine Sonderregelung fur die sidlichen Landes-
teile vorgesehen, die wir nicht festgeschrieben haben, son-
dern fir die wir dem Gesetzgeber einen dusserst breiten
Spielraum offenlassen. Es wird sich hier nicht nur um
gewdhnliche Abonnemente handein fir diejenigen, die 6fter
den Tunnel durchfahren, sondern man kann auch an Einhei-
mischen-Abonnemente und sogar an Gebuhrenfreiheit fir
die direkten Anlieger denken. Im Grunde genommen sind
sémtliche Méglichkeiten flir eine verniinftige und entgegen-
kommende Ldsung vorhanden. Unserer Auffassung nach
ist der Widerstand im Tessin denn auch kein sachliches,
sondern ein psychologisches Problem. Wir méchten aber
darauf hinwseisen, dass die Tunnelgebihren weder die
Eigenart des Tessins noch seine Lebensfahigkeit irgendwie
bedrohen. Eine Abgabestation am Gotthardtunnel andert
daran nichts. Eine Geblihr von 10 oder 20 Franken hindert
keine Fahrt, wie ausléandische Beispiele und Erfahrungen
zur Genlge beweisen. Die Tessiner sind mit einer beschei-
denen Gebihr auch nicht schiechter gestellt als zum Bei-
spiel die Oberwalliser, die, wenn sie in ihre Heimat zurlck-
kehren wollen, sei es am Lotschberg, sei es beim kiinftigen
Furkatunnel, Bahngebihren werden bezahlen missen. ich
glaube, auch das miisste man einma! klarstellen. Wenn
trotzdem scharfer und zum Teil rider Protest aus dem Tes-
sin zu uns klingt, so sind das eben doch mehr Empfindlich-
keiten, fur die ich nicht sehr viel Verstandnis habe und die
auch zunehmend im Tessin nicht mehr geteilt werden.
Diese Empfindlichkeiten sollten im gegenseitigen Gesprach
abgebaut werden kdnnen, und wir zweifein nicht daran,
dass dieses am Schiuss zu einer positiven Wendung fGhren
wird.

Schliesslich ist nicht zu vergessen, dass am Anfang des
Gotthard-Strassentunnels sowohi der Kanton Uri wie der
Kanton Tessin Tunnelgebiihren vorgeschlagen haben und
dass es sogar einen internen Bundesratsbeschluss aus
dem Jahre 1964 gibt, wonach Tunnelgebiihren flr die Finan-
zierung des Strassentunnels beschlossen worden sind.
Spéter kam es anders. Aber immerhin, so absurd ist dieser
Gedanke also trotzdem nicht.

lch mdchte kurz etwas sagen zum Verhiltnis der Tunnelge-
bihren zur Vignette. Wir betrachten die Vignette als eine
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Alternative, zwar als schlechtere Alternative, aber immerhin
als eine echte Alternative. Die Vignettenfrage ist ja auch
wieder aufgezogen worden im Rahmen der Vorstdsse fur
eine Tunnelgebihr und durch den Kuss der Tunnelgebih-
ren aus ihrem vierjahrigen Dormnréschenschiaf aufgeweckt
worden. Wenn die Vignette angenommen werden solite in
diesem Saal und nachher vom Volk, so Uberlegen wir uns
selbstverstandlich ernsthaft, ob eine Tunnelgebihr noch
einen Sinn hat. Unsere Vorstsse erfolgten nicht zuletzt
auch im Sinne der Leistung von Schrittmacherdiensten.
Eine letzte Bemerkung zu den Verkehrsabgaben und zur
Stellungnahme des Bundesrates im allgemeinen: Wir haben
einiges Verstiandnis, dass der Bundesrat bei den Tunnelge-
blihren nicht vorprellen konnte und ihm staatspolitische
Uberlegungen Zuriickhaitung auferlegen. Weniger Ver-
stdndnis haben wir dafir, dass er jetzt auch noch die Vi-
gnette ablehnt, einmal deshalb, weil der Bundesrat nicht
ganz unschuldig ist — wenigstens einige Mitglieder des Bun-
desrates —, dass der Vorstoss Kaufmann/Wellauer {ber-
haupt erfolgte. Und jetzt ldsst er diese beiden Herren im
Regen stehen! Ich habe auch wenig Verstindnis fir die
Ablehnung durch den Bundesrat angesichts der Lage bei
den Bundesfinanzen.

Da prasentiert gestern ein Bundesrat Ritschard das Budget
fOr das Jahr 1982 mit Gber 1 Milliarde Defizit und macht flr
die nachsten Jahre uns allen das Herz schwer mit ausge-
sprochen schiechten Aussichten. Da sucht ein Bundesrat
mit der Laterne alle Schlupfwinkel der Eidgenossenschaft
nach neuen Einnahmen ab; jene aber, die offen da liegen
und vom Parlament prasentiert werden, verschmaht er.
Wenn einem das Wasser am Hals steht, fragt man nicht
mehr nach dem System, nach weichem der Rettungsanker
gebaut worden ist, sondern halt ihn fest. Das sollte hier
auch der Bundesrat tun.

Unseres Erachtens hitte der Bundesrat die Sache minde-
stens laufen lassen sollen, auch wenn er der Meinung ist,
es sei nicht ganz systemkonform, was man noch verstehen
kann. Er misste sich dann mindestens sagen: Wenn das
Parlament das schon will, halten wir nicht den Schuh zwi-
schen Tire und Schwelle, sondern lassen der Sache den
Lauf. Wir sind der Meinung, dass diese vorgezogenen
Abgaben eine Flurbereinigung darsteilen, die notwendig ist,
damit wir am Schluss Uberhaupt aus dem Dickicht der
Strassenfinanzierung herauskommen.

M. Frey-Neuchétel: Aujourd’hui, nous enterrons la concep-
tion globale suisse des transports par un débat intempestif
qui ne pourra étre suivi que d’'un vote de confusion; vote de
confusion car notre conseil balance constamment entre les
objectifs d'une politique fiscale et ceux relevant d'une politi-
que des transports. Faut-il augmenter les recettes de la
Confédération en taxant davantage les usagers de la route
ou faut-il en priorité s'attacher & réduire les inégalités de
concurrence entre le rail et la route? La est la question.
Quant & moi, je n'approuverai que les mesures favorisant
une meilleure compiémentarité des moyens de transport.
Ce n’est manifestement pas le cas de fa vignette autorou-
tiére. L'automobiliste paie une part équitabls a la construc-
tion du réseau des routes nationales. Il serait simplement
faux de l'imposer encore plus.

La Suisse, comme le reléve le Conseil fédéral, serait le seul
pays d’'Europe de I'ouest percevant a la frontiére une taxe
autoroutiére ayant le caractére d'une redevance fiscale.
Pour notre tourisme, on peut souhaiter une meilleure
image. La perception de la vignette constituerait dailleurs
une faute colteuse puisque la Confédération devrait enga-
ger au moins 110 fonctionnaires supplémentaires. Ajoutons
qgue les automobilistes qui résident dans des cantons ne
disposant pas d'un réseau autoroutier important seraient
particuliérement frappés. J'observe que c’est le cas d'une
grande partie de la Suisse romande. Au passage, je reléve
qu'en 1981, soit 22 ans aprés le début de la construction
des routes nationales, aucune autoroute ne relie encore la
Suisse allemande & la Suisse romande. Ce n'est pas une
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erreur, c'est une faute politique. Je voterai donc contre la
vignette.

En revanche, j'approuverai la perception d'une taxe sur les
poids lourds, car elle permettra de réduire quelque peu les
distorsions de concurrence entre le rail et la route. Ces dis-
torsions provoquent un manque-a-gagner pour les CFF de
quelque 100 millions de francs par année. La proposition de
la majorité de la commisson constitue, 4 mes yeux, la seule
solution transitoire qui soit acceptable dans le contexte
politique actuel, soit avant la discussion sur fa conception
globale suisse des transports.

Certes, la version du Conseil fédéral a le mérite de favoriser
plus efficacement la complémentarité des moyens de trans-
port en pénalisant les transports & longue distance, mais
elle a le gros inconvénient d'étre compliquée dans son
application. Au surplus, I'exonération de la taxe prévue pour
les véhicules utilitaires étrangers, dans la zone frontiére
suisse, créerait une nouvelle distorsion de concurrence au
sein des transports routiers, cette fois, en faveur des entre-
prises étrangeéres. Rappelons que la zone frontiére suisse
couvre une surface trés importante et qu’elle comprend
environ un million d'habitants.

Enfin, je m’exprimerai brigvement au sujet du postulat de la
commission concernant |'affectation du produit des droits
d’entrée et de la surtaxe de 30 centimes par litre sur les
carburants. Ces prochaines années, des excédents de tré-
sorerie importants vont apparaitre: 300 millions de francs
en 1983, 400 & 500 millions de francs en 1985, 700 & 800 mil-
lions de francs en 1988. On peut d'ores et déja craindre
quele Conseil fédéral ne tombe dans la tentation de verser
ces surplus a la caisse générale de la Confédération. Le vrai
débat aura cependant lieu |'an prochain lorsque le Conseil
fédéral nous fera: parvenir son message relatif a la nouvelle
répartition de ces taxes et surtaxes. Aujourd’hui, je me bor-
nerai & relever que les cantons, et les communes surtout,
doivent consacrer une part importante de leurs ressources
générales aux routes. .

Pour terminer, je me permets de vous poser une question,
Monsieur le conseiller fédéral: le Conseil fédéral est-il prét a
corriger cette situation en affectant une partie de ces futurs
excédents au financement du trafic urbain, par le biais des
cantons, dans un sain fédéralisme?

M. Cevey: Les conclusions de la commission présidée par
M. Neblker me paraissent malheureuses sur plusieurs
points. Tout d'abord en ce qui concerne le calendrier des
décisions a prendre. Je crains que les membres de la com-
mission n'aient pas apprécié d’'une maniére suffisante les
risques qu'ils font courir & la conception globale des trans-
ports par leur coup d'accélérateur. Si nous les suivons,
nous allons contribuer de toute évidence au démanteéle-
ment de cette fameuse conception dont on parlera bientt
en utilisant le propos de I'un de nos collégues: «Es war ein-
mal eine Gesamtverkehrskonzeption!» Il ne s’'agit pas de
jouer les «Cassandre». Il convient, néanmoins, de prendre
garde a un penchant ficheux du Parlement, générateur de
critiques de plus en plus nombreuses et d'une perte de
confiance de la part de nos concitoyens, penchant qui
consiste a consacrer beaucoup de temps et d'efforts &
mettre sous toit une conception générale pour multiplier
ensuite les dérogations et les exceptions propres a vider de
sa substance cette somme de réflexions et de principes
directeurs.

Ensuite, il m'apparait regrettable que la commission, dans
sa majorité, s'évertue a tenter de nous faire prendre des
décisions sur des taxes et redevances nouvelles en matiére
routiére avant que I'on puisse décider de 'avenir de ce qui
existe déja, c'est-a-dire des recettes provenant des droits
de base et de la taxe supplémentaire sur les carburants. La
s~mmission veut nous faire voter une redevance sur le tra-
fic aes poids lourds et une vignette autoroutiére, qui
devraient rapporter quelques centaines de millions de
francs, sans que soit fixé d'abord le sort des droits et de la
taxe supplémentaire sur les carburants dont le rendement a

dépassé, vous le savez, un milliard et demi en francs de
1980.

Cette démarche n'est pas logique et surtout elle recéle un
grave danger; car, au moment ol il devra décider du main-
tien des ressources impressionnantes qui ont permis
notamment la réalisation de notre réseau autoroutier, au
moment ou il devra accepter une nouvelle affectation de
cette manne bienfaisante, comment le peuple réagira-t-il?
Ne clamera-t-il pas sa lassitude et sa grogne pour finir par
nous opposer un non clair et net? On me dira en |'occur-.
rence que ce n'est pas tout le peuple qui sera touché.
Certes, tous nos concitoyens ne roulent pas en voiture;
mais ils sont tout de méme plus de deux millions a détenir
un permis de conduire, et tous adultes, donc habilités &
voter.

J’en viens maintenant & quelques considérations plus parti-
culiéres. Concernant la redevance sur le trafic des poids
lourds, je me référe aux idées que développera mon collé-
gue vaudois, Jacques Martin. C'est plutdt de la vignette que
je me permets de vous entretenir.

Une vignette qui, a vral dire, a bien divisé la commission,
puisqu'il a fallu, d'aprés nos renseignements, la voix du pré-
sident Nebiker pour déterminer une majorité en sa faveur.
Une vignette que ses pairs avouent considérer comme le
fruit de préoccupations uniquement fiscales.

Une vignstte qui, compte tenu des droits et taxes sur les
carburants, introduit en cette matiére le systéme détestable
de la double imposition.

Une vignette dont on souligne le montant dérisoire, trois
fois dix francs, mais que je dénonce comme un moyen tra-
cassier aux conséquences beaucoup plus colteuses.

Une vignette qui aura un effet dissuasif sur les trés nom-
breux hdtes européens de notre pays qui gagnent nos
stations touristiques en voiture dans une proportion de
45 4 75 pour cent.

Une vignette qui, imposée a I'entrée sur notre territoire,
provoquera des embouteillages et des files d’attente dont
les bouchons déja pénibles aujourd’hui, 4 certains pas-
sages douaniers, ne sont que la modests préfiguration.
Une vignette que des automobilistes tenteront d’éviter en
choisissant des itinéraires en dehors des autoroutes et en
accroissant ainsi, comme I'a dit notamment M. Thévoz, les
nuisances — bruit, gaz, dangers divers — que I'on a précisé-
ment voulu diminuer par les routes nationales.

Une vignette qui symbolisera en permanence le traitement
inéquitable entre citoyens appelés, par leur travail ou leur
domicile, & utiliser souvent les autoroutes et,d’autres
citoyens qui, pour des motifs du méme ordre, ne circuleront
que trés rarement sur ce réseau routier.

Une vignette qui contribuera a tuer I'image d’une Suisse ot
il fait bon vivre et séjourner hors de contraintes policiéres
qui rythment 'existence des gens dans trop de pays de
notre monde, I'image d'une Suisse qui a su éviter jusqu'a
maintenant les péages colteux et souvent tracassiers
comme les contrdles douaniers excessifs.

Bref, et je termine par [3, une vignette qui, détournant les
touristes de la Suisse, non seulement nuira a notre tou-
risme en général, mais diminuera sans doute la part, esti-
mée a 270 millions de francs, des automobilistes étrangers
dans les recettes provenant de I'essence achetée sur notre
territoire, une vignette dont la presse touristique étrangére
annonce déja les effets regrettables.

Bref, chers collégues, une vignette qui ne vaut pas la colle
qui permettra aux contrdleurs en uniforme fédéral de
I'apposer sur les pare-brise de nos hétes en guise de sou-
hait de bienvenue.

Une vignette que je vous demande de refuser comme un
moyen dérisoire, tracassier, contre-productif, de résoudre
le grave probiéme des finances fédérales.

Ruttimann: Die aargauische CVP-Kantonalpartei, welcher
vorzustehen ich die Ehre habe, hat Ende letzten Jahres
beschiossen, eine Volksinitiative zur Einflhrung einer Tun-
nelgebiihr zu lancieren. Die Unterschriftensammlung ist in
vollem Gange. Dieses Vorgehen dréngte sich fir uns des-
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haib auf, weil die damals noch bestehenden zwei Verkehrs-
gebihrenkommissionen (Kaufmann und Nebiker) wie auch
der Bundesrat einer Tunnelgeblhr nicht freundlich gesinnt
waren und die Einzelinitiative Leo Weber ablehnten. Unser
Vorgehen hatte also nicht einfach einen Wahlgag oder
Zweckopportunitdt als Hintergrund, sondern entsprang
einer weitverbreiteten Forderung unserer Birger.

Wir diirfen wohl ohne Ubertreibung festhalten, dass die
Lancierung unserer Initiative den Bundesrat wie die Kom-
missionen in Trab versetzte, endlich das heisse Eisen der
Verkehrsgeblhren anzufassen. Es schleckt auch keine
Geiss weg, dass der Bundesrat selbst (wie das schon Herr
Weber betont hat) Anfang der sechziger Jahre in einem

Beschluss festhielt — als er Projekt- und Kreditbegehren .

Uber den Gotthard-Basistunnel ans Parlament leitete —,
dass selbstverstindlich bei der Erdffnung Tunnelgebihren
erhoben werden mussten. Parlament und Volk haben dies
unwidersprochen hingenommen; namhafte Parteien — nicht
nur die CVP - der Schweiz, auch Verbénde und Gewerk-
schaften haben sich in spéteren Vernehmlassungen eben-
falls dahingehend ausgesprochen.

Inzwischen sind fast alle Rufer vor der damaligen Selbstver-
sténdlichkeit in die Knie gegangen. Man diirfe dies unseren
lieben Mitbirgern im Tessin nicht antun, die sich durch eine
Tunnelgeblhr diskriminiert fiihiten. Wir haben keinen
Augenblick daran gedacht, den auch von uns geschétzten
und geliebten Tessiner Freunden etwas anzutun. Die Tun-
nelgebilhr richtet sich nicht gegen Tessiner, Walliser, Blind-
ner oder wen auch immer, sondern einzig und allein an jene,
die diese schnellen und praktischen, aber im Unterhalt sehr
teuren Alpendurchstiche benitzen. Fir Anlieger haben wir
ausdricklich Erleichterungen oder gar eine Befreiung, ins-
besondere fir den lebenswichtigen Verkebhr, vorgesehen.
Dazu kommt, wie wir aus zuverlassigen Kreisen im Tessin
erfahren, dass der Widerstand gegen die Tunnelgebihr in
diesen heissen Sommertagen in Anbetracht der Blechia-
wine, die der Gotthard-Strassentunnel der Leventina
beschert habe, merklich geschmolzen sei.

Unsere Volksinitiative deckt sich also in der Stossrichtung
mit der Einzelinitiative Weber und hat subsididren Charak-
ter. Wenn Sie hier — entgegen dem Antrag von Bundesrat
und Kommission — der Einzelinitiative zustimmen kénnten,
wiirde die Volksinitiative hinféllig. Wir sind der Meinung,
dass gerade im Sinne einer echten und wahren Demokratie
die Tunnelgebiihrfrage dem Volksentscheid nicht vorenthal-
ten werden darf. Es geht doch wohl nicht an, dass wir eine
einzige unter anderen Ideen auf der Auswahipalette nicht
zum Entscheid présentieren, die ausgerechnet vom Volk
her immer wieder vorgeschiagen wird. Sprechen Sie einmal
mit der sogenannten Basis, drei von vier Burgern werden
lhnen entgegenhalten: Warum bringt ihr die Tunnelgebihr
nicht, obwohl diese durch unsere Alpennachbariéander
bereits mit Erfolg praktiziert wird? Verschiedene Meinungs-
umfragen der letzten Zeit haben &hnliche Ergebnisse
gebracht. Herr Schalcher hat Ihnen heute morgen die Frage
unterbreitet, ob wir denn immer am Birger vorbei politisie-
ren oder die vielgerihmte sogenannte Fihrungsposition
einnehmen wollen. Ich bitte Sie deshalb meinerseits, der
Einzelinitiative Weber zuzustimmen.

Zur Schwerverkehrsabgabe. Aus meinen bisherigen Aus-
fahrungen kdnnen Sie den Schluss ziehen, dass ich nicht
fur eine Null-Lésung in Sachen Verkehrsabgaben pladieren
will. Auch ich teile die Ansicht, dass die privaten Verkehrs-
teilnehmer ihren Obolus an die Leistungen des Staates zu
entrichten haben und sogar als Staatsbirger an geordneten
Bundesfinanzen interessiert sein durften. Doch scliten wir
das Kind nicht mit. dem Bade ausschitten. Ich weiss, dass
es auch Leute auf dem Verkehrssektor gibt, die (iberhaupt
nichts an Verkehrsabgaben akzeptieren wolien. Die grosse
Mehrheit des Transportgewerbes dirfte sich aber mit einer
méssigen, verkraftbaren Belastung abfinden. Diese sehe ich
im Vorschlag unserer Kommissionsmehrheit, mit der Gros-

senordnung von rund 150 Millionen Franken. Zusammen mit -

der Tunnelgebihr wirde dies dann zwischen 250 und 300

Millionen Franken Mehreinnahmen jéhrlich ergeben; alles in
ailem eine verkraftbare Lésung.

Nun schwebt der Kommission aber offensichtlich vor, -nach
einer Ubergangsphase (spatestens 1990 und frithestens bei
der Verwirklichung der GVK) dem bundesrétiichen Vor-
schlag naherzurtcken. Ich lehne diesen aus zwei Griinden
ab: ’ -

1. Der Vorschlag des Bundesrates geht in seiner Absolut-
heit zu weit. Nach seiner Schitzung 350 bis 400 Millionen
Franken von einem Jahr zum anderen dem Transportge-
werbe aus den Taschen reissen zu kdnnen, grenzt wirklich
an eine lllusion, denn die Transportunternehmer werden
diese horrende Summe auf ihre Kunden abwalzen miissen.
Das Resultat ware ein unvermeidlicher Teuerungsschub,

“insbesondere im Nahrungsmittel- und Bausektor.

2. Die Erhebung der Schwerverkehrsabgabe nach Kilome-
terleistungen, wie sie der Bundesrat vorschlagt, steht unse-
rem bisher verfolgten regionalen Struktur- und Entwick-
lungskonzept diametral entgegen. Nicht nur unsere Berg-
gebiete, auch alle mit dem &ffentlichen Verkehr nicht oder
schlecht erschlossenen Randgebiete wirden dadurch noch
mehr ins Hintertreffen versetzt. »
{Glocke des Prédsidenten) Herr Président, ich bitte noch um
zwei Minuten; ich bin das erste Mal am Pult in dieser Ses-
sion und hoffe auf Verstandnis. (Zustimmung)

Am Beispiel der Nahrungsmittelverteilung lasst sich sehr
leicht darlegen, dass die Versorgung einer Aggiomeration
von der Stadt aus sowohl in bezug auf die Distanz wie auf
den Umsatz ungleich kostengunstiger zu stehen kommt ais
die Versorgung von Rand- und Berggebieten. Bisher konn-
ten infolge einer Transportkosten-Mischrechnung einheitli-
che Preise gehalten weérden, was aber mit der vom Bundes-
rat vorgeschlagenen, progressiv sich steigernden Kilome-
ter-Schwerverkehrsabgabe zweifellos nicht méglich wire.
lch pladiere also —~ ohne einer Lastwagenlobby anzugeho-
ren, wie es einem gerne vorgeworfen wird — fir eine ver-
ninftige Behandlung unseres Lastwagen-Transportgewer-
bes. Ich glaube, dieses Gewerbe erbringt neben unseren
offentlichen Verkehrsmitteln eine beachtliche volkswirt-
schaftliche Leistung. Wir soliten nicht einen Keil zwischen
den 6ffentlichen und privaten Verkehr zu treiben versuchen,
sind beide doch hinlanglich aufeinander angewiesen.
Darum plédiere ich nochmals dafir, der Mehrheit der Kom-
mission mit der sogenannten Ubergangsidsung grosso
modo und der TunnelgebUhreninitiative zuzustimmen.

Die Vignette wiirde ich persénlich aus den Griinden, wie sie
der Bundesrat angefiihrt hat, eher ablehnen, doch glaube
ich, dass wir — weil wir samtliche Mdglichkeiten dem Volk
zum Entscheid vorlegen sollten — hier auch der Vignette
zustimmen missen. Was die Zweckbindung betrifft, unter-
stiitze ich die Motion des Stinderates in dem Sinne, dass
diese bedingt, also im Rahmen des Strassenverkehrs,
erweitert werden sollte.

.Fischer-Hagglingen: Bei der ganzen Diskussion um die

neuen Verkehrsabgaben bekommt man leicht den Eindruck,
dass man immer mehr von einer sinheitlichen Betrachtung
abkommt und aus- der momentanen Stimmung heraus ein-
mal dies und einmal jenes aus der Schublade zieht.

Zwar gibt es eine schdone Gesamtkonzeption, an deren Ver-
wirklichung bald niemand mehr glaubt. Stiick um Stlick ver-
sucht man herauszubrechen, bis von einer Gesamtkonzep-
tion nichts mehr Gbrig bleibt. Nun, sie ist ja eine Krankheit
unserer Zeit, die «Konzeptionitis». Man entwirft, projektiert,
diskutiert, aber realisieren tut man eigentlich sehr wenig
von all den schénen Vorschldgen, die viele dicke Blcher
fallen.

Ein Weiteres kennzeichnet die Diskussion rund um den Ver-
kehr. Man versucht immer mehr, den &ffentlichen Verkehr
gegen den individuellen Verkehr auszuspielen und alle Ubel
unserer Zeit dem Auto und dem Strassenbau in die Schuhe
zu schieben. Dabei kdnnen die Verkehrsprobleme nur in
einem engen Zusammenspiel zwischen &ffentlichem und
individueliem Verkehr geldst werden. Keiner der beiden Ver-
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kehrstréger ist in der Lage, die Probleme allein zu bewilti-
gen. Trotz allen Anstrengungen im &ffentlichen Verkehr, die
ich voll unterstitze, wird der Individuaiverkehr auch in
Zukunft eine dominierende Stellung haben.
Wir sind auf dem Weg, auch zwischen guten und bosen
Strassen zu unterscheiden. So gehért die Autobahn zu den
bdsen. Neuestes Beispiel: Die Schweizerische Gesellschaft
fur Umweltschutz hat am Samstag in Freiburg gefordert,
den Bau von National- und Expressstrassen sofort einzu-
stellen. So einfach ist das; so ring lassen sich die Probleme
|16sen! Dabei vergessen wir, dass jede Strassenkategorie
ihre ganz bestimmte Aufgabe zu erfillen hat. Die Autobah-
nen entlasten all jene Strassen, die fir den lokalen und
regionalen Bereich von Bedeutung sind. Sie entlasten vor
allem unsere Dérfer und Stidte und tragen somit Entschei-
dendes zum Umweltschutz bei. Umweltschutz ist némlich
auch Menschenschutz, Schutz der Menschen vor Larm und
Abgasen in ihren Hausern, Wohnungen, Dérfern und Stad-
ten. Das wird vielfach vergessen. Weil jeder Strassentyp
seine bestimmte Funktion hat, ist es auch wenig sinnvoll,
gewisse Strassen mit zusatzlichen Gebiihren, seien es
Autobahnvignette oder Tunnelgebihren, zu belasten.
Ein Weiteres: Bei den nun vorliegenden Projekten, die mehr
Mittel in die Bundeskasse bringen sollen, sind wir auf dem
besten Weg, den gleichen Fehler zu machen wie seinerzeit
bei unseren Bemihungen, die Bundeskasse mittels Mehr-
wertsteuer zu sanieren. Man will wieder einmal zuviel auf
einmal! Man will eine Autobahnvignette, man will eine
Schwerverkehrssteuer, man will den Treibstoffzoll und den
Zolizuschlag vermehrt in die Bundeskasse fliessen lassen.
Far aile vier Vorhaben braucht es die Zustimmung des Vol-
kes. Glaubt jemand in diesem Saal im Ernst, dass das Volk
viermal Ja sagen wird flr zusatzliche Mittel fir die Bundes-
kasse und fir die Strassenrechnung der Kantone? Nur der
grosste Optimist mag an ein solches Wunder glauben.
Mir scheint, wir sollten uns vorab einmal im klaren sein, was
wir wollen, was machbar ist, und vor allem, was fir die Bun-
deskasse interessant ist. Wir sollten einmal mehr Prioritaten
setzen und Uberlegen, was sich am ringsten und mit dem
kleinsten Aufwand und Risiko verwirklichen lasst.
Erste Prioritdt misste aufgrund der aufgefGhrten Kriterien
eindeutig die Woeiterfihrung des Treibstoffzollzuschlags
haben. Hier kann ich die Ausfiihrungen von Kollege Lichin-
ger voll unterstitzen. Der Stellungnahme des Bundesrates
kdnnen wir entnehmen, dass ab zirka 1983 420 Millionen
Franken frei werden. Dieser Betrag wird bis ins Jahr 1990
“auf eine runde Milliarde anwachsen. Der Bundesrat ver-
spricht in seiner Stellungnahme, noch dieses Jahr die Bot-
schaft Gber die Anderung des Treibstoffzolles zu ver&ffentli-
chen. Ich glaube, wir sollten alles daran setzen, damit diese
Vorlage beim Volk Gnade findet.
Die Zustimmung wird jedoch ernsthaft in Frage gestelit,
wenn wir dem Volk vorgéngig die Autobahnvignette unter-
breiten. Nachher hat das Volk das Gefuhl, es habe nun
bereits etwas zugunsten der armen Bundeskasse geleistet,
so dass der Zollzuschlag, um einen glnstigeren Benzin-
preis zu realisieren, abgebaut werden kdnnte.
lch mdchte den Bundesrat bitten, uns den Fahrplan Gber
die. Gesamtverkehrskonzeption und 0Ober den Abstim-
mungsmodus genau darzustellen, und insbesondere
mdéchte ich von ihm héren, dass die Abstimmung Uber den
Zollzuschlag der Abstimmung (ber die Autobahnvignette
vorgezogen wird.

M. de Chastonay: Sans vouloir contester que la caisse
fédérale est toujours en mauvaise posture, je dois consta-
ter que notre conseil se trouve, lui, en une position incon-
fortable pour tenter de mener a bien la lente mais patiente
réforme des finances fédérales.

Bien que I'on ait prétendu hier, & juste titre d’ailleurs, que
nous n‘avions plus le temps d'attendre en matiére d’assai-
nissement des finances fédérales, nous pensons que le
peuple et les cantons sont aussi en droit d'attendre, de
notre part, I'élaboration de projets financiers qui puissent
attirer sur eux sinon la sympathie — les taxes et redevances

nouvelles ne le feront jamais — du moins certains courants
favorables. Et, dans I'état actuel des choses, j'en viens a
me demander si ['orientation que nous avons prise est véri-
tablement la bonne, méme si I'on nous assure que les
effets des projets que nous débattons verront leur durée
limitée aux années 90. Je m’explique.

En ce qui concerne tout d'abord les droits d’'entrée et les
taxes sur les carburants, il convient de rappeler ici qu'une
motion a été adoptée par le Conseil des Etats le 18 juin der-
nier, qui demande ['affectation d'une partie du produit des
droits sur les carburants a la construction et a I'entretien
des routes cantonales et communales. Sachant que les
dépenses routiéres des communes ne sont couvertes par
leurs recettes spécifiques qu'a concurrence de 21 pour
cent, on mesure d'emblée la charge qui est la leur en
matiére routiére. Aussi serait-il peut-étre indiqué que nous
prenions également en considération, dans nos projets,
cette difficile situation des communes. Notre conseil, de
son c6té, est saisi & ce propos d'un timide postulat de la
commission, postulat qui est bien moins précis, quant a son
contenu et a sa portée, que la motion a laquelle je viens de
faire allusion. Et je constate hélas, aujourd’hui, que la com-
mission conteste la motion du Conseil des Etats, selon le
rapport écrit qui nous a été distribué il y a quelques heures
a peine.

Cette situation, c¢'est le moins qu'on puisse en dire, ne
recéle pas en elle la transparence qu'on serait en droit de
souhaiter, d'autant que nous ne sommes pas encore en
possession du message du Conseil fédéral relatif & la modi-
fication de l'article 36ter de la constitution traitant de la
question des droits sur les carburants. J'en viens a la
vignette.

A ce propos aussi, il existe une profonde divergence entre
la position négative du Conseil fédéral, telle gu’il I'a expo-
sée dans son avis du 21 septembre 1981, distribué le
2 octobre dernier, d'une part, et, d’autre part, I'avis de la
commission qui, saisie d'une initiative parlementaire ten-
dant & introduire le péage sur les autoroutes, est favorable
4 cette nouvelle contribution financiére.

J'aborde enfin la redevance sur le trafic des poids lourds.
Dans ce domaine également, les points de vue respectifs
du Conseil fédéral, de la majorité et de la minorité de la
commission sont contradictoires. Ici, on évoque une rede-
vance déterminée selon les colts d’infrastructure routiére
imputables au trafic; |3, on propose une redevance annuelle
proportionnelle au tonnage des véhicuies; ailleurs, enfin, on
réclame un forfait annuel découpé en tranches pour les
étrangers. Et quand on sait que l'initiative qui vient d’'étre
lancée pour une juste imposition du trafic des poids lourds
ne sera pas retirée dans le cas ou les Chambres accepte-
raient ['avis majoritaire de la commission, lorsqu’on
constate qu'elle sera retirée au cas ol les propositions de
la minorité seraient acceptées — je me référe 4 ce propos
aux circulaires de I'Association suisse des transports qui
ont été distribuées dans cette salle — {'on mesure d’embiée
que la chevauchée de nos débats non seulement ne sera
pas aisée, mais comportera dans I'opinion publique un
relent d’indécision, dévoilera une carence de consensus qui
ne peuvent étre que négatifs pour le jugement que le peu-
ple et les cantons devront s’en faire en temps utile. Et puis,
le projet de redevance sur le trafic des poids lourds, que ce
soit dans la version de la majorité ou dans celle de la mino-
rité de la commission, ne me parait pas suffisamment
nuancé. On sait que les consommateurs des régions péri-
phériques de montagne, peu ou mal desservies par le rail
ou par le réseau des routes nationales, sont beaucoup plus
tributaires du transport routier que ne le sont les habitants
de l'intérieur du pays ou de régions mieux irriguées a tous
points de vue. Dés lors, il ne me parait guére équitable de
faire supporter aux populations des régions de montagne
une charge inhérente a la taxe sur les poids lourds presque
deux fois plus élevée que la moyenne suisse et presque
trois fois plus élevée que dans les régions du Plateau. A ce
propos, je dois regretter que la commission n'ait pas jugé
utile d’assortir son projet d'une véritable proposition de
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péréquation destinée a ristourner a I'économie des cantons
périphériques et de montagne ce que la taxe sur les trans-
ports par poids lourds Iui enléve par rapport aux bénéfices
que retirent les régions plus favorisées du pays, en matiére
‘de communications ferroviaires et autoroutiéres.

Je termine en me demandant également, dans le cadre
d'une autre suggestion que je me permets de faire, s'il
n'edt pas été indiqué de percevoir une redevance sur les
poids lourds limitée au seul trafic commercial empruntant
les routes nationales, les montants & payer s'échelonnant
selon la capacité de transport des véhicules. Cela devrait
permettre de taxer les vrais bénéficiaires suisses ou étran-
gers du réseau helvétique des routes nationales tout en
encourageant le choix du ferroutage. Et cette soiution, a
linstar de ma proposition de péréquation, ménagerait les
transporteurs des régions de montagne sis. a I'écart des
grandes voies de communication, en évitant de les grever
de taxes nouvelles pour un trafic de caractére surtout local
et régional qui n'aura peut-étre jamais I'occasion d’emprun-
ter une autoroute.

J'attends avec intérét soit de la part de la commission, soit
de la part du représentant du Conseil fédéral, les réponses
a mes interrogations, réponses qui détermineront mon atti-
tude dans la suite des débats.

Oehen: Es gibt kaum ein anderes Gebiet in unserer politi-
schen Landschaft als jenes der zusétzlichen finanziellen
Belastung des Verkehrs, wo im Volk ein so ausgeprégter
Konsensus besteht. Seit vielen Jahren und je ldnger, je
mehr wundert sich der einfache Blrger, wieso sich die ver-
antwortlichen politischen Behérden nicht blicken wollen,
um das auf der Strasse liegende Geld zugunsten der notlei-
denden Bundeskasse aufzulesen. Meine heutigen Concitta-
dini haben mir im Vorfeld dieser Debatte in dusserst klarer
und temperamentvoller Weise zu verstehen gegeben, dass
sie von einem Parlament und einer Regierung nicht viel hal-
ten, die nicht fahig zu sein scheinen, endiich und vor allem
rasch geméss Vermnunft und Volkswillen zu handeln. Auf
eine Vorhaltung, dass gerade die Tessiner Regierung, die
-Tessiner Vertreter im Parlament zum Beispiel, die Tunneige-
bihren als diskriminierend fir den Sldkanton energisch
ablehnten, erntete ich regelméssig ein verachtliches Lachen
und die entschiedene Aufforderung: «Lasst endlich uns,
lasst das Volk abstimmen, dann werdet ihr sehen, was wir
denken.» Die Tessiner Bevtlkerung geht sehr selten in den
kalten Norden; fir sie ist die angebliche Diskriminierung
durch Vignette oder Tunnelgeblhr tberhaupt kein Thema.
Aber selbst Geschaftsleute, die regelméssig in die Svizzera
interna fahren, begreifen die Argumentation der Diskriminie-
rung nicht.

Was erbittert unser Volk so sehr? Doch ganz eindeutig die
Tatsache, dass Millionen auslandischer Fahrzeuge unsere
teuren Bauwerke, gleichgliltig ob Autobahnen im Mittelland,
den Stéddten oder im Gebirge, mit Tunnels benutzen kén-
nen, ohne einen Beitrag an die Kosten leisten zu miissen.
Tatséchlich, parallel zum langsamen Zusammenschluss der
Autobahnteile von Basel bis Chiasso und der Fertigstellung
der Autobahn Genf-Romanshorn benutzen immer zahlrei-
chere Millionen von Automobilisten, immer mehr Transpor-
teure, die Schweiz nur noch als ausserst giinstige Transit-
strecke im Nord-Sid- und Ost-West-Verkehr. Der Birger
begreift aber ohne weiteres, dass aus rechtlichen Griinden
nicht nur der ausldndische Fahrzeughalter mit Wohnsitz im
Ausland zur Kasse gebeten werden kann, dies obwohl ja
bekanntlich der Schweizer Automobilist (ber die Abgaben
auf dem Treibstoff schon heute seinen Anteil an den Bau
und die Unterhaltskosten leistet. Da sich der grésste Teil
der Bevdlkerung zudem Rechenschaft gibt Uber die Proble-
matik und Folgen des (bersteigerten Privatverkehrs, ist er
vielleicht zu einer Belastung, nicht nur zur Deckung der
Strassenkosten, sondern auch zur Finanzierung der
Gesamtaufgaben des Bundes zu gewinnen. Dies trotz der
Opposition der Flhrungsgremien der Strassenverkehrsver-
bande, die ~ so hat man den Eindruck — ihre Opposition
unbekimmert um die Meinung ihrer Mitglieder austben.

Wenn wir auf dem Gebiet glaubwiirdig bleiben wollen, ist
jetzt ein Schritt vorwérts zu machen. Ich bitte Sie deshalb,
auf die Kommissionsvorschldge einzutreten.

Ein Wort zur Schwerverkehrssteuer: Die Tatsache, dass der
Schwerverkehr die durch ihn verursachten Kosten bei wei-
tem nicht deckt, Ildsst es als vordringlich erscheinen, die
Vorlage des Bundesrates, d. h. die Schaffung eines Verfas-
sungsartikels zur Ermdglichung einer Schwerverkehrsab-
gabe in der Form des Vorschlages unserer Kommission zu
realisieren, Diese positive Beurteilung filit mir an sich nicht
leicht, da damit gleichzeitig ein anderes bereits bestehen-
des Problem verschérft werden kann, sofern bei der dann-
zumaligen Ausarbeitung des Gesetzes keine optimalen
Lésungen gefunden werden sollten. Ich denke hier an die
wirtschaftlich schwachen, dinn besiedeiten Randgebiete
unseres Landes, die verniinftigerweise vor neuen Belastun-
gen geschont werden sollten. Wenn uns dies nicht gelingt,
wird unser erkiarter Wille, die wirtschaftlich schwachen
Gebiete zu starken, die oftmals nur ber den Lastwagenver-
kehr erschlossen werden kénnen, zu reinen Deklamationen.
Um dieses Problem zu entschirfen, schidgt die Kommis-
sion eine Pauschalabgabe vor. Wir stimmen diesem Vorge-
hen zu, obwohl es verkehrspolitisch und energiepolitisch
falsch ist. Eine bessere Losung schidgt die Kommissions-
minderheit Bundi vor, denn damit wird bereits ein gewisser
verkehrspolitischer Steuerungseffekt erzielt. Es gilt hier ein-
fach, das Problem der Unterdeckung der durch den
Schwerverkehr verursachten Kosten einer Lésung entge-
genzuftthren und gleichzeitig negative Nebenwirkungen
méglichst klein zu halten. Ausgesprochen nachteilig kann
sich eine Schwerverkehrssteuer {ir die Landwirtschaft aus-
wirken, sofern sich der Bundesrat nicht zu einem gerechten
Ausgleich der damit steigenden Produktionskosten Uber
die Anpassung der Preise durchringen sollte. Ich erwarte
jedoch mit aller Bestimmtheit, dass der Bundesrat kein _
interesse an einem weiteren Bauernsterben, insbesondere
in den Randgebieten, hat und aufhért, immer wieder einen
Teil der steigenden Produktionskosten der Landwirtschaft
aufzublrden.

Darf ich hier noch ein sinziges Wort zum Problem Auto-
bahnvignette verlieren. Der Kommissionssprecher deut-
scher Zunge hat praktisch samtliche meine Argumente hier
erwahnt. ich brauche auf die Details deshalb nicht einzuge-
hen. In Ergdnzung seiner AusfUhrungen mdchte ich ledig-
lich darauf hinweisen, dass der Bundesrat im Volk immer
unglaubwirdiger wird, unglaubwirdig in bezug auf seine
Finanzpolitik. Immer wieder hére ich die Frage: «Wenn es
doch um die Bundeskasse so schiecht steht, wieso weigert
sich dann der Bundesrat, eine Geldquelle zu erschliessen,
die ergiebig, problemlos und zudem gerecht wiére und die
vor allem auch Auslinder zur Kasse bittet, die von uns Lei-
stungen beziehen?»

Wir, die Vertreter der NA, stimmen den Kommissionsvor-
schiagen zu und bitten auch Sie, diesen |lhre Unterstiitzung
zu geben.

Bundi: In weiten Kreisen besteht in der Gebihrenfrage
Ubereinstimmung, dass die Schwerverkehrsabgabe die
Prioritdt erhalten sollte. Wenn wir mit einer Strassenver-
kehrsgebuhr tiberhaupt Erfolg haben wollen, dann am ehe-
sten mit einer kostendackenden Abgabe beim Schwerver-
kehr, so wie es der Bund vorsieht, und indem man vorlaufig
auf eine Vignettengeblhr verzichtet. Eine Volksabstim-
mung, an der gleichzeitig GUber zwei Geblhrenvorlagen zu
befinden wére, musste wohl zum Scheitern beider fUhren.
Immer mehr Leute und Vereinigungen, so neulich auch die
Vereinigung fir Finanzpolitik, bekraftigen ihre Unterstit-
zung einer kostendeckenden Abgabe nach dem Verursa-
cherprinzip.

Ein wichtiger Vorteil der bundesratlichen Vorlage besteht in
der vorgesehenen Zweckbindung von 70 Prozent der
Ertrage, die fir die Aufwendungen des Strassenwesens an
die Kantone verteilt werden sollen. Ein Teil der Kantone, ins-
besondere diejenigen, die zur Hauptsache den Fernschwer-
verkehr (ber die beiden grossen Nord-Sid-Transversalen
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zu ertragen haben, sehen sich laufend grésseren Strassen-
lasten ausgesetzt. Die Transitfahrten machen zum Beispiel
am San Bernardino rund 60 bis 70 Prozent des Schwerver-
kehrs aus. Die Folgen sind zahireiche und erhebliche Scha-
den an der Fahrbahn. Die Verkehrspolizei macht geltend,
der Schwerverkehr verursache zudem in vielen Fillen direkt
und indirekt Verkehrsunfélle, ndmlich durch die Bildung von
Kolonnen, Vorfahren an ungeeigneten Stellen, Uberhoima-
ndver auf dreispurigen Strecken der Sid- und Nordrampe.
Seit der Eréffnung dieser Strasse haben mehr als 200 Men-
schen ihr Leben gelassen. So erweist es sich als notwen-
dig, zur Gewiéhrleistung eines moglichst hohen Grades an
Verkehrssicherheit neue Verbesserungen vorzunehmen, die
aber der offentlichen Hand zusétzliche Kosten verursachen.
Eine fiskale Belastung des Schwerverkehrs hilft mit, eine
Uberbenutzung unserer Strassen mit allen ihren misslichen
Konsequenzen zu verhindarn.

Ich. habe bereits gesagt, dass ich eine Verquickung von
zwei Vorlagen nicht als «gilicklich» betrachte. Dieser Kon-
zeption haben sieben der bedeutendsten Verkehrsver-
bénde ihren Kampf angesagt. Sie alle bekdmpfen in erster
Linie die Vignettenldsung fir Nationalstrassen, ein Teil von
ihnen jedoch auch die «verwésserte» Voriage der Kommis-
sionsmehrheit zur Schwerverkehrsabgabe. Der Antrag der
Kommissionsmehrheit nimmt ferner Uberhaupt nicht zur
Kenntnis, dass im Vernehmiassungsverfahren die Auto-
bahnvignette deutlich abgelehnt, die Schwerverkehrsab-
gabe dagegen fast durchweg beflrwortet worden ist. Die
grosse Mehrheit forderte auch, dass diese ganz oder teil-
weise zweckgebunden werde, Aus diesen Griinden hat sich
eine Minderheit der Kommission bemiiht, einen Antrag zu
formulieren, der solchen mehrheitlichen Stellungnahmen
entgegenkommt. Er Ubernimmt grundsatzlich den bundes-
ratlichen Vorschlag, legt aber zusétzlich in den Ubergangs-
bestimmungen einen Rahmen fest, innerhalb dessen der
Bundesrat die Ansitze auf dem Verordnungsweg und kurz-
fristig in Kraft setzt. Diese Verordnungsbestimmungen wiir-
den nur so lange in Kraft bleiben, bis das Parlament das
entsprechende Gesstz ausgearbeitet haben wird.

In diesem Zusammenhang mdchte ich nur noch auf eine
Aussage des Kommissionsprasidenten Zurlickkommen.
Unser Minderheitsantrag geht — wie Gbrigens derjenige der
Kommissionsmehrheit auch — zundchst einmal von Pau-
schalen aus. Wir méchten firs erste darauf verzichten, dass
man. in alle Lastwagen spezielle Kilometerzahler einbauen
muss. Es soll wohl fir spater bei der Ausarbeitung des
Gesetzes die volle Ieistungsabhangige Abgabe angestrebt
werden. Vorlaufig aber muss auf Verordnungsstufe mit Pau-
schalen, bezogen auf das Gesamt- respekiive auf das Nutz-
gewicht, operiert werden.

Im einzelnen werde ich diesen Minderheitsantrag spater
begrinden, méchte lhnen aber schon jetzt beliebt machen,
sich mit diesem sehr realistischen Antrag anzufreunden.

M. Martin: Je voudrais préciser d’emblée que, sur un plan
général, il me semble logique que chaque catégorie de
véhicules contribuk, par des taxes équitabies, 3 la charge
qu’ils provoquent sur le réseau routier. Ce postulat général
étant admis, nous devons, par souci de justice vis-a-vis des
contribuables en général, trouver une méthode qui ne fasse
pas des transporteurs en particulier ou des automobilistes
en général, les victimes d'une politique fiscale, en cher-
chant plutbt & élaborer une politique cohérente des trans-
ports.

Avant d’aborder la discussion de détail, je souhaite rendre
le conseil attentif aux considérations suivantes: I'impact
des taxes poids lourds que nous allons voter dans ce débat
aura une incidence directe sur les prix de revient des mar-
chandises transportées. L'augmentation de ces coits se
répercutera automatiquement tout au long de la chaine et le
consommateur — point d'aboutissement de cette chaine —
sera, pratiquement, le seul a payer cette augmentation. Ce
phénoméne économique nous entrainera inexorablement
dans la spirale des prix et de l'inflation. Si, par principe, une
taxation forfaitaire ne présente pas toute garantie de jus:

tice, je me rallierai tout de méme, dans le débat de détail,
aux propositions de la commission qui me paraissent les
moins mauvaises. La solution qui sera choisie par notre
conseil sera, de toute maniére, lourde & supporter pour les
transporteurs. Elle sera d'autant plus lourde en ce qui
concerne les régions non industrialisées, les régions a fai-
ble densité de population et les régions périphériques. Je
songe surtout a tous les cantons de montagne et a la
Suisse romande; toutes les statistiques nous démontrent
que le nombre des camions est inversement proportionnel
a la densité de la population. La surtaxe prélevée aura un
effet plus contraignant dans ces zones, effet doublé deux
ou trois fois par rapport aux régions plus favorisées ou a
I'ensemble de la Suisse. L'étude d’'une péréquation, a inté-
grer peut-étre dans les projets de répartition de la taxe ou
dans le message relatif & la taxe de base sur les carburants,
serait a envisager.

Une politique d’aide aux régions de montagne a été mise
sur pied par le biais de la LIM. Son but essentiel est de
maintenir dans nos vallées des possibilités de travail, donc
une population capable de vivre décemment. La décision ou
méme lincohérence d'une certaine politique du Conseil
fédéral nous apparait crGiment dans cet exemple, incohé-
rence doublée de la volonté manifestée de supprimer

‘encore certains chemins de fer de montagne - je pense

essentiellement & I'Aigle-Sépey-Diablerets.

Nos décisions prises au pas de course, avec pour but prin-
cipal la recherche de nouvelles recettes, signifient la fin de
la CGST. L'extraction d’articles ou d’éléments de cette
conception globale, ou qui se voulait globale, ceci au fur et
a mesure des besoins, lui enléve dorénavant toute significa-
tion.

Pour nos régions de montagne, pour nos cantons périphéri-
ques et pour nos zones frontaliéres, je voterai les solutions
minima: qui seront présentées; j'appuierai 'amendement
Vetsch et je demanderai 4 la commission ou au Conseil
fédéral d'étudier I'introduction d’'une péréquation.

Allenspach: Bei diesen verkehrspolitischen Vorlagen geht
es meines Erachtens weniger um Verkehrspolitik; es geht
um die Finanzen, denn Verkehrspolitik kann nicht betrieben
werden, wenn keine Finanzen vorhanden sind. Das gilt
sowoht fur den Bund, die Kantone wie auch fur die Gemein-
den. Wenn wir diese Fragen finanzpolitisch ansehen, dann
ist zur These, dass das Auto voll fir die Strassenaufwen-
dungen aufkomme, ein recht grosses Fragezeichen zu
machen! Die Strassenrechnung ist defizitdr, und dieses
Defizit nimmt von Jahr zu Jahr zu. Die Aufwendungen der
Kantone und vor ailem der Gemeinden fur das Strassenwe-
sen sind nicht gedeckt. Es nitzt den Kantonen und den
Gemeinden recht wenig, wenn aufgrund der Strassenrech-
nung oder anderer Rechnungen behauptet wird, die Kosten
seien voll gedeckt, solange diese Kantone und Gemeinden
jedes Jahr gleichzeitig Hunderte von Millionen Franken aus
allgemeinen Steuermitteln fir das Strassenwesen, fir Bau
und Unterhalt der kantonalen und kommunalen Strassen
auf den Tisch legen missen. Der Bund sollte aus den Ertré-
gen des Strassenverkehrs mehr Mittel erzielen kénnen,
damit er im Strassenbereich die Kantone und die Gemein-
den besser entschadigen kann.

Es wird nun behauptet, es seien genlgend Mittel vorhan-
den. Fur den Nationalstrassenbau kann das vielleicht zutref-
fen, aber fir das Ubrige Strassenwesen nicht! Selbst wenn
der Nationaistrassenbau zuriickgehen sollte, sind zusatzli-
che Mittel notwendig. Es ist uneridsslich, eine zweite
Etappe an die Hand zu nehmen, namlich eine Etappe des
Immissionsschutzes, des Schutzes gegen den Larm. Das
gilt nicht nur far die Nationalstrassen, das gilt auch fir die
kantonalen und die kommunalen Strassen. Auf diesem
Gebiete ist noch vieles nicht getan worden, weil es bis
anhin nur der Steuerzahler und nicht der Verursacher
bezahlen musste. Die Automobilverbiande titen meines
Erachtens gut daran, diesem Immissionsschutz Aufmerk-
samkeit zu schenken. Die Verketzerung des Autos wird
nicht aufhdren, solange mangels Immissionsschutz ganze
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Hauserzeilen entlang der grossen Verkehrsstrassen prak-
tisch unbewohnbar bleiben. Wir brauchen also mehr Mittel,
um diesen Immissionsschutz sicherzustellen. Wir kénnen
daflr vom Bund aber nicht mehr Mittel verlangen, wenn wir
nicht bereit sind, dem Bund auch Mittel zur Verfligung zu
stellen.

Auch in diesen Zusammenhang ist die heutige Diskussion
zu stellen. Es ist richtig, dass die Vorlage uber die Zdlle und
die Zollzuschlage Prioritét verdient. Wir sollten alles unter-
lassen, was jene Vorlage in der Abstimmung gefdhrden
kénnte. Die heutigen Vorschlage gefihrden aber die priori-
tare Vorlage der Zollzuschidge nicht. Es sind flankierende
Massnahmen, die vorgeschiagen werden, und damit wird es
durchaus sinnvoll, heute schon den Flankenschutz aufzu-
bauen fur die Vorlage, die unbedingt kommen muss, ndm-
lich jene betreffend Zoll und Zollzuschlage. Es handelt sich
zudem um einen Flankenschutz, der sehr flexibel ist, der
abgebaut werden kann, wenn er nicht mehr notwendig ist,
oder durch etwas Besseres ersetzt werden kann.
Beziiglich der Schwerverkehrsabgabe mdéchte ich meinem
Erstaunen Ausdruck geben, dass Herr Bundi diese Schwer-
verkehrsabgabe leistungsbezogen ausgestalten mdchte.
Von einer leistungsbezogenen Schwerverkehrsabgabe wer-

den gerade die Rand- und Berggebiete am stirksten betrof-.

fen. Vom Interessenstandpunkt der Rand- und Berggebiete
aus gesehen, mlsste man der pauschalierten Abgabe auf
dlesem reduzierten Niveau das Wort sprechen. Es ist aber
auch von allgemeinen Gesichtspunkten aus gesehen sinn-
voll, diese pauschalierte Abgabe auf reduziertem Niveau
vorzunehmen, weil es zwiespdltig ist, die Schwerverkehrs-
abgabe leistungsbezogen durchzufihren und dann gleich-
zeitig — wegen der Belastung der Randgebiete — die Bun-
deshilfe flr die Randgebiete mit zusétzlichen Beitragen auf-
zustocken.

Herr Schalcher hat ausgefihrt, zu Recht, dass ich in den
friheren Diskussionen fir die Tunnelgebihren eingetreten
sei. Tunnelgebiihren wéren an sich berechtigt. Aber sie
wiren einseitig auf den Verkehr mit einem Landesteil, mit
dem Kanton Tessin, beschrankt. Weil diese Tunnelgebihren
némlich ungleich verteilt sind, kdnnen wir sie aus staatspoli-
tischen Griinden nicht einfihren. Deshalb wird anstelle die-
ser einseitigen Tunnelgebdihr fiir die Vignette als aligemeine
Benitzungsgebihr pladiert; sie ist eine Art pauschalierte
Tunnelgebihr. Man sollte die TunnelgebGhr nicht gegen die
Vignette ausspielen. Wir brauchen die Vignette, und wenn
sich die Vignette durchsetzen kann, fallen die schweren
staatspolitischen Diskussionen Uber die Tunnelgebiihr aus-
ser Abschied und Traktanden.

M. Soldini: Aprés la laborieuse mise sous toit, la semaine
derniére, de la loi sur la prévoyance professionnelle, nous
voici confrontés a nouveau, aujourd’hui, & un probléme qui
concerne une importante tranche de nos concitoyens. Je
dois d’abord me demander si, avec en filigrane la votation
fédérale du 29 novembre prochain, il était trés opportun de
commencer cet important débat lors de fa derniére semaine
de notre session d’automne. Car les affrontements qui ne
vont pas manquer de se produire, lors de I'examen des dif-
férents volets de projets trés controversés, ne permettront
certainement pas d'obtenir un consensus général pour la
prorogation du régime financier de la Confédération.
D'autre part, il me semble que notre commission a mis
beaucoup de hate & vouloir prendre de vitesse la concep-
tion globale des transports, en cherchant a rendre super-
flue I'élaboration d’une loi d'exécution, que chacun attend
avec un intérét non dissimulé, relative aux articles généraux
intéressant la taxation du trafic routier notamment.

II s’agit en fait d’amener par des ponctions aussi variées
qu'importantes, au moment ol I'on constate une emprise
croissante de I'Etat sur le citoyen, des recettes nouvelles
dans les caisses de la Confédération, aux dépens de I'usa-
ger de véhicule automobile qui semble bien taillable et cor-
véable a merci. N'oublions pas que griace aux droits de
douane sur les carburants, & la surtaxe prélevée par le
Département fédéral des finances et des douanes et aux

droits d'entrée sur les véhicules 4 moteur st leurs acces-
soires, la Confédération dispose déja de sommes suffi-
santes pour couvrir sa participation aux frais de construc-
tion des routes nationales et pour distribuer des subven-
tions au titre des autres dépenses routiéres. Ces recettes
spécifiques lui permettent méme de se rembourser les
avances faites antérieurement, ces avances étant bientdt
entiérement épongées.

Les cantons, eux, peuvent compter sur le produit des
impots sur les véhicules & moteur, sur divers émoluments
et sur les subventions fédérales. Pour moi, c'est le sort des
communes qui mérite la plus grande attention. Celles-ci
bénéficient d'une part congrue de I'ensemble des recettes
affectées aux routes. Sur les 64 853 kilométres de voies
ouvertes a la circulation, il y a 45 176 kilornétres de voies
communales. En 1979, les dépenses routiéres des com-
munes se sont montées & 1327 millions et le total de leurs
recettes en la matiére se sont élevées a 276 millions. On
doit donc constater que les dépenses routiéres des com-
munes ne sont couvertes, par les recettes spécifiques, qu’a
raison de 21 pour cent. ll ne me parait donc pas logique de
prétendre établir I'équilibre du compte routier par un nou-
veau systéme fédéral de taxes sur les véhicules a moteur
paralléle & I'actuel régime fiscal des cantons et dont le pro-
duit serait totalement ou partiellement réservé a la Confédé-
ration.

D'autre part, le 18 aoit 1981, I'Association suisse des trans-
ports langait l'initiative fédérale pour une juste imposition
du trafic des poids lourds. Il semble qu’il conviendrait
d’attendre I'aboutissement de cette procédure faisant appel
a la participation du corps électoral fédéral avant de pren-
dre des dispositions transitoires sur le méme sujet.
D’autant plus que la redevance sur le trafic des poids
lourds, prévue par la commission Nebiker, posera de
sérieux problémes aux transporteurs des régions périphéri-
ques de notre pays, face a la concurrence étrangére des
camionneurs frangais, italiens, allemands ou autrichiens, en
raison du cours des changes et d'autres avantages dont
bénéficient les véhicules étrangers, quant & leurs dimen-
sions notamment. C'est d'ailleurs & ce sujet que M. Vetsch
propose de compléter le projet de nouvel article constitu-
tionnel, de facon & garantir I’égalité de traiterment entre
transporteurs suisses et étrangers afin de ne pas aggraver
les distorsions de concurrence.

Je dois encore rappeler ici qu'en ce qui concerne les
péages sur les autoroutes le Conseil fédéral, en date du
21 septembre dernier, nous a proposé de rejeter le projet
d'arrété formulé par la commission du Conseil national,
dans son rapport du 10 juillet 1981 et visant & introduire une
redevance pour 'utilisation des routes nationales. Dois-je
aussi parler de l'initiative populaire «Péages sur les tunnels
routiers alpins», lancée le 10 février 1981 par la section
argovienne du Parti démocrate-chrétien et dont I'échéance,
pour la récolte des signatures, est fixée au 10 aoGt 19827
Dans ces conditions, devons-nous court-circuiter le peuple
suisse et mécontenter prématurément nos confédérés gri-
sons et tessinois violemment opposés a une taxe discrimi-
natoire de cette nature? .

Il est manifeste que ce nouveau «paquet» fiscal engendre la
confusion et qu'il est trés mal ficelé. Ce bloc enfariné ne me
dit rien qui vaille. Dans ces conditions, et aprés le rejet de la
proposition de renvoi Bonnard, je ne puis qu’annoncer mon
opposition a la plupart des projets présentés.

Landolt: Im Juni 1977 hatte ich die Ehre und das Vergni-
gen, anlasslich eines Festes Tischnachbar des damaligen
Vorstehers des Verkehrsdepartementes zu sein. Ich konnte
es nicht unterlassen, an Herrn Bundesrat Ritschard die
Frage zu stellen, wie er den Ausfail der 80 Millionen Trans-
porteinnahmen der SBB-Autotransporte durch den Gott-
hard zu ersetzen gedenke. Seine Antwort war schlicht und
einfach: Was wollen Sie, die Automobilisten bezahlen ihre
Autostrassen. Wenn das heute in dieser einfachen Formu-
lierung weiterhin gilt, dann gibt es nur eine Antwort auf alle
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drei Vorlagen, ndmlich Vignette, Schwerverkehrssteuer und
TunnelgebUlhren: dreimal nein.

Ich gebe zu, dass diese simplifizierte Formulierung far die
komplexe Frage der Finanzierung von Strassenbau und
Schienenverkehr fast so viel wert ist wie keine Antwort. Der
neuesten Stellungnahme des Bundesrates hingegen ent-
nehme ich, dass die Personenwagenhalter jedenfails ihren
notigen Beitrag bezahien und deshalb der erwdhnte Aus-
spruch fUr die Frage der Autobahnvignette seine Guitigkeit
immer noch hat. lch méchte darum Gber die Schwerver-
kehrssteuer von Herrn Bundesrat Schiumpf néhere Anga-
ben erbitten.

Herr Kollege Biel hat im Juni anlésslich der Einladung des
Présidenten des Automobil-Clubs der Schweiz Uber den
Daumen gepeilt geschitzt, dass die Migros an Schwerver-
kehrssteuern zirka 6 Millionen bezahlen misse. Selbst
wenn es flr diesen Giganten 12 Millionen wéren, verglichen
mit dem Jahresumsatz von 8 Milliarden Franken, wirde das
0,15 Prozent Preisaufschlag fir die Konsumenten als indi-
rekte Steuern bedeuten. Ich weiss natlrlich, dass eine sol-
che Rechnung sozusagen unzuldssig ist. Jedermann weiss
aber auch, dass eine kommende Schwerverkehrssteuer auf
den Konsumenten Gberwilzt wird. Darum ist die Frage
berechtigt, ob der Bundesrat, im Rahmen der GVK, und die
Kommission ausgerechnet haben, welcher Art die Teuerung
als Folge der Schwerverkehrssteuer sein wird. Es gibt nam-
lich hier ganz gewaltige Kostenunterschiede. Ein 10-Ton-
nen-Transporter, der Kies, Ziegelsteine, Brennmaterial oder
Holz, Kartoffeln, Zuckerriben oder Stroh transportiert, und
ein gleicher Lastenzug, der mit hochwertigen Industriepro-
dukten, Fernsehern, Haushaltapparaten und dergleichen
mehr beladen ist, bezahlen den gleichen Steuerbetrag. In
Prozenten ausgedriickt mag es wie beim Beispiel Migros
eine unbedeutende Summe sein. Wie hoch aber ist dieser
Anteil fir Transporteure von Agrarprodukten und Baumate-
rialien? Wird diese Schwerverkehrssteuer eine Teuerung
ausldsen, die auf Rohstoffen, Agrarprodukten, Futtermittein
und vielem anderem mehr, 1 bis 3 Prozent ausmacht, auf
hochwertigen Fabrikaten aber nicht spirbar ist?

Den vielen Voten und Meinungen ist mehrheitlich zu ent-
nehmen, dass der &ffentliche Verkehr nach dem Verursa-
cherprinzip kostendeckend sein soll. insbesondere soll
auch der Transitverkehr seinen Anteil beitragen. Manniglich
glaubt, dass die 135 Millionen, die 1980 von Auslandern an
Treibstoffzollen entrichtet wurden, wie das in der Antwort
des Bundesrates auf die einfache Anfrage von Kollege Cou-
tau zu horen war, ungeniigend waren. Das mag sein.
Bekanntlich ist es mit ein Grund, warum die ansonsten
sparsamen und geizigen Landsleute, die nicht gern Steuern
bezahlen, scheinbar mehrheitlich flir Vignette und Schwer-
verkehrssteuer sind. So frage ich, Herr Bundesrat, ob nicht
die auslandischen Transitfahrer aller Kategorien durch einen
gezielt manipulierten Treibstoffpreis dazu animiert werden
kénnten, nicht nur die Schweizer Strassen zu benutzen,
weil diese steuerfrei sind, sondern verfihrt werden sollen,
ihren Tank in der Schweiz zu fillen, weil der Treibstoff billi-
ger als im Ausland ist. Ich glaube, dass mit der Méglichkeit
eines flexiblen Zollzuschlages, unabhéngig vom Dollarkurs,
ein attraktiver Benzin- bzw. Dieseldlpreis angeboten wer-
den kdnnte.

Herr Bundesrat, ich bin gespannt auf lhre Antwort und
danke lhnen fir Ihre Aufmerksamkeit.

Robbiani: Sono contrario a tutte le proposte di rinvio, spe-
cialmente a quelie del collega Bonnard e del collega Cevey,
che sono motivate con la concezione giobale dei trasporti.
Da noi non si circola coltanto con 'auto, con il treno, con
I'aereo, con il cavallo, con la bicicletta o a piedi, si circola
anche - o si rimane immobili - con la concezione globale
dei trasporti. La tassazione del traffico camionale, e la
vignetta non sono solo affari fiscali, collega Frey e collega
Allenspach. E' questione di viabilita, anzi di vitabilita: chie-
dete alle popolazioni della Leventina e della Riviera come si
vive d’estate in queste regioni, dopo I'entrata in funzione

della Galleria del S. Gottardo. Il Ticino & la porta a sud, & un
corridoio, non solo tra Basilea e Chiasso, ma tra Amburgo e
Reggio Calabria. Avremo 200 chilometri di autostrada: ci
costeranno 35 milioni di manutenzione, 132 franchi alf’anno
pro capite. Pretendiamo un aumento del contributo federale
per le spese di manutenzione, non, collega Weber, per risol-
vere i nostri problemi finanziari, ma per una questione di
giustizia federale. E pretendiamo anche che «chi rompe,
paghi». E, quali svizzeri-italiani e Cantoni alpini, suggeriamo
questo convesso di accogliere la proposta del collega
Bundi, poiché gli autocarri circolano nelle nostre regioni
anche quando fanno unicamente gli affari del triangolo indu-
striale.

Pertanto sl, e d'urgenza, alla tassazione del traffico
pesante, da evitare invece & la tassa lineare chilometrica
che pregiudicherebbe le regioni emarginate, il Vallese, col-
lega De Chastonay, ma anche il Ticino e i Grigioni. | prodotti
industriali ticinesi, mediamente, devono subire dei trasporti

*di 300 chilometri. Oltre alla giusta tassa camionale — e giu-

sta & la tassa secondo la proposta Bundi - bisognera man-
tenere le attuali limitazioni di peso, di misure e d’orario;
potenziare e migliorare i servizi ferroviari, creando un‘alter-
nativa conveniente alla strada. Non si pud, specialmente nel
nostro Cantone, nelle nostre regioni, rinunciare al camion. Il
Ticino & lungo e al sud ha una barriera che non & soltanto
doganale, ma é anche un muro burocratico. Il caos ferrovia-
rio italiano & la causa, o una delle cause, del sovradimensio-
namento camionale fra il sud e il nord Europa attraverso la
Svizzera e il Ticino.

Due parole sulla vignetta o contrassegno stradale. Col Con-
siglio di Stato ticinese sono per il contrassegno. 30 franchi
all'anno corrisponde alla cifra che si paga in un giorno, per-
correndo un’autostrada italiana. Eppure, collega Cevey, le
autostrade italiane sono tutto meno che deserte. Se la
vignetta & un pedaggio medioevale, per coerenza si dichia-
rino illegali anche i parchimetri e si introducanoc i trasporti
pubblici gratuiti. Nel medioevo si pagavano pedaggi perché
non c'erano i parchimetri per i cavalli e le biglietterie per i
carri e le carrozze. Oggi, sono, quale ticinese e quale sviz-
zero, decisamente contrario ai pedaggi per i tunnel alpini,
senza farne per questo una religione o una affare di stato.
lch danke lhnen fiir das Geschenk, aber wir werden selber
unsere Finanzprobleme iésen. Es geht nicht um die Eigen-
art des Tessins, Kollege Weber, sondern um die Eigenart
der Schweiz. Wir wollen Schweizer ohne Ausnahme bleiben
(Svizzeri a parte intera). Die Tunnelgebihren sind vielleicht
kostenginstig, aber politisch sind sie sicher sehr teuer, fur
die ganze Schweiz, nicht nur fir das Tessin.

Dei pedaggi per il tunnel e anche dei pedaggi per gli svincoli
stradali, magari net canton Argovia, se ne potra discutere in
modo spassionato, ma una volta introdotti la tassazione del
traffico pesante, la vignetta, ¢ ridifinita la distribuzione della
sovratassa sulla benzina. Non siamo ancora fuori dal tunnel
per pensare ai pedaggi.

M. Tochon: Hier soir, j'étais parmi les opposants a l'ouver-
ture des débats sur les cing projets inscrits a notre ordre
du jour, rejoignant ainsi les considérants exposés par
M. Bonnard. Aujourd’hui, la motion d'ordre ayant été refu-
sée, nous devons nous prononcer sur 'entrée en matiére
sur chacun de ces projets, mais par une intervention unique
de chaque orateur. Or, nous constatons déja que de nom-
breux députés s'opposent a 'entrée en matiére, pour des
raisons d’ailleurs parfois fort différentes, sur l'un ou l'autre
de ces projets. Bien que nous n'ignorions pas I'état des
finances fédérales et le besoin de recettes nouvelles, nous
sommes étonnés de constater que de nombreux députés
semblent avoir totalement oublié que le 29 novembre pro-
chain, par voie de votation fédérale, on demandera au peu-
ple suisse d'accepter la prorogation du régime financier et
I'amélioration des finances fédérales. Le résultat de cette
votation, qui devrait tout de méme rapporter quelques cen-
taines de millions & la Confédération, n'est pas acquis
d'avance. Nous devons convaincre les contribuables de
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I'opportunité, voire de la nécessité de soutenir ce projet
d'arrété fédéral.

Si, demain ou aprés-demain, nous décidons de I'imposition .

des poids lourds, des automobilistes par les vignettes, du
péage des tunnels et autoroutes, croyez-vous que la vota-
tion du 29 novembre prochain sera acquise? En réalité,
n'‘est-ce pas, peut-tre, le but machiavélique de certains
que de traiter tout ce «paquet» autoroutier au plus vite afin
de faire capoter cette votation du 29 novembre? Pourquoi
commettre ce que j'appellerai une erreur psychochronolo-
gique en acceptant I'entrée en matiére alors qu’en plus, de
nombreux orateurs I'ont déja déclaré, ces projets sont loin
d'étre parfaits et sont contestés par de nombreux milieux
de notre population. Prenons rapidement quelques exem-
ples. Redevance sur le trafic des poids lourds: cette propo-
sition est la moins contestée de toutes, méme par les
milieux intéressés; ils reconnaissent que le compte routier,
qui les concerne, est déficitaire. Toutefois, les systémes de
taxation proposés par la commission sont remis en ques-
tion: taxation forfaitaire d'aprés le tonnage, taxation au kilo-
métrage et au tonnage, d'aprés les prestations, vignetie
poids lourds pour autoroute, que sais-je encore. Qu'en
est-il, en outre, de la concurrence des poids fourds étran-
gers, particuliérement dans les zones frontaliéres? Seront-
ils exemptés de toute taxe ou, comme le propose M.
Vetsch, aurons-nous I'égalité de traitement? Ne risquons-
nous pas également d'avoir quelques réactions dans les
pays étrangers en raison des accords internationaux?
Autant de questions, autant de réponses que nous atten-
dons du Conseil fédéral avant de nous prononcer sur
'entrée en matiere.

Qu’'en est-il de la vignette automobile? Je serai bref a ce
propos puisque, dans son information du 21 septembre
1981; le Conseil fédéral a déja dit tout le bien qu'il en pen-
sait! ll base en effet sa réponse opposée a la vignette sur le
fait que le résuitat du compte routier pour les véhicules
légers est équilibré, voire excédentaire, grice aux taxes
prélevées sur les carburants. Nous reléverons également
que les associations d’automobilistes et les automobilistes
eux-mémes ne peuvent que s'opposer violemment a cette
vignette qui en fait n’est rien d’autre qu'un nouvel impdt —
plusieurs orateurs {'ont d'ailleurs décfaré. D’autre part, le
Conseil fédéral précise que le prélévement de la redevance
par la vignette, particuliérement vis-a-vis des automobilistes
étrangers, présentera de grandes difficultés. On peut d’ail-
leurs se demander combien colteront, d'une part, les
moyens mis en ceuvre pour introduire une vignette de 30
francs par véhicule et, d’autre part, les contrdles du person-
nel de police, personnel déja trop peu nombreux.

Pour le péage sur les tunnels, je serai bref également: je
rejoins les décisions de la commission, ¢’est-a-dire ne pas
entrer en matiére a ce sujet.

Enfin, abordons rapidement les droits d’entrée et les taxes
douaniéres supplémentaires. Ces taxes sont une participa-
tion financiére importante de la part des automobilistes et
leur affectation est actuellement remise en cause, en parti-
culier la taxe douaniére supplémentaire de 30 centimes par
litre. Or, cette taxe, tout le monde se l'arrache, de tous les
cotés, puisque dés 1983 le compte des routes nationales
devrait étre excédentaire. Alors que faire? On nous
demande aujourd’hui de nous prononcer sur ce paquet, mal
ficelé, de taxes autoroutiéres; or nous ne sommes pas
encore «sortis du tunnel», et les nombreuses obscurités de
ces projets ne nous permettent pas d'accepter sans autre
'entrée en matiére. Beaucoup d'entre nous estiment, en
effet, que nous devrions peut-étre attendre si ce n'est la
conclusion de la conception globale suisse des transports,
tout au moins les décisions quant & I'affectation future de la
taxe douaniére supplémentaire sur les carburants, comme
"ont déclaré MM. Lichinger et Fischer.

C'est pourquoi nous attendons les précisions du Conseil
fédéral pour nous prononcer sur {'entrée en matiére sur les
redevances des poids lourds, et nous refusons d'ores et
déja I'entrée en matiére sur la vignette et le péage sur les
tunnels.

1585-N

Kiinzi: Als ehemaliges Mitglied der GVK kann ich nur
Lésungen der anstehenden Verkehrsprobleme zustimmen,
die sich als GVK-konform erweisen. Die Vorlagen betref-
fend eine Schwerverkehrsabgabe und eine Autobahn-
vignette vermdégen in der Form, wie sie nun von der Mehr-
heit der Kommission beantragt werden, nicht zu befriedi-
gen. Wenn wir so beschliessen, wie uns beantragt wird,
dann tun wir so, als wiirden wir eine verkehrspolitische
Massnahme der GVK vorwegnehmen. In Wirklichkeit han-
delt es sich aber um eine bescheidene finanzpolitische
Ubung, die einen spateren echten verkehrspolitischen Ein-
griff sehr erschweren oder gar verunmdglichen kann. Auch
These 18 der GVK sieht zwar eine Schwerverkehrsabgabe
vor. Dabei wird aber ausdrickiich festgehalten, dass sie auf
der Basis einer vollen Kostendeckung zu erheben sei. Der
Antrag der Kommission ist davon jedoch weit entfernt.
Wenn wir die Abgabe einfGhren wollen, erfordert dies die
Zustimmung von Volk und Standen, und zwar unabhéangig
davon, wie hoch die Betrdge angesetzt werden. Auch wenn
wir uns auf die symbolischen Anséatze, die uns die Kommis-
sion vorschlagt, beschranken, kommen wir nicht um einen
Abstimmungskampf herum. Wird die Vorlage ahgenommen,
dirfte es schwerfallen, kurze Zeit spater eine Korrektur im
Sinne eines echten Ausgleiches der Wettbewerbsvoraus-
setzungen vorzunehmen. Wird die Vorlage abgelehnt, ist es
noch viel schwieriger, im Rahmen der GVK zu einer guten
Losung zu kommen. Wenn wir schon eine Massnahme aus
dem GVK-Paket herausbrechen wollen, dann dirfen wir
diese nicht einseitig aus dem Blickwinkel der Finanzen
betrachten. Durch die Hoffnung, mit kleineren Betragen die
Opposition zum Schweigen zu bringen und damit schneller
zu neuen Finanzmitteln zu kommen, dlrfen wir uns nicht
tauschen lassen. Eine echte Schwerverkehrsabgabe ist
namlich in der Volksabstimmung nicht starker gefdhrdet als
eine symbolische, besonders wenn letztere noch mit siner
Autobahnvignette gekoppelt sein solite. Mit einem halben
Schritt kommen wir darum Uberhaupt nicht weiter. Wir mis-
sen uns heute entscheiden, ob wir den Schwerverkehr ein-
fach als billige Milchkuh fir die Bundeskasse missbrauchen
und im Verkehrswesen alles beim alten lassen wollen oder
ob die Abgabe einmal dazu dienen soll, dem Schwerverkehr
jene Kosten aufzublrden, die er tatséchlich verursacht. Nur
das Zweite kann mit der Zeit zu einer echten verkehrspoliti-
schen Neuorientierung fihren, wie sie auch mit der GVK
angestrebt wird.

Abschiliessend halte ich zusammenfassend fest:

1. Es sind ausschliesslich Lésungen im Rahmen der GVK
auf lange Sicht anzustreben, wobei die Eigenwirtschaftlich-
keit des Verkehrssektors hergestellt bzw. wiederhergestelit
wird.

2. Wir brauchen dazu die gegenwirtigen und auch kiinfti-
gen Geblhren bzw. Einnahmen. Verwiesen sei auf den
Benzinzollzuschlag. Wichtig ist dabei, dass wir das Ver-
kehrssystem nach GVK als Einheit beziiglich Strasse und
Schiene betrachten.

3. Bei all diesen Losungen ist den grossen Lasten der Kan-
tone fir ihr Gesamtsystem im Verkehr gebiihrend Rech-
nung zu tragen. Ich denke hier vor allem an die dringend
notwendigen Ausbauten des &ffentlichen Verkehrs. Im Kan-
ton Zirich hat der Stimmbdirger Ende November Uber einen
Betrag von 523 Millionen Franken fir den Ausbau des
offentlichen Verkehrs (S-Bahn) abzustimmen.

4. Die von der Kommissionsmehrheit vorgeschlagene
Geblhrenpolitik erachte ich als fragwdirdig. Sie wird, ob
vom Volk angenommen oder verworfen, die GVK schwa-
chen. Vor allem ist der bisher in der GVK erreichte Konsens
fur eine gesamtheitliche Verkehrspolitik in Frage gesteilt.

5. Aus diesen Uberlegungen ergeben sich zwei Fragen an
Herrn Bundesrat Schlumpf:
a) Wann kann voraussichtlich die GVK-Verfassungsvorlage

in unserem Rat behandelt werden? Sie soll ja, wie man mir
mitteiite, bereits auf dem Tisch des Bundesrates liegen.
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b) Glaubt der Bundesrat wirklich noch an die gesamtheit-
liche Realisierung unserer GVK?

6. Fir mich sind die zur Diskussion stehenden Probleme
nicht einfach Finanzprobleme, sondern primér Verkehrspro-
bleme.

7. Ich bin fest davon Gberzeugt, dass solche Lésungen, die
wirklich GVK-konform sind, mittel- und langfristig auch der
Bundeskasse mehr nitzen statt Alibilbungen im Sinne der
Kommissionsmehrheit.

8. Ich werde deshalb den Antragen des Bundesrates
zustimmen, um dadurch die GVK zu starken, statt sie zu
schwachen, und um eine echte, zukunftsgerechte Ver-
kehrspolitik in die Wege zu leiten.

Risl-Schwyz: Gestern ist wenigstens ein wichtiger Ent-

scheid gefallen: Die komplexen Verkehrsfragen soilen nicht
weiter auf die lange Bank geschoben werden. Nach der
heutigen Debatte weiss ich zwar nicht, ob das wirklich der
Fall sein wird. Herr Klinzi hat soeben die Frage an den Bun-
desrat gerichtet: «Wie lange dauert es, bis die GVK zum
Zuge kommt?»

Aus verschiedenen Griinden haben wir lhnen diese befri-
stete Ubergangslosung unterbreitet. Ich stehe hier im
Gegensatz zu Herrn Kinzi, der erklarte, man solle die GVK-
L.ésung abwarten. Bis wann? Wir in der Kommission glaub-
ten namlich ~ wie das friher genannt wurde — an die «hei-
ligé Kuh» der GVK, aus der nichts herausgebrochen, also
nichts vorgezogen werden sollte. Sie wurde unterdessen
“zur «seligen Kuh», indem der Bundesrat selber nun doch
das Vorziehen der Schwerverkehrsabgabe beschioss. Am
Schiluss wird dann lediglich noch eine «Kuh» bleiben.

Die Kommission wollte eben nichts aus der GVK herausbre-
chen; sie wollte als Ubergangslésung eine die GVK-Kreise
nicht stérende, befristete Vorlage bringen.

Auch der Bundesrat war ja lange Zeit der Auffassung, dass
die GVK als Gesamtpaket behandelt werde und nichts vor-
gezogen werden solle. Dazu kam nun noch der Stinderat,
der diese Vorlage des Bundesrates iber den Schwerver-
kehr zurickgewiesen hat. Das waren die drei Hauptpunkte,
weshalb wir nicht auf die Ansicht des Bundesrates ein-
schwenkten. Aber auch noch weitere Punkte fUhrten uns
dazu, die lhnen vorgeschlagene Losung zu wahlen. Ent-
scheidend war dabei die ungeldste Situation in der Frage
der Zweckbindung bzw. «Zweck-Entbindung» des Benzin-
zollertrages und des Zuschlages.

Ferner kommt dazu, dass die Aufgabenteilung Bund/Kan-
tone - ob man das wahrhaben will oder nicht - in diese Pro-
blematik hineinspielt. Wenn sie die Auffassung der Finanz-
direktoren (deren Prasident an einem Hearing dabei war)
gehért héatten, wirden Sie das begreifen. Wir wollten
urspriinglich gewisse Prozente dieses Ertrages aus der
Schwerverkehrsabgabe und der Vignette den Kantonen
zukommen lassen. Die Finanzdirektoren haben dieses Geld
aber mehrheitlich abgelehnt mit der Begriindung: Wir wol-
len fiir die Strassen im jetzigen Zeitpunkt nicht mehr; wir
wollen nicht eine Verflechtung im Regionalverkehr fir die
Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen Aufgaben. Wir wollen
das Geld dem Bund Uberlassen, damit er diese Aufgabe
allenfalls Gbernehmen kann.

Schiiesslich ist auch die Auffassung des Schwerverkehrs-
verbandes ASTAG zu beriicksichtigen, der sich grundsatz-
lich fur die Schwerverkehrsabgabe geméss Bundesratsvor-
lage ausspricht, dazu aber nur im Gleichschritt mit dem
éffentlichen Verkehr bereit ist.

Unter diesen Voraussetzungen konnten wir uns nicht zu der
Schwerverkehrsabgabe geméass Vorschlag des Bundesra-
tes durchringen. Wir waren uns andererseits bewusst, dass
der Bund Geld braucht, das aber nicht ungebihrlich auf
dem Buckel des Automobilisten holen darf. Es ist doch eher
ein Fehischluss, wenn man von einer rein fiskalischen
Massnahme spricht — es ist zwar eine fiskalische Mass-
nahme =, die Ertrage jedoch, welche auf 350 Millionen Fran-
ken geschatzt werden, decken die Rest-Strassenrech-
nungsdefizite, die nach der giinstigsten Berechnung 410

Millionen Franken ausmachen, nicht. Die gegenwiértigen
Ertrdge plus Autobahnvignette plus Strassenverkehrsab-
gabe decken die gesamten Verkehrsaufwendungen nicht.
Zu betonen ist auch, dass die Personenwagen in der Kate-
gorienrechnung im Durchschnitt die Deckung nicht mehr
erreichen. Lediglich die schwereren unter den Personenwa-
gen erreichen vorlaufig die Deckung noch; aber fir 1982
wird auch dort ein Defizit entstehen.

Da diese Fragen des Zolles, des Zollzuschlages und der
Aufgabentellung Bund/Kantone noch nicht geldst sind, soll-
ten wir dieser Ubergangslésung zustimmen.

Als weiterer Punkt ist zu beachten: Das Volk will eine Bela-
stung des auslandischen Verkehrs, insbesondere des Tran-
sitverkehrs. Die Befirworter von Vignetten und noch mehr
der Tunnelgebiihren geben dieser Auffassung ja beredten
Ausdruck. Ich verstehe nicht ganz, dass die Anhédnger der
Tunnelgebihren nicht einsehen wollen, -dass mit der Vi-
gnette das gleiche Endziel erreicht werden kann, da ja der
Ertrag der Vignette zu drei Vierteln von auslandischen Auto-
mobilisten stammen wird. Was die Belastung des inldndi-
schen Automobilisten betrifft, hatte nach meiner Meinung
jener Fernsehteilnehmer bei der letzten Fernsehsendung
(iber dieses Problem gar nicht so unrecht, als er erklarte:
Wenn ein Automobilist diese 30 Franken nicht bezahlen
kann, soll er sein Auto verkaufen.

M. Riesen-Fribourg: Le débat que nous sommes en train

de tenir est forcément confus. M. Bonnard nous avait
annoncé hier, avec des accents prophétiques, qu'il le serait.
Qui, dans cette salle, peut dire maintenant quel est notre
objectif? Voulons-nous assainir le compte routier ou vou-
lons-nous réduire les déficits de la Confédération? Vou-
lons-nous planter des jalons en vue de la réalisation de la
CGST ou voulons-nous au contraire jouer maintenant le réle
du fossoyeur en commencant de creuser la tombe d'une
conception globale des transports digne de ce nom? Vou-
lons-nous faire de la politique financiére, de la politique des
transports ou plus simplement de la politique routiéré?
Ces interrogations, chaque parlementaire conscient et
consciencieux — nous le sommes tous, du reste - se doit de
se les poser. Mais il ne suffit pas de se poser ces interroga-
tions. Il faut aussi analyser les réponses et ces réponses
seront forcément presque aussi nombreuses et variées que
le sont les élus et les nuances de leurs motivations. Pour-
tant, nous autres, parlementaires, nous sommes des privilé-
giés: nous avons des sources d'information muitiples et
étendues. Nous sommes bien au courant des affaires fédé-
rales et nous sommes, pourquoi ne pas le dire, aussi sensi-
bles aux réactions de I'opinion publique.

Et malgré tous ces avantages, nous devons nous mouvoir
dans une confusion certaine, a tout le moins dans une cer-
taine confusion. Dés iors, je vous le demande, comment
I'opinion publique va-t-elle ressentir notre débat alors qu'il
est déja confus pour nous-mémes qui sommes des initiés?
Si nous ne sommes pas capables de remettre de 'ordre
dans la multiplicité des objets en discussion, nous allons
forcément contaminer les citoyennes et les citoyens et leur
transmettre notre propre insécurité. Cela ne serait pas un
grand mal en soi mais, par la, nous compromettons forcé-
ment la prorogation du régime des finances fédérales et
cette prorogation devrait pourtant 8tre notre premier objec-
tif, la priorité des priorités. Et nous ne pourrons pas, hélas,
assainir d'un coup les finances fédérales, rétablir du jour au
lendemain I'équilibre budgétaire. Je suis pourtant un parti-
san sans réserve de cet assainissement, mais je sais aussi
que le chemin est trop ardu pour que nous nous y lancions
maintenant a pleins gaz. Pour ces raisons, j'estime que le
seul pas que nous puissions faire aujourd’hui consiste dans
Pintroduction de la taxe sur les poids lourds. En nous bor-
nant & ce pas unigue, nous rétablirons I'équilibre et la clarté
par rapport & notre débat et a ses objectifs. Le prélévement
de cette taxe sur les poids lourds et son urgence sont
absolument justifiés par le fait que le trafic lourd ne couvre
pas, et de loin, les dépenses routiéres qu’il engendre et,
dans I'état de pénurie financiére dans laquelle se trouve
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actuellement la Confédération, celle-ci doit cesser de four-
nir I'aide camouflée, la subvention & froid qu'elle accorde
aux véhicules lourds. Cela d’autant plus que ce genre de
trafic concurrence bien souvent directement les CFF et les
chemins de fer privés dont nous devons aussi éponger les
déficits. L'introduction de la taxe sur les poids lourds se
justifie donc pleinement. Sa perception sera comprise par
I'opinion publique. Quant a la vignette, j'y reviendrai le
moment venu.

Flubacher: Handelt es sich bei der Schwerverkehrsabgabe,
der Autobahnvignette, den Tunnelgebihren, der Anderung
der Verteilung des Benzingrundzolles um einen Raubzug
auf das Portemonnaie des Automobilisten, der Konsumen-
ten oder um die einzig mdgliche Massnahme zur Sanierung
der Bundesfinanzen? Handelt es sich um ein sinnloses Vi-
gnettentheater oder um eine echte Chance?

In den letzten Wochen hatte ich eigentlich immer Angst,
dass die Kreativitit des Parlamentes noch weitergehen
kdnnte und noch weitere Vignettenmdglichkeiten erfunden
wirden! Ich beflirchte, dass zuletzt alles miteinander abge-
lehnt wird. .

Ich werde mich vehement gegen eine vorgezogene Schwer-
verkehrssteuer nach Bundesrat, also eine leistungsabhan-
gige Schwerverkehrssteuer, wenden.

Die Tunnelgebihren bedeuten eine Diskriminierung der
Siidschweiz; sie diirfen aus staatspolitischen Uberlegungen
nicht eingefihrt werden. Ich méchte hier kiar feststellen:
Wenn sich. der Gotthard zwischen Bern und Lausanne
befinden wirde, erlaubte sich kein Mensch, Tunnelgebih-
ren zu verlangen. Der Protest aus der Westschweiz wére zu
gross, auch der politische Schaden.

Die Autobahnvignette ist zwar ebenfalls problematisch, hat
aber eine echte Chance auf Annahme, hauptséchlich des-
halb, weil der Léwenanteil durch die Auslénder aufgebracht
wirde. Ich frage mich allerdings, ob der Auslénderhass bei
uns ausreicht, um dem Schweizer zusétzlich eine beschei-
dene Erhéhung der Autockosten (0,5 bis 1 Prozent)
schmackhaft zu machen.

Der Bundesrat hat mit seiner ungeschickten Stellungnahme
gegeh die Autobahnvignette die Ausgangslage fiir einen
. eventuellen Abstimmungserfolg wesentlich verschlechtert.
Er hat den Automobilverbdnden das Propagandamaterial
franko und gratis ins Haus geliefert. Im gegnerischen Komi-
tee kdnnen wir also den Bundesrat sehr gut einreihen. Zum
beflrwortenden Komitee kénnen wir allerdings den deut-
schen Verkehrsminister zdhlen. Er wird durch seine Einmi-
schung in innerschweizerische Verhaltnisse sicher viele Ja-
Stimmen sammeln!

Die Stellungnahme des Bundesrates. zur Autobahnvignette
kommt einer eigentlichen «Taublerei» gleich und reiht sich
widrdig an die hilflose Stellungnahme zu Kaiseraugst. Es ist
offensichtlich schwierig, ein Land mit einer 4-Parteien-
Regierung zu regieren. Bis zur laufenden Session war ich
noch der Meinung, wir wilrden wenigstens gut verwaltet;
jetzt ist auch dies nicht mehr der Fall. Jedes Jahr ein Spar-
paket, jedes Jahr mehr Steuern oder Abgaben und jedes
Jahr neue Milliardendefizite — es ware wohl an der Zeit, dass
sich die Landesbehdrde, statt dem Parlament in den RUk-
ken zu schiessen, dazu aufraffen wirde, lédngst féliige
Finanzentscheide zu voliziehen bzw. zu beantragen und
dem Volk klaren Wein einzuschenken.

Ich bitte Sie, der Autobahnvignette zuzustimmen, die von
der Kommission vorgeschlagene Schwerverkehrssteuer
anzunehmen, die Tunnelgebihren aber abzulehnen.

Milller-Scharnachtal: Die Diskussionen um die Strassenbe-
nitzungsgebihren haben zum Teil recht groteske Formen
angenommen. Zwar wird die Schwerverkehrsabgabe zu
Recht in den Vordergrund geschoben, weil eine entspre-
chende Unterdeckung nachgewiesen werden kann. Uber
die Form werden wir uns noch unterhalten: Ebenso zu
Recht werden die Tunnelgebihren in den Hintergrund
gedrangt, weil deren Befiirworter wohl endglltig eingese-
hen haben, dass man nicht den Nord-Stid-Verkehr belasten

und die viel grosseren Verkehrsstrome auf den West-Ost-
Achsen ungeschoren lassen kann. Selbst die im Raum ste-
henden Vorschldge in bezug auf die Verwendung des Treib-
stoffzolls und des Treibstoffzollzuschlags mdéchte ich
durchaus als konstruktiv bezeichnen.

Voilig fragwirdig und grotesk scheint mir jetzt doch die
Forderung nach einer Autobahnvignette zu sein, da die
Schweiz grosse Anstrengungen unternommen hat, um
Stédte und Dorfer durch den Bau von Autobahnen von der
Geissel Durchgangsverkehr zu befreien. Jefzt will man die-
jenigen Autofahrer, die lirmgeplagte Stddte und Dérfer
weitmdglichst meiden, bestrafen, wiéhrend man diejenigen
Fahrer, die der Vignette ausweichen — und es werden
erstaunlicherweise viele sein ~, unbehelligt lassen will. Man
schidgt den Sack und meint den Esel!

In grosszigiger Weise mdchte man die Pauschalgebiihr
auch dem ausldndischen Gast als kleines Eintrittsprasent
an der Grenze unseres Landes anbieten. Der in- und aus-
landische Automobilist wirde also gezielt herangezogen,
um in Form einer Sondersteuer an der Deckung des Bun-
desdefizites verstarkt mitzuwirken.

Die Schweiz ist ein traditionsreiches und traditionelles
Gastgeberland. Wir kdnnen und diirfen es uns schilechter-
dings nicht erlauben, unsere Géste an der Grenze mit siner
als Autobahnvignette getarnten Eintrittsgebihr willkommen
zu heissen. Wer argumentiert, der vorgeschlagene Bestrag
sei flr auslandische Touristen absolut verkraftbar, Uber-
sieht geflissentlich, dass ihm fir diesen Betrag nichts -
aber auch gar nichts - Zusatzliches geboten wird. Das
Reise-, Ferien- und Weekendland Schweiz wird ganz ein-
fach teurer. Zu Preiserhdhungen infolge steigender Lohnko-
sten, infolge Teuerung aligemein, geselit sich im Zeitalter
des Zollabbaus ein véllig systemfremdes Element, das der
Attraktivitdt unseres Landes als «Mekka des internationalen
Tourismus» sehr abtraglich sein kann.

Die Tourismusbranche hat erst kirzlich erfahren, wie
schwer es halt und wieviel es kostet, das Image eines teu-
ren Ferienlandes loszuwerden. Die Einfihrung der Vignette
wirde von allen mit dem Auto einreisenden Touristen, und
das ist die grosse Mehrzahi, zu Recht als unfreundlicher
Akt gewertet, ganz abgesehen von den speziellen Schwie-
rigkeiten bei der Abfertigung in der Hochsaison. Der Sym-
bolgehait dieser hohlen Hand an der Schweizer Grenze
bekéme in seiner negativen Wirkung nicht nur der Fremden-
verkehr zu spiren. Nein, diesen Gesichtsverlust hitte die
Schweiz als Ganzes lange Zeit zu tragen. Seien wir doch
selbst dann verntnftig, wenn wir vom Transitverkehr reden,
dessen Anteil ja lediglich etwa 10 Prozent der einreisenden
Personenwagen ausmacht. Auch dieser Reisende ist ein
potentieller Gast, der offenen Auges die Schénheiten unse-
res Landes wahrnimmt. Auch dieser Gast bezahit mit fast
60 Rappen pro Liter Benzin seinen angemessenen Beitrag
an die Strassenkosten, Herr Kollege Oehen. Auch dieser
Gast hat Anrecht auf unsere Gastfreundschaft, mit der sich
die Vignette eben nicht vertrégt. Die Abstimmung (ber das
Auslandergesetz im Marz 1982 wird der Schweiz — da bin
ich Oberzeugt — so oder so schaden. Die Vignette wére ein~
weiteres héchst peinliches Lausbubenstick.

M. Brélaz: Les propositions de la commission ont trait
avant tout a la politique financiére et non a la politique des
transports. En effet, il s'agit plutét de trouver des fonds
pour quelque temps, pour la caisse générale de la Confédé-
ration, et non de développer une véritable politique des
transports. Cette méthode a d'ailleurs de plus en plus ten-
dance a se propager — voir le cas de I'lCHA sur I'énergie par
exemple — et crée une perte de crédibilité auprés de larges
couches de la population. Le but est de trouver de l'argent,
non de prévoir {'avenir.

En ce qui concerne la taxe poids lourds, la majorité de la
commission ne dit «oui» que du bout des lévres, pour dix
ans et, si possible, pour moins; les colts d'infrastructure
imputables au trafic lourd ne sont plus mentionnés dans le
texte, les problémes des transports publics sont évincés,
les taxes réduites & un seuil plancher. Certains commis-
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salres n’hésitent pas & promouvoir une politique digne de
'dge du «Tout en camion=», cherchant a coupler le vote sur
les poids lourds et celui sur la vignette, dans I'espoir de
mieux faire capoter le tout. Or, le probleme des poids
lourds est bien réel et il n'est pas seulement lié aux difficul-
tés financiéres de fa Confédération. En effet, ces véhicules
ne couvrent pas leur colt d'infrastructure routiére, sans
parier des dégats qu'ils risquent de provoquer dans les
batiments situés au bord des routes ni des préjudices cau-
sés aux propriétaires desdits batiments. En ce sens, les
propositions de la minorité de la commission me paraissent
bien plus intéressantes; elles prévoient des taxes plus
justes et plus réalistes qui tiennent compte des divers
aspects de la politique des transports, telle I'exemption de
la taxe pour les véhicules des transports publics. C'est
pourquoi j'apporterai mon soutien a ces propositions,
méme si & mon avis celles-ci sont encore loin d'étre par-
faites.

Une autre minorité mérite également d’étre soutenue, celle
qui désire attribuer une part des recettes aux cantons. Les
poids lourds causent, en effet, beaucoup plus de dégats
aux routes cantonales et communales, souvent moins bien
équipées pour résister a ce type de trafic mais qui en sup-
portent une part importante.

Le cas de la vignette mérite d’étre analysé sous le double
aspect de son prélévement et de la politique des trans-
ports. Le rapport du Conseil fédéral a démontré a quel point
la perception de la taxe sur la vignette serait compliquée,
aussi n'insisterai-je pas sur ce point. Par contre — et c'est 14
I'important - il convient de signaler que ia vignette est, une
fols de plus, un encouragement & la rentabilisation de son
achat. Beaucoup de titulaires peuvent étre tentés de vouloir
rentrer dans leurs frais, identiques pour un kilométre ou
pour dix mille kilométres d’autoroute, et ils seront incités a
rouler davantage, a gaspiller encore plus de carburant. En
outre, il serait aberrant d’amener une partie de la population
a ne pas utiliser les. autoroutes de contournement des
grandes agglomérations et & engorger toujours plus l'inté-
rieur des villes. Il ne faut pas renoncer a percevoir des taxes
sur les autoroutes mais celles-ci doivent, le cas échéant,
étre pergues sur le parcours et non pas sur les trongons de
routes servant au contournement des grandes aggloméra-
tions. Je verrais donc beaucoup mieux la solution d'un
péage, dans le sens de celui pratiqué a I'étranger, que cette
solution d’une vignette qui me parait tout a fait insatisfai-
sante en matiére de politique des transports, car elle pro-
duira davantage d'inconvénients que d'avantages, ceci non
4 cause de la charge financiére imposée aux automobi-
listes, mais en raison méme de son caractére schématique.
C’est.pourquoi elle doit étre rejetée.

Je serai bref en ce qui concerne le probléme du péage sur
les tunnels. Quant au fond, une telle proposition n'est pas
insensée, mais elle me parait politiquement inacceptable
pour deux raisons: la situation d'isclement du canton du
Tessin, principalement touché par ladite mesure, et qui

mérite bien, en tant que minorité, un peu de considération .

de notre part, et le fait que les kilométres d'autoroute en
ville sont encore d'un co(t de revient plus élevé, ce qui ren-
drait une telle mesure incompréhensible aux habitants des
régions plus décentralisées.

Enfin, a propos.du probléme de la surtaxe sur les carbu-
rants, le débat d'aujourd’hui est encore bien confus. Il me
parait toutefois que nous devrions prendre en considéra-
tion les faits suivants: tout d'abord, les nombreux aspects
négatifs du trafic routier — pollution, dégradation des bati-
ments, atteinte a l'intégrité physique de beaucoup de nos
concitoyens — font qu'en réalité, il serait nécessaire d'ajou-
ter de nombreux co(its cachés & ce trafic pour mieux cer-
ner la réalité. Hl n'y a donc aucune raison de ne pas conti-
nuer a percevoir cette taxe. Ensuite, une part de cette taxe
devrait t6t ou tard pouvoir servir 4 réparer certains des
dégéts cités et a promouvoir des transports publics beau-
coup moins nuisibles. Enfin, les cotts du trafic routier sont
aujourd’hui supportés par les cantons et par les com-
munes, dont le déficit est plus lourd que celui de la Confé-

A

dération. C'est pourquoi, il conviendrait de transférer une
partie de ces recettes aux cantons et aux communes, ce
qui leur permettrait ainsi de pouvoir financer certaines des
dépenses que la Confédération leur a récemment trans-
mises.

Kaufmann: Die Kommission —und ich bin voll auf der Linie
der Kommission — hat ihre Entscheidungen aus foigenden
grundsiétzlichen Uberlegungen geféllt. Seit eif Jahren krei-
sen wir Uber der Vignette. Wir feiern — ich habe das hier ein-
mal gesagt — das zehn- oder elfjdhrige Diskussionsjubilaum.
Seit vier Jahren kreisen wir auch {iber der Schwerverkehrs-
abgabe. Wollen wir denn abstlirzen statt landen?

Wir wollen dem Staat - Herr Leo Weber hat das sehr gut
gesagt - endlich einmal aus diesen miserablen Finanzver-
héltnissen heraushelfen. Wir wollen diese auslandischen
Verhéltnisse mit den grossen und andauernden Milliarden-
defiziten nicht. Leider ist es so, dass der Bundesrat sowohi
beim Sparen wie bei der Beschaffung neuer Einnahmen
ausserordentliche Mahe bekundet. ich méchte nicht gerade
so0 massiv sein wie vorhin Herr Flubacher. Aber es ist tat-
séchlich schockierend, dass sich der Bundesrat, der uns
immer wieder erklart hat, er werde sich gegeniiber der Vi-
gnette neutral verhalten, nun am 2. Oktober 1981 ganz ent-
schieden gegen diese Vignette ausgesprochen hat, und
das zwei, drei Tage vor unserer Debatte. Wir gehen ja wohi-
wollend dariiber hinweg, dass der Bundesrat es im Zusam-
menhang mit dem Artikel 36ter vier, finf Jahre versdumt
hat, irgendeinen konkreten Vorschlag zu bringen. Aber man
wird den Eindruck nicht los, dass mindestens einzelne Mit-
glieder des Bundesrates gegen ailes und jedes in diesem
Strassenbereich sind, obwohl wir kein Geld besitzen und
schwere Defizite machen.

Ein weiterer Punkt: Man sagt nun, ja, man wolle warten, bis
eben dieser Artikel 36ter BV revidiert werde. Die Strassen-
rechnung ist eindeutig negativ. Selbstversténdlich muss
eine Revision des Artikels 36ter kommen, aber sie bringt
uns keinen Franken in die Strassenrechnung. Also brau-
chen wir so oder so noch eine zusétzliche Abgabe. Da darf
man vielleicht auch sagen, dass diese Revision des Artikels
36ter — die Initiative Schér stammt ja aus dem Jahre 1976 ~
jetzt zuerst noch in die Vernehmlassung gegeben wird,
dann wird das Vernehmlassungsverfahren ausgewertet, und
wir haben wahrscheinlich mindestens noch ein Jahr zu war-
ten, bis hier eine Botschaft kommt. Und ich hatte die Mei-
nung, dass wir die Zeit bis zu dieser Botschaft und unserer
anschiiessenden Beschlussfassung zu Artikel 36ter BV aus-
nitzen sollten. Nach unserem heutigen Entscheid ist es
dann immer noch méglich, dass wir die neuen Abgaben und
die Revision des Artikels 36ter zeitlich koordinieren. Es
kommt ja auch noch der Stdnderat zum' Zug. Aber jetzt
méchten wir einmal sehen, dass der Bundesrat hier positiv
vorwirtsmacht. Ich habe Angst, dass sonst wieder alles ein-
zuschlafen droht.

Noch eine Bemerkung zur Fernsehsendung vom 30. Sep-
tember 1981. Es ist etwas Mode geworden, nicht mehr ja
und nein zu sagen; sondern wenn man etwas nicht will,
dann stelit man Verschiebungs- und Rlckweisungsantrage,
und wenn das auch nicht mehr geht, schafft man Unkiarhei-
ten. Die Unklarheit ist die beste Waffe gegen jede Vorlage.

An dieser Fernsehsendung ist es dem Gesprachsleiter,
Herrn Vetterli, tatsachlich gelungen, mit einem Hokuspokus
Verschwindibus das ganze Strassendefizit zum Verschwin-
den zu bringen, und aus dem Zylinder hat er einen Ertrags-
Oberschuss von 300 Millionen hervorgezaubert. Dabei wis-
sen wir alle, dass die massgebliche Strassenrechnung — die
Kapitalrechnung - stark negativ ist und bis zur Jahrhundert-
wende noch negativer werden wird. Letzte Bemerkung: Die
Diskrepanz zwischen der Deutschschweiz einerseits und
der Romandie und dem Tessin andererseits bereitet mir
einige Sorgen. Aber ich méchte hier nun doch auch einige
Lichtblicke aufzeigen, die zum Teil in der heutigen Diskus-
sion zum Vorschein gekommen sind. Herr Bonnard stellt
den Antrag fir eine Schwerverkehrsabgabe, die so schiecht
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nicht ist. Wir haben auch in der Kommission festgestellt,
dass die Mehrheit der Romands und der Vertreter des Tes-
sins fir beide Vorlagen eintraten. Wir haben an der Fern-
sehsendung vom 30. September 1981 gesehen, dass auch
das offizielle Tessin mindestens die Schwerverkehrsabgabe
und die Vignette akzeptiert. Und ich glaube auch, die
Umfragen, die in der Sommerzeit durchgefihrt wurden,
ergaben in der Westschweiz und im Tessin ganz ansehnli-
che Stimmen fiir diese beiden Abgaben, aber auch fir die
Tunnelgebihren. Ich glaube, dass wegen dieser Fragen
kein Graben zwischen der Deutschschweiz und der Roman-
die und dem Tessin entstehen muss. Vielleicht ist es wie
beim Gurtenobligatorium. Man wird sich nachher rasch ver-
sdhnen; insbesondere verséhnen, wenn man damit dem
Bund und spéter den Kantonen finanziell heifen kann.

lch ersuche Sie, der Schwerverkehrsvorlage und der Vi-
gnettenvorlage geméss Kommission zuzustimmen.

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

Schiuss der Sitzung um 12.30 Uhr
La séance est levée & 12 h 30
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. Nebliker, Berichterstatter: Gestatten Sie zuerst eine kurze

personliche Einleitung. Fir einige unserer Kollegen schei-
nen die Verkehrsfragen tatsachlich kompiiziert zu sein, aber
so kompliziert sind sie nicht, wenn wir folgende Einschran-
kungen beachten.

1. Wir beschrénken uns einmal auf den Strassenverkehr.
2. Wir bekennen uns zum Prinzip, dass der Strassenver-
kehr kostendeckend sein soll.

3. Wir stellen fest, dass er das nicht ist. Benzinzollzu-
schidage und die andern direkt anrechenbaren Einnahmen

. . zugunsten des Strassenverkehrs kénnen die Strassenko-
.:sten nicht decken. Gesamthaft besteht eine Unterdeckung
. ~on 400 Millionen Franken bis Zu Uber 1 Milliarde Franken,
* ‘4@ nach Rechnungsart. Das bedingt zusatzliche Strassen-

erkehrsabgaben.
Wir stellen fest, dass innerhalb der Strassenrechnung

- ..der Schwerverkehr seine Kosten nicht deckt. Das bedingt,
“.dass wir eine Schwerverkehrsabgabe einfihren missen.
:*Das ist gesamtverkehrskonzeptionskonform.

5. Wir stellen weiter fest, dass die Mittel aus Treibstoffz6l-
“=len und Treibstoffzollzuschidgen zu stark an die National-
- strassen gebunden sind. Die Kosten des Ubrigen Strassen-
~* netzes sind aber nicht gedeckt.

-~Deshalb kénnen wir Grundzoll und Zollzuschlédge nicht kiir-
;- zen, sondern wir missen die Verwendung der Mittel von
= den Nationalstrassen auf das {ibrige Strassennetz verschie-

“ben.
6. Schliesslich wissen wir alle, oder sollten es nachgerade

wissen, dass die Bundeskasse leer ist und dass wir zusétz-
licher Einnahmen bediirfen. Ohne in Verkehrspolitik zu
machen, missen wir nach Geld suchen, und das bringt die
Autobahnvignette. So stellen sich die Probleme — sehr ver-
einfacht - dar. Als Kommissionsprasident méchte ich nun
noch etwas differenzieren, wenn Sie gestatten.

Die Frage der Treibstoffabgaben wurde von verschisdenen
Votanten aufgeworfen. Es ist richtig, dies ist die wichtigste
Einnahmequelle der Strassenfinanzierung. Die Kommission
hat das von Anfang an erkannt. Aus dem Grupdzoll kom-
men 954 Millionen, davon sind 60 Prozent zweckgebunden,
aus dem Zollzuschlag 1,25 Milliarden, total aus den Treib-
stoffabgaben 2,2 Milliarden Franken. Demgegentber betra-
gen aber die gesamten Strassenkosten, die dem Motorfahr-
zeug anlastbar sind, nach der Kapitalrechnung 3,5 Milliar-
den, nach der Ausgabenrechnung sogar 4,1 Milliarden Fran-
ken. Nach der Strassenrechnung verbleibt ein Defizit — nach
der Kapitalrechnung von 410 Millionen Franken pro Jahr,
nach der Ausgabenrechnung von 1,1 Milliarden Franken pro
Jahr. Wenn wir die sogenannte finanzpolitische Rechnung
machen und nur die zweckgebundenen Mittel der Strassen-
rechnung gutschreiben, dann verbleibt ein Defizit von 1,5
Milliarden Franken pro Jahr. Das sind Zahlen, die wir einmal
anerkennen und sehen missen, und dann erkennen wir
auch das Problem in bezug auf die Treibstoffabgaben viel
besser. Von einem Zuviel kann (berhaupt nicht die Rede
sein; was zutrifft, ist, dass zuviel Treibstoffabgaben an die
Nationalstrassen gebunden sind und zuwenig an die Ubri-
gen Strassennetze, damit geht auch zuwenig an die Kan-
tone; wir sehen, dass der Verteiler der Einnahmen nicht
stimmt. Es kann also hdchstens darum gehen, bei den
Treibstoffzéllen den Zweck zu verschieben, zu erweitern.
Die Defizite der Strassenrechnung zeigen deutlich, dass die
Treibstoffabgaben nicht gentgen. Wir kénnen nicht beliebig
die Treibstoffe verteuern. Wir brauchen zusétzlich direkte
Verkehrsabgaben, die méglichst verniinftig sein missen.
Das ist die konsequente Anwendung des Verursacherprin-
zips, das ist kein Raubzug auf die Taschen der Automobili-
sten! '

Das Parlament muss die Frage der Verkehrsabgaben disku-
tieren, wir haben selbst die entsprechende Botschaft
Schwerverkehrsabgabe provoziert, wir haben die parlamen-
tarische Initiative Schatz beschlossen. Wir missen auf die
Autobahnvignette eintreten; in der Offentlichkeit wirde
nicht verstanden, wenn wir wieder in Verzdgerungstaktik
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machen und jetzt mit den Treibstoffabgaben einen neuen
Grund fanden, das Problem zu verzégern. Der Fahrplan fir
die Volksabstimmung ist mit unserer Beratung noch keines-
wegs festgelegt; der Standerat muss ja unsere Vorschidage
auch noch prifen, und es ist kaum anzunehmen, dass er
sagt, der Nationalrat ist gescheiter, wir stimmen ihm zu. Wir
wissen also nicht, wie lange das Problem Verkehrsabgaben
noch hin und her geht. Der Bundesrat behandelt jetzt
beschleunigt das Problem der Treibstoffzuschidge und der
Treibstoffabgaben bzw. der Zweckbindung, so dass es
ohne weiteres maoglich sein wird, im Sinne von Herrn
Lichinger oder Herrn Carobbio - eine interessante Konstel-
lation {brigens! —~ die Probleme der Zweckbindung auf
Treibstoffabgaben in der Volksabstimmung vorangehen zu
lassen. Das wird ohne weiteres moglich sein; aber den gan-
zen Problemkreis kdnnen wir so oder so heute schon dis-
kutieren und beschliessen.

Zur Gesamtverkehrskonzeption: Viele sprechen von dieser
- GVK. ich komme vom Verdacht nicht los, dass dies ein Vor-
wand ist, wenn man jetzt diese GVK so in den Vordergrund
stelit. Sind Sie sich dessen bewusst, auch die GVK kann
keine Wunder vollbringen! Die GVK muss mit dem gleichen
Wasser kochen, das wir jetzt auch zur Verfiigung haben!
Wenn die GVK Mittef braucht, dann braucht sie die gleichen
Mittel, die wir jetzt allenfalls diskutieren. Es ist ein ernstes
Anliegen der Kommission — und Sie kennen das aus unsern
Antragen —, dass wir die GVK kemeswegs beeinflussen
oder schadqgen wollen. Deshalb sind wir ja fir befristete
Loésungen, fur L&sungen, die in die Richtung gehen, die
auch die GVK verlangt, die GVK-konform sind. Diese Uber-
gangsbestimmungen sind ein erster Schritt in die richtige
Richtung, wie auch zum Beispiel der Leistungsauftrag SBB
ein Schritt in die richtige Richtung im Sinne der GVK war.
Die Abgaben sind grundsétzlich richtig. Die GVK verlangt
ahnliche Dinge. Die GVK braucht Mittel, sonst ist die ganze
GVK ohnehin illusorisch. Und wenn wir jetzt sehen, dass die
Mittel aflenfalls beschafft werden kénnen; dann kann man
mit der GVK auch etwas anfangen. Der erste Zug zur Mittel-
beschaffung fir die GVK ist mit der Verwerfung der Mehr-
wertsteuer schon abgefahren. Es braucht andere Wege der
Mittelbeschaffung zur Lésung der komplexen Verkehrsfra-
gen. Iich komme vom Eindruck nicht los, dass der Hinweis
auf die GVK nur ein Vorwand ist, die Probleme mit den
Strassenverkehrsabgaben hinauszuschieben. Wir missen
uns auch klar sein, die GVK ist in einem Gesamtwurf kaum
2u realisieren. Wir missen pragmatisch vorgehen, schritt-
weise, und das wére ein erster Schritt.

Zur Schwerverkehrsabgabe: Die Schwerverkehrsabgabe ist
kaum bestritten. Die Unterdeckung wird anerkannt, deshalb
ist die Schwerverkehrsabgabe auch gerechtfertigt. Die Dis-
kussion geht vielmehr um die Frage, ob die Abgabe lei-
stungsbezogen sein muss oder ob wir eine pauschale
Abgabe einfGhren wollen. Dazu einige Bemerkungen:

Grundsitzlich wére eine leistungsbezogene Abgabe ange-

bracht. Das entsprache dem Verursacherprinzip; aber ~ wie
ich schon ausgefiihrt habe — die Erhebung wére recht kom-
pliziert, jedenfalls .viel komplizierter, als wir uns das allge-
mein vorstellen. Es brauchte spezielle Zahler. Man kann
sich nicht auf die bestehenden Zahler in den Automobilen
verlassen. Die Differenzen sind viel zu gross.

Wir mussen zweitens beachten, dass die Strassenkatego-
rienrechnung gegenwdrtig Gberprift wird. Die Schilssel-
zahlen, die bendtigt werden, missen genau Uberprift wer-
den. Das sind komplizierte Berechnungen {iber Benitzung
der Verkehrsflachen, (lber Achsengewicht, (iber Geschwin-
digkeit und weiss nicht, was alles, um die Lasten auf
Schwerverkehr und PW usw. zu verteilen. Die Frage ist in
Diskussion. Wir wissen heute nicht genau, wie gross die
Unterdeckung ist. Wir sind aber Uberzeugt, dass eine
Unterdeckung besteht, deshalb vorlaufig eine pauschale
Abgabe.

Wenn wir die ganze Unterdeckung von 360 Millionen Fran-
ken kompensieren wollen, dann sind recht hohe Verkehrs-
abgaben auf Schwerverkehr notwendig. Fir einen 9-Ton-
nen-Lastwagen wiren es im Schnitt 5000 Franken, fir jene

tber 9 Tonnen 8500 Franken, fir den Anhanger 6300 Fran-
ken, und fir einen Sattelschiepper missten im Mittel 20 000
Franken bezahit werden. Wir missen diese Grdssenord-
nungen sehen, und dann ist es verstadndlich, wenn die
Schwerverkehrsverbdnde dagegen Sturm laufen. Ganz
wichtig ist — der Hinweis wurde gemacht — die Tatsache,
dass mit einer leistungsbezogenen Abgabe die Randge-
biete ganz ausserordentlich stark belastet wirden. Wir
mussten dann etwas anderes erfinden, um die Randgebiete
wieder zu entlasten. Aber das wird nun kompliziert. Mit
einer Pauschale kann ich das so gestalten dass keine
Oberlastung entsteht.

Eine leistungsabhéangige Schwerverkehrsabgabe wire
allenfalls im Rahmen der GVK realisierbar, aber nicht im
Rahmen einer Ubergangsbestimmung.

Die Pauschale ist ein erster Schritt. Sie ist einfach. Sie ist
zeitlich begrenzt bis maximal im Jahre 1980. Sie wirde
automatisch durch die Bestimmungen der GVK abgelGst.
Wir haben bewusst méssige Ansétze gewéhit, damit der
Nahverkehr, -der nicht durch die Bahnen Gbernommen wer-
den kann, nicht {iberproportional belastet wird. Ubrigens
werden natirlich auch bei der Pauschale die Leistungen
bertcksichtigt.

Den grossten Teil der Strassenverkehrsabgaben leistet der
Lastwagen nach wie vor Uber die Treibstoffabgaben. Bei-
spielsweise bezahlt man flr einen Lastwagen, der 60 000
Kilometer im Jahr fahrt und 50 Liter Dieseldl fir 100 Kilome-
ter braucht, 17 000 Franken an Zoll und Zollzuschiagen, lei-
stungsabhéngig, dazu kommen leistungsunabhéngig die
Pauschale von 3000 Franken und die kantonale Motorfahr-
zeuggebuhr. Sie sehen, auch bei der pauschalen Schwer-
verkehrsabgabe ist der grisste Teil aller Abgaben von Last-
wagen leistungsbezogen. Wir haben eine Kombination von
pauschalen und leistungsbezogenen Gebihren. Diese
Kombination ist gar nicht so schiecht.

Die Idee von Herrn Kollege de Chastonay - die Schwerver-
kehrsabgabe nur auf die Autobahnbenitzung zu beziehen —
ist - glaube ich — nicht sehr gliicklich. Sie wiirde zur Folge
haben, dass der Schwerverkehr ausgerechnet von den
Nationalstrassen abwandern und auf dem normalen Stras-
sennetz durch alle Dérfer fahren wirde. Das kann man nicht
machen. Eine Autobahngebihr muss niedrig sein, bei-
spielsweise 30 Franken bei der Vignette; das provoziert
keine Abwanderung; aber ein paar 1000 Franken Autobahn-
gebiihr fir Lastwagen wirde eine Abwanderung auf das
Ubrige Strassennetz mit sich bringen.

Zur Autobahnvignette: Die ist selbstversténdlich umstritten.
Aber sie hat zweifellos beim Volk eine gewisse Popularitat,
deshalb missen wir sie bringen. Sie ist, Kollege Mdiler,
noch lange kein «Lausbubenstiick», sonst sind ja die Italie-
ner und die Franzosen auch «Lausbuben». Neben héheren
Treibstoffabgaben als bei uns kennen diese ja auch dieses
«Lausbubenstick», namiich Autobahnabgaben. Mit Natio-
nalrat Mdiler haben alle am Fremdenverkehr Interessierten
auf das Problem Fremdenverkehr hingewiesen. Wir diirfen
dieses Problem ganz sicher nicht unterbewerten. Wir mis-
sen uns bewusst sein, was wir hier machen. Aber kein Tou-
rist wird wegen 30 Franken Autobahngeblihr das Gastland
Schweiz meiden, sonst wirde ja niemand mehr nach ltalien
und niemand mehr nach Frankreich fahren. Wenn aber
unser Land vom Touristenverkehr und haupiséchlich vom
Transitverkehr berschwemmt wird, dann meiden die Géste
die Schweiz. Die Tessiner haben es langsam gemerkt, dass
mehr Tourismus und Verkehr uns seibst weniger Lebens-
qualitdt und unseren Touristen weniger Ferienqualitét
bedeutet. Aiso haben wir kein Interesse daran, den gesam-
ten europaischen Transitverkehr (iber unsere Strassen lau-
fenzulassen. Mindestens sollte jener, der trotzdem noch
kommt, seine Kosten decken.

Die Vignette ist eindeutig eine Fiskalabgabe. Wir wollen da
nichts beschdénigen.

Sind aber Steuern unmoralisch? Es sind zudem Steuern,
die immer wieder vom Volk verlangt werden. Bei jeder Dis-
kussion mit unseren Stimmbirgern wird, wenn Finanzvorla-
gen besprochen werden, uns vorgeworfen, dass wir die
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Autobahnvignette nicht zur Abstimmung bringen. Jetzt sol-
len wir sie vorschlagen, das Volk sollte ja oder nein dazu
sagen kodnnen, dann haben wir klaren Tisch. Einen Betrag
von 200 bis 300 Millionen Franken Mehreinnahmen kann
man, glaube ich, nicht — so wie es der Bundesrat beinahe
tat — so leichtfertig vom Tisch wischen mit dem Hinweis auf
die GVK. So viel ist uns die GVK dann auch wieder nicht
wert.

Die Vignette bedeutet keine Strafe flr die Autobahnbenit-
zer, wie sich beispielsweise Herr Thévoz ausdriickte, son-
dern sie ist eine Kompensation der Vorteile, die man von
der Autobahn hat. Man bekommt etwas daflr, und zwar
recht viel. Die Autobahnen sind Ubrigens nicht nur durch
die Autobahnbenttzer bezahlt worden. 70 Prozent unseres
Strassenverkehrs finden nach wie vor auf dem {brigen
Strassennetz statt; also haben auch die Autofahrer auf den
Ubrigen Strassen die Autobahn bezahlt. Die Autofahrer im
Engadin oder im Jura, die Uberhaupt keine Autobahn
haben, bezahlen heute die Autobahnen mit. Ist denn das
richtig? fch glaube, eine Autobahngebdhr, die den tatsachli-
chen Benitzer belastet, ist verninftig und keineswegs
unmoralisch. Die Autobahnvignette hat natirlich auch eine
verkehrspolitische Komponente; diese darf ich nicht Gber-
sehen. Es ist die Erfassung des Transitverkehrs. Man muss
sich immer wieder die Zahlen vor Augen halten: In der
Schweiz sind 2 Millionen Fahrzeuge immatrikuliert, die auto-
bahngebthrpflichtig wiirden, demgegeniiber zihlen wir 50
Millionen Grenzibertritte. Man muss diese. Verhaltnisse
immer wieder sehen. Kein einziges Land hat einen solch
grossen Transitverkehr zu verkraften wie die Schweiz. Der
Transitverkehr deckt seine Kosten nicht; wegen des Tran-
sitverkehrs missen wir (iberdimensionierte Strassen
bauen, damit wir den Spitzenverkehr aufnehmen kénnen,
und diese mindestens wollen wir uns bezahien lassen. ich
glaube, dass das berechtigt ist.

Zur Tunnelgebdhr ist nicht mehr viel zu sagen. Sie stosst
nicht auf grosse Gegenlieba. Dafir bin ich Ihnen dankbar.
Zwei kleine Bemerkungen zu Herrn Schalcher. 5 Franken
Tunnelgebiihr ~ lhr Vorschlag - brachten total 17 Millionen
Franken pro Jahr ein, also relativ wenig, und trotzdem
missten wir einen recht hohen Aufwand mit Zollstationen
treiben, die zum Teil bedient werden mussten, weil zum Bei-
spiel noch Geld gewechselt werden muss. Ich glaube, dass
diese Variante finanzpolitisch nicht interessant ist. Die
Autobahnvignetien wéren wesentlich interessanter und
nicht diskriminierend.

Im Gbrigen bin ich aber Herrn Kollege Weber dankbar, dass
er an seiner Initiative festhalt. Sie gibt uns Diskussionsstoff.
Man kann die Argumente fiir und gegen die Tunnelgebiih-
ren darlegen, und sie hat eine Schrittmacherfunktion, damit
wir Gberhaupt Uiber Verkehrsabgaben ernsthaft diskutieren.
Verkehrspolitik ist interessant. Jedermann hat andere inter-
essen, jedermann ist am Verkehr beteiligt. Aber auch in
schwierigen Fillen, das sage ich zum Schiuss, missen wir
Entscheide féllen. Diese Entscheide miissen vorsichtig und
schrittweise erfolgen, méglichst ohne Préjudize zu schaf-
fen. Wir kénnen nicht wegen Schwierigkeiten kurzerhand
auf 150 bis 200 Millionen Franken im Jahr aus dem Schwer-
verkehr und auf 200 bis 300 Millionen Franken im Jahr aus
der Vignette verzichten. Schwimmen wir denn eigentlich im
Geld? Wir missen zweitens dem Stimmbirger einfache
Fragen stellen kdnnen, Wir missen fragen kénnen: Willst
du eine Autobahngebihr von 30 Franken, ja oder nein, oder
willst du eine Schwerverkehrsabgabe mit diesen und jenen
Tarifen? Darunter kann sich der Birger etwas vorstellen. Er
macht ohnehin nicht solche komplizierte Uberlegungen, wie
wir sie hier anstellen. Er wird emotionell ja oder nein sagen.
Wir machen die Dinge kompliziert. Kein Mensch verlangt
heute die Lésung samtlicher Verkehrsaufgaben. Die ideale
Lésung ist morgen ohnehin schon anders. Aber was wir
heute 16sen kénnen, ist Mehreinnahmen fir die Bundes-
kasse beschaffen, und im weitern kénnen wir die Unterdek-

kung in gewissen Kategorien mindestens teilweise reduzie--

ren. Angesichts der Lage der Bundesfinanzen muss man

zudem die Frage der Einfiihrung einer Autobahnvignette
nun ernsthaft prifen und sie dem Voik vorlegen.

Wir wollen die GVK nicht bodigen; sie soll nicht geschédigt
werden, sondern wir wollen etwas machen im Hinblick auf
die GVK. Die Zweckbindung bei den Treibstoffen und Treib-
stoffzuschldgen steht in der Luft; wenn es geht, werden wir
die vorgangig behandeln. Das Probiem ist ndmlich gar nicht
so schwierig, wie ich dies dargeiegt habe.

M. Houmard, rapporteur: Le débat d’entrée en matiére a
prouvé, si cela était encore nécessaire, d'une part la com-
plexité de la recherche d’une solution acceptable par tous
ceux qui veulent assainir les finances de la Confédération,
pour autant qu'ils ne soient pas eux-mémes priés de passer
a la caisse; d'autre part, il a démontré que notre commis-
sion n'a pas brilé les étapes mais qu'il était temps de por-
ter ces sujets devant le Parlement pour décanter un pro-
biéme financier et un probléme routier, et pour donner fina--
lement au peuple I'occasion de se prononcer.

Nous retiendrons les éléments importants suivants: chacun
s'accorde & reconnaitre que I'élément principal est la proro-
gation du régime financier de la Confédération. Le Conseil
fédéral et plusieurs des intervenants font uniquement appel
au principe des redevances sur le trafic des poids lourds.
La majorité de la commission ainsi que plusieurs interve-
nants considérent ces recettes, prévues dans la péricde
transitoire, comme un tout, et les offrent sur un plateau &
condition que chaque usager ou presque y contribue par
une quote-part qui, pour I'automobiliste, s'élévera a 30
francs et qui, pour chaque propriétaire de camion, atteindre
un chiffre variant entre 1000 et 3000 francs par an.
Reprenons rapidement les objets principaux. La vignette
doit &tre considérée comme une bonne solution de
rechange a celle du péage sur les tunnels puisqu’elle
englobe tous les ouvrages d’importance. lci, je voudrais
rendre les adversaires d’'un péage sur les tunnels attentifs a

‘un détail: ils feraient bien d'étre favorables a I'idée d’'une

vignette sur les autoroutes s'ils ne veulent pas se trouver
finalement, de par la pression du peuple, dans une situation
plus inconfortable encore, a savoir celle découlant d'une
décision discriminatoire pour certaines régions.

Comme nous l'avons déja dit, bien des routes urbaines
coltent trois fois plus cher que les tunnels. Le montant de
la vignette — 30 francs — ne saurait inciter les automobilistes
a délaisser les autoroutes car nous ne croyons pas que leur
choix se fasse sur la base d'un tel critére. L'automobiliste
juge le probléme globalement, en tenant compte du
confort, de I'économie de temps, de la sécurité du voyage
et de la mise & contribution de son véhicule. En outre, bien
des automobilistes contribuent & payer la construction des
autoroutes sans avoir |'occasion de les utiliser. Dans ce
cas-la aussi, la vignette offrirait une certaine compensation.
En ce qui concerne le trafic des poids lourds, certains nous
reprochent de proposer une solution insuffisante. Nous
sommes conscients que la taxe d'ensemble est volontaire-
ment modérée parce que celle-ci est prise en dehors de la
conception globale des transports. Notre commission
aurait certainement envisagé une autre solution, si les rede-
vances sur le trafic des poids lourds étaient incluses dans
le cadre de la conception générale des transports. Nos col-
légues, qui demandent uniquement au trafic des poids
lourds Ia totalité de I'effort des 350 millions, doivent savoir
qu'actuellement un camionneur paie déja entre 12 000 et
15 000 francs par an de droits et de surtaxes sur les carbu-
rants, soit 61,1 centimes par litre de carbyrant diesel. En
matiére de fiscalité concernant les poids lourds, la Suisse
vient en téte des pays européens. Le propriétaire d'un véhi-
cule d'un poids total de 28 tonnes qui effectue 50 000 kilo-
métres par an paie en effet maintenant 14 554 francs. Le
carburant diesel est d'ailleurs davantage taxé que la ben-
zine.

Les dispositions transitoires prévues par la commission ne
portent aucun préjudice a la solution définitive. Lorsque
nous aurons accepté la conception giobale suisse des
transports, nous pourrons abolir la solution intermédiaire
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prévue par notre commission. En ce qui concerne le calen-
drier des priorités, nous retiendrons que le Conseil fédéral
nous a promis le message sur {'affectation des droits sur
les carburants pour le printemps prochain et que la com-
mission, elle-méme, a toujours donné la primeur aux droits
et & la surtaxe sur les carburants. En outre, dans I'état
actuel des finances de la Confédération, I'on ne saurait
objectivement envisager une diminution de ces rentrées fis-
cales. Tout au plus pouvons-nous établir d’emblée que
cette diminution devrait étre modeste, afin de garantir un
prix concurrentiel sur le plan suropéen. Enfin, I'attribution
des droits sur les carburants peut étre modifiée mais le
montant, comme on 'a déja dit, devra certainement étre
maintenu.

Il s’agit maintenant pour nous de décider de la nécessité ou
non de trouver sans tarder de nouvelles recettes. S'il faut
faire vite, seule une solution intermédiaire s'impose; si nous
pouvons. attendre quatre ans, nous réglerons alors le pro-
bléme des poids lourds dans le cadre de la CGST.

Bundesrat Schlumpf: Vorab mdéchte ich den Kommissions-
sprechern, Nationalrat Nebiker und Nationalrat Houmard,
flr die umfassende und konzise, zugleich aber auch sachti-
che Darstellung der gesamten Problematik danken. Sie
haben damit eine Grundlage fir eine sachbezogene Diskus-
sion in Ihrem Rat gelegt. Die meisten Votanten haben es so
gehalten und damit zugleich eine Grundlage fiir eine sachli-
che Auseinandersetzung in der Offentlichkeit gelegt, wenn
der Souverdn zu diesen Fragen Stellung zu beziehen hat.
lch méchte aber auch der nationairétlichen Kommission
unter dem Préasidium von Herrn Nebiker danken. Sie hat
sich Muhe gegeben, sich breit mit den aufgeworfenen Fra-
gen auseinanderzusetzen und nicht einfach nein zu sagen;
sie hat sich bem(ht, konstruktive Alternativen in die Diskus-
sion einzubringen.

Darf ich eine Vorbemerkung zum Bericht des Bundesrates
vom 21. September 1981 zur fFrage der Autobahnvignette
machen. Es handelt sich dabei nicht um Rickenschisse.
Konsultieren Sie Artikel 21quinquies des Geschaftsver-
kehrsgesetzes. Dort wird vorgeschrieben, dass der Bun-
desrat, wenn der Nationalrat eine Ratsinitiative ergreift und
einen formulierten Vorschlag ausarbeitet, dazu zuhanden
des Parlaments Stellung zu beziehen hat. Das haben wir
getan. Die gesetzliche Fundstelle war nicht schwer zu fin-
den, weil sowohl im Bericht der nationairidtlichen Kommis-
sion wie in der Stellungnahme des Bundesrates vom
21. September der Artikel 21quinquies lhres Geschaftsver-
kehrsgesetzes ausdricklich aufgefiihrt wird. Allerdings —
und dafiir méchte ich mich entschuldigen — muss ich zuge-
ben, dass diese schriftliche Stellungnahme zur Frage der
Autobahngebilhren spit in lhre Hande gekommen ist. Sie
wurde am letzten Donnerstag, dem 1. Oktober, versandt
und ist thnen somit am Freitag, dem 2. Oktober, zugegan-
gen. Es ist indessen in Rechnung zu stellen, dass nach dem
Sessionsprogramm dieses Geschaft eigentlich erst fir
heute, den 7. Oktober, vorgesehen war, so dass die Zeit fr
das Studium der 10 Seiten des Berichtes etwas langer
gewesen ware. Es ist in der Abwicklung in der Verwaltung
eine kleine Panne wegen Abwesenheit eines Mitarbeiters
eingetreten, welche zu einer Verzdgerung gefiihrt hat,
sonst hitten Sie diesen Bericht einige Tage frither erhalten,
was wiinschbar gewesen wére. Zur Orientierung von Natio-
nalrat Leo Weber: Dass der Bundesrat zur Frage der Tun-
nelgebiihren keinen schriftlichen Bericht erstattete, ent-
spricht ebenfalls den gleichen Vorschriften, weil von threr
Kommission kein Vorschlag fir eine gesetzliche Regelung
lhrem Rat unterbreitet wird, sondern die Kommission die
Ablehnung von Tunnelgebihren beantragt, und damit hat-
ten wir zu dieser Frage auch keinen schriftlichen Bericht zu
erstatten.

Der Bundesrat hat wiederholt zum gesamten Fragenkom-
plex Strassenfinanzierung, Treibstoffzdlle, Strassenbenit-
zungsabgaben Stellung bezogen. Ich verweise einmal auf
die Botschaft vom 16. Januar 1980, die sich seit eineinhalb
Jahren in den Handen des Parlamentes befindet. Mit dieser
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Botschaft hat der Bundesrat vorgeschlagen, einen Verfas-
sungsartike! fir die Einfuhrung einer echten Schwerver-
kehrsabgabe zu schaffen und auf eine Verfassungsgrund-
lage fiir eine Autobahngebuhr, eine Vignette, zu verzichten.
Im Sténderat, bei der Behandlung dieser Vorlage am
23. September 1980, hat der Bundesrat diesen Standpunkt
vorbehaltios bestatigt. Die schriftiche Stellungnahme vom
21. September beinhalitet nichts anderes als eine Wieder-
gabe dessen, was der Bundesrat in seiner Botschaft vom
Januar 1980 zur Frage der Vignette ausfihrte. Dazu — Natio-
nalrat Affolter hat Sie daran erinnert, ich danke ihm dafir -
hat der Bundesrat schon in den Richtlinien fir die Legisla-
turperiode und dann auch im Finanzplan und in den Per-
spektiven 1984/85 immer zum Ausdruck gebracht, dass er
eine Schwerverkehrsabgabe, im Finanzplan beziffert mit
350 Millionen, eine echte Schwerverkehrsabgabe, vor-
schlagt und erwartet.

Bei der sachlichen Beurteilung, ob eine echte Schwerver-
kehrsabgabe oder eine andere Losung. gehen die Meinun-
gen nicht nur in der Offentlichkeit, sondern offensichtlich
auch in lhrem Rat auseinander. Das ist verstandlich; denn
hier hat — die Kommissionssprecher haben das gesagt -
praktisch jeder Gelegenheit, sich eine Meinung zu bilden,
insbesondere die Betroffenen, Automobilisten, Schwerver-
kehrsfahrzeuginhaber oder -bendtzer, aber {iberhaupt die
ganze Offentlichkeit. Es ist erfreulich, dass sich breite
Kreise mit diesem wichtigen Problem beschiéftigen, auch
weit Uber das Parlament hinaus.

Nationalrat Weber, der Bundesrat hat niemanden im Regen
stehen lassen, wie Sie sagen. Es ist richtig, in den sechzi-
ger Jahren hat man auch in der Bundesverwaltung, im Bun-
desrat und einige Male auch im Parlament Gber Tunnelge-
bihren diskutiert. Man hat damals auch bei den Kantonen
ein Vernehmlassungsverfahren durchgefiihrt, nicht zu ver-
wechsein mit dem Vernehmlassungsverfahren zur GVK.
Das war im Jahre 1965, und da hat man positiv Stellung
genommen in verschiedenen Ausserungen zu einer Tunnel-
gebuhr. Aber seit der GVK ist die Haltung des Bundesrates
unveréndert geblieben, und es wurde niemand, bevor oder
nachdem er eine parlamentarische Initiative ergriff oder eine
Volksinitiative in die Wegs leitete, vom Bundesrat im Regen
stehen gelassen. Uber die Meinung des Bundesrates
herrschte nie Unklarheit fiir diejenigen, die sich dafir inte-
ressierten. Der Bundesrat hatte seit Jahren, abgestiutzt auf
die GVK, ein klares Konzept. Und weil hier dem Bundesrat
der Vorwurf gemacht wurde, dass er nicht wisse, was er
wolle, im Unterschied natlrlich zum Parlament und zur
Offentlichkeit, mdchte ich Ihnen noch einmal dieses Kon-
zept des Bundesrates, Uber das ich in der nationalritlichen
Kommission orientierte, in den wesentlichen Ziigen darle-
gen.

Im Vordergrund steht die Neuordnung des Treibstoffgrund-
zolles und des Zollzuschlages. Zielsetzung des Bundesra-
tes ist es, diese beiden Fiskaleinnahmen ungeschmalert fir
den Bundeshaushalt zu erhaiten, also keinen Abbau, auch
nicht bei den 30 Rappen Treibstoffzolizuschlag, vorzuneh-
men, die notwendigen Modifikationen rechtiicher Art vorzu-
nehmen, diese Ertrdge fir die Bundeskasse weiterhin zu
sichern. Es bedarf hier, nach Auffassung des Bundesrates
und nach Ihrer Meinung Ubrigens, einer grésseren Disponi-
bilitat. Wenn wir es bei der heutigen Zweckbindung belies-
sen, insbesondere beim Zollzuschlag, dann wirden wir aus
den Griinden, die die Kommissionssprecher dargelegt
haben, in einigen Jahren an die verfassungsmassige Erhe-
bungsgrenze stossen. Die Vorbereitungen fir eine Vorlage
an die eidgendssischen Rate sind weit gediehen. Wir wer-
den - bevor eine Botschaft vom Bundesrat zu ihren Handen
verabschiedet wird — ein Vernehmlassungsverfahren durch-
fahren. Das ist in Vorbereitung. Das Vernehmlassungsver-
fahren wird in den nachsten Monaten gestartet. Hierauf
kommt dann die Botschaft an die eidgendssischen Réte,
und ist dann in thren Handen sowohl materiell als auch in
der zeitlichen Abwicklung. Das ist erste Prioritdt; denn was
steht auf dem Spiei?
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Ich méchte es noch einmal zusammenfassen, Nationairat
Nebiker hat es detailliert dargelegt. Die Bruttoertridge aus
den Posten Treibstoffgrundzoll und Zollzuschlag machen
jahrlich etwa 2,2 Milliarden Franken aus. Davon werden fiir
die Strassen insgesamt verwendet 1,8 Milliarden, fir die
Nationalstrassen allein etwa 1,5 Milliarden inklusive Abzah-
lung des Vorschusses, fiir die Bundeskasse, f(ir den allge-
meinen Haushalt im vergangenen Jahr 382 Millionen, also
gegen 400 Millionen. Das sind Ertrage, die nicht aufs Spiel
gesetzt werden dirfen. Ich erinnere an das, was Nationalrat
Fischer sagte: Man kann mit einem «Hors d’ceuvre riche et
varié» ein Fuder derart beladen, dass es am Schluss Uberla-
den ist. Daran hat eine Regierung auch zu denken. Die
Sicherung dieser Treibstoffzolleinnahmen mit einer erwei-
terten Zweckregelung gegeniiber der heutigen, ist aus den
dargelegten Griinden die erste Prioritét.

Nun zur Frage der Strassenbenlitzungsabgaben. Hier
haben wir ein reichhaltiges Angebot an Vorschidgen. Die
echte, leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe, abge-
stitzt auf die GVK, ist der Vorschlag des Bundesrates.
Dann haben wir die Mdglichkeit einer limitierten und
zugleich befristeten Schwerverkehrsabgabe und einer
ebenfalls befristeten Vignette. Das ist der Vorschlag der
Kommission. Man kdnnte auch Gber eine unbefristete Vi-
gnette diskutieren. Der Antrag der Kommission geht aber
vorderhand auch in Richtung Befristung. Weiter haben wir
die Frage der Tunnelgebihren nach der Initiative von Natio-
nalrat Leo Weber.-

Damit das klar ist — ich adressiere das vor allem an die
Nationalrdte Flubacher und Oehen: Der Bundesrat hilt auch
am 7. Oktober 1981 vollumfingiich an seinem Antrag vom
16. Januar 1980 fest, eine Verfassungsgrundiage zu schaf-

fen fir eine echte, leistungsabhéngige Schwerverkehrsab-

gabe. Die Ausgestaltung dieser Schwerverkehrsabgabe,
Nationalrat Rittimann, erfolgt nicht auf der Verfassungs-
stufe. Nationairat Schalcher: Das ist das Typische einer Ver-
fassungsnorm, dass sie nicht spezifiziert mit Ziffern ausge-
stattet wird usw. und damit fir die Offentlichkeit nicht so
transparent gestaltet werden kann wie eine Gesetzes- oder
sine Verordnungsvorschrift. Wir haben zwar in der Bundes-
verfassung auch andere Bestimmungen, die einen hohen
Detaillierungsgrad aufweisen, aber wir wollen nicht began-
gene Fehler in der Verfassungsgebung als Rechtfertigung
fur eine Weiterflihrung solcher Fehler verwenden. Eine Ver-
fassungsnorm hat immer einen relativ hohen Abstrahie-
rungsgrad. Die Detaillierung, Nationalrat Rattimann, inklu-
sive der Fragen der Randgebiete, der Befreiungen usw.,
muss dann in der Ausflihrungsgesetzgebung erfolgen. In
der Verfassung sind aber fir eine echte, leistungsabhéan-
gige Schwerverkehrsabgabe die notwendigen Jalons aufzu-
fGhren. Sie sind im Vorschlag des Bundesrates enthalten,
den-Sie in der Botschaft (Seite 76) finden:

1. Kostenbindung, Schwerverkehrsabgabe nur nach Mass-
gabe — das ist die obere Begrenzung - der Unterdeckung
aus der Kategorie Schwerverkehr.

2. Bel einer echten Schwerverkehrsabgabe — nicht bei
einer limitierten, befristeten — Partizipation der Kantone aus
den Griinden, die dargelegt wurden.

3. Zweckbindung des Kantonsanteils, nicht aber des Bun-
desanteils far Aufwendungen im Strassenbereich.

4. Globalbelastung in doppelter Richtung: miteinbezogen
werden muss das gesamte Strassennetz, und sowohl der
inlandische wie auch der ausléandische Schwerverkehr wer-
den von einer echten Schwerverkehrsabgabe in gleicher
Weise erfasst.

Zu den Ausfihrungen der Nationalrite Rittimann, de Cha-
stonay und Martin mochte ich sagen: Wenn Sie alle diese
Detailfragen (die Erhebungsmethode, die Ansétze, die Pro-
bleme der Freigrenzen und Befreiungen, die Behandlung
der Randgebiete, damit dort keine Ungerechtigkeiten ent-
stehen, die dann anderweitig wieder kompensiert werden
missten) auf Verfassungsstufe regeln méchten, dann
schaffen wir allerdings nicht einen Verfassungsartikel, son-
dern einen Abschnitt der Bundesverfassung. Das gehort

auf die Gesetzesstufe und wird auch fir das Ausfihrungs-
gesetz zu einem solchen Verfassungsartike! vorbersitet.
Weshalb ist der Bundesrat fir diese echte, leistungsabhin-
gige Schwerverkehrsabgabe" Ich kann nur wiederholen,
was der Bundesrat seit zwei Jahren lhnen und der Offent-
lichkeit sagte: Sie ist GVK-konform, denn sie stitzt sich ja
auf die GVK; ein fugenioser Einbau in eine GVK ist problem-
los. Sie ist kostengerecht, weil sie die Unterdeckung der
Kategorie Schwerverkehr zum Ziele hat und dadurch auch
begrenzt wird. Sie ist verkehrspolitisch richtig, weil sie in
Richtung Abbau von Wettbewerbsverzerrungen zwischen
Schiene und Strasse wirkt und in dieser Richtung einen —
wenn auch begrenzten — Lenkungseffekt hat.

Zu den Antragen der Kommission. Ich habe bereits gesagt,
dass wir die Arbeit der Kommission anerkennen, die sich .
dieser Mihe unterzog, konstruktive eigene Vorschiage zu
unterbreiten. Die Vorschidge der Kommission kénnen den
Bundesrat aber nicht von seinem Antrag abbringen.

Zur Einzelinitiative Weber, Tunnelgebihren: Der Bundesrat
pflichtet den Uberlegungen der Kommission fiir eine Ableh-
nung von Tunnelgebihren bei (staatspolitische Bedenken,
die Problematik der Unterstellungskriterien, véliige
Ungleichheiten bei der Beurteilung der Kostenseite ver-
schiedener Nationalstrassenstrecken, das Problem der Ver-
wendungszwecke). Nationalrat Weber, in lhrer Initiative:
wiinschen Sie, dass die Tunnelgebihren verwendet werden
fir die Betriebs- und Unterhaltskosten dieser Bauwerke,
d. h. also praktisch fir den Gotthard- und Bernhardintunnel.
Wenn wir éine soiche Regelung treffen wirden, wiirden wir
binnen kurzem an den Rand stossen, weil wir fir den Unter-
halt aus den zweckgebundenen Mittein (Treibstoffzollzu-
schlag und Anteil am Grundzoll) bereits {ber gentigend Mit-
tel verfligen. Hinzu kdme auch noch das Problem der
begrenzten Ergiebigkeit. Nationalrat Schalcher, nur mit
einer Befreiung der Anlieger von Tunnelgebdhren wirde
man das Problem des Gefélles und der Ungleichbehandlung
nicht Iésen, weil ndmlich der gesamte Ubrige Zielverkehr ins
Tessin und vom Tessin weg, soweit es nicht die Einheimi-
schen betreffen wiirde, belastet bliebe, belastet nur gerade
fir diese Strecke. Der Bundesrat teilt die Auffassung der
Uberwiegenden Kommissionsmehrheit, von einer Tunnelge-
blhr sei abzusehen.

Zur Nationalstrassenabgabe flir leichte Motorfahrzeuge
(Vignette): Ich verweise Sie auf die zusammenfassende
Stellungnahme des Bundesrates vom 21. September und
wiederhole die Hauptpunkte, welche den Bundesrat dazu
fihrten, diesem Vignettenvorschlag nicht zuzustimmen. Es
ist eine fiskalische Abgabe - die Referenten haben das rich-
tig dargelegt —; die leichten Motorfahrzeuge decken die von
ihnen verursachten Kosten. Der Vorschlag wird also dem
Verursachungsprinzip nicht gerecht. Dazu kommen Erhe-
bungs- und Kontrollprobleme, Gber deren Gewicht man
sicher geteilter Meinung sein kann. Wir haben ja auf diesem
Gebiet keine Erfahrungen; das méchte ich durchaus einrau-
men.

Zur Stellungnahme des Bundesrates: Es wurde das Argu-
ment in die Diskussion gebracht, man misse dem Souveran
Gelegenheit geben, zu dieser Frage guitig Stellung zu neh-
men. Dieses Argument ist nicht zu vernachidssigen. Aber
das entbindet die Regierung nicht davon, lhnen und der
Offentlichkeit einen klaren Antrag zu stellen, die Meinung
des Bundesrates zu bilden und bekanntzugeben. Der Bun-
desrat kann lhnen und der Offentlichkeit nicht ein «Aus-
wahlpaket» présentieren, sondern muss mit einem prazisen
Vorschlag sagen, was er im Gesamtkonzept als richtig
erachtet. Das hat der Bundesrat getan und er tut es heute.
lch wiederhole: Neuordnung der Treibstoffzollregelung
(Grundzoll und Zollzuschlag); Schwerverkehrsabgabe im
Sinne einer echten Abgabe aus den kurz dargelegten Griin-
den; Realisierung der GVK, auf die ich noch kurz zurlck-
kommen werde.

Zum Antrag der nationalritlichen Kommission, eine [imi-
tierte, befristete und pauschalierte Schwerverkehrsabgabe
fir eine Ubergangsregelung zu schaffen: Dazu ist festzuhal-
ten, dass dieser Vorschlag keinen Ersatz flr eine echte
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Schwerverkehrsabgabe bildet. Eine solche Regelung mit
diesen Beitragen ist nicht GVK-konform. lhre verkehrspoliti-
sche Bedeutung ist bestenfalls marginal, unter Umsténden
sogar kontraproduktiv; dies insbesondere dann, wenn man
die Satze hoch festlegt. Mit hohen Limiten fiir eine Schwer-
verkehrsabgabe kdénnte man dazu beitragen, dass die
Abgabe wirtschaftlich mdglichst ausgeschopft wird, dass
moglichst viele Kilometer absolviert werden mit. den in
Frage stehenden Fahrzeugen. Es koénnte also sogar — ich
will das allerdings nicht iberbewerten — ein kontraprodukti-
ver Effekt zu verzeichnen sein. Die Unterdeckung der Kate-
gorie Schwerverkehr wirde nur teilweise ausgeglichen.
Noch eine Bemerkung zur verfassungsrechtlichen Proble-
matik. Eine unmittelbar anwendbare Verfassungsnorm -
innerhalb der Ubergangsbestimmungen — mit diesem
Detaillierungsgrad zu schaffen, gehdrt nicht zur Ublichen
Methode der Verfassungsgebung; das gehdrt nicht zum
Bestreben, unsere Verfassung zu durchforsten, leichter les-
bar zu gestalten. Wenn man das will (nach den Vorschlagen
der Kommission), ist ein hoher Spezifizierungsgrad uner-
iasslich. Das Ergebnis sehen Sie: Artikel 16 der Ubergangs-
bestimmungen, wie er vorgeschlagen wird, mit all den vielen
Details, welche Verfassungsrecht werden sollen.

Immerhin ist zuzugeben das méchte ich auch offen tun —;
dass es sich um eine befristete Ordnung handeln wirde,
um eine Ubergangsregelung. Sie wire kurzfristiger realisier-
bar als eine echte Schwerverkehrsabgabe nach Vorschlag
Bundesrat, wozu noch die Ausflihrungsgesetzgebung kom-
men muss. Richtigerweise wird keine Zweckbindung vorge-
sehen; der Nettoertrag wiirde dem Bundeshaushalt zufiies-
sen. Es wire auch kein Préjudiz fir die GVK.

Der Bundesrat hélt an seiner Vorlage far eine echte Schwer-
verkehrsabgabe fest. Eventuell kime - falls Sie diesem
Antrag nicht folgen - eine Ubergangsregelung im Sinne des
Kommissionsvorschlages zu Artikel 16 der Ubergangsbe-
stimmungen in Frage. Denkbar wére auch eine Kombination
in dem Sinne, dass der Verfassungsartikel nach Vorschlag
Bundesrat fir eine echte Schwerverkehrsabgabe beschlos-
sen wird (die Bereinigung mit dem Sténderat ist ja chnehin
noch notwendig) und dass im Sinne einer Ubergangsrege-
lung eine limitierte Schwerverkehrsabgabe von den Raten
verabschiedet wirde.

Zu verschiedenen Fragen aus der Diskussion, soweit ich sie
nicht schon kurz beantwortet habe: Nationalrat Theo
Fischer erklarte, der Bundesrat miisse Priorititen setzen;
zugleich miisse man darauf achten, dass das Fuder nicht
Uberladen werde. Beides ist auch die Meinung des Bundes-
rates.

Zum zeitlichen Fahrplan — materiell habe ich mich dazu
gedussert — ist zu sagen, dass es in .erster Linie um die
Neuordnung der Treibstoffzdlle geht. Das Vernehmias-
sungsverfahren wird vorbereitet, die Botschaft wird folgen.
Ich kann mir denken, dass eine Volksabstimmung etwa zu
Beginn des Jahrs 1983 moglich wére, weil 1982 die paria-
mentarischen Beratungen stattfinden kénnen, das Inkraft-
treten vielleicht im Laufe des Jahres 1983, jedenfalls zu
Beginn 1984.

Die GVK ist darauf abzustimmen, denn die Frage der
Zweckverwendung der Treibstoffzollertraige — Grundzofl
und Zuschidge ~ ist ein wesentlicher Punkt innerhalb der
GVK-Vorschlédge, insbesondere auch der beiden vorbereite-
ten Verfassungsartikel, weil es dabei vor aliem darum geht,
den privaten Verkehr zu finanzieren. Bevor der Bundesrat
die GVK definitiv zuhanden des Parlaments verabschiedet,
muss in dieser Finanzierungsfrage (die fur das ganze
Gebilde von grdsster Bedeutung ist) Klarheit geschaffen
werden.

Sie verstehen doch, dass wir die GVK - sie liegt seit einiger
Zeit auf dem Tisch des Bundesrates — nicht zuhanden des
Parlamentes mit bestimmten Finanzierungsvorschiagen ver-
abschieden konnten, um lhnen allenfalls hinterher, nach
Durchfihrung eines Vernehmilassungsverfahrens zur Neu-
ordnung der Treibstoffzollfragen, in dieser. weiteren Bot-
schaft eine andere Ldsung vorzuschlagen. Das muss durch
den Bundesrat koordiniert werden. Die Antrdge des Bun-

desrates an das Parlament in einer Botschaft flir die Treib-
stoffzolineuordnung miissen gleich lauten wie die Antrage
zur Finanzierungsfrage im Rahmen der GVK. Das hat zur
Folge, dass der Bundesrat die GVK definitiv erst verab-
schieden kann, Zug um Zug mit der definitiven Festlegung
seiner Vorschlage fir die Neuordnung der Treibstoffzélle.
Wir haben uns immer auf den Standpunkt gestellt, dass in
der zeitlichen Abfolge eine Realisierung der GVK wohl etwa
fur das Jahr 1985 erwartet werden kénnte, also sicher etwa
zwei Jahre spater, bei gutem Verlauf, als die Neuordnung
der Treibstoffzolifragen.

Und nun zu den Verkehrsabgaben, Gber die wir diskutieren:
Ob Sie sich nun der Schwerverkehrsabgabe nach Bundes-
rat oder den Vorschldgen lhrer Kommission oder einer
anderen Variante anschliessen, diese Fragen werden Sie
noch einige Zeit in Anspruch nehmen. Sie erinnern sich
daran, dass der Standerat diese Botschaft an den Bundes-
rat zuriickgewiesen hat mit dem Auftrag, diese Schwerver-
kehrsabgabe erst wieder mit der GVK zu bringen. Materiell
war das quasi ein Nichteintretensbeschluss. Der Standerat
wird nun die Beschlisse, die Sie im Nationalrat fassen, zu
behandeln und dabei zu prifen haben, ob er an seinem sei-
nerzeitigen Beschluss vom September 1880 festhalten will.
Es ist unschwer vorauszusehen, dass die Bereinigung der
Frage der Verkehrsabgaben im Parlament einige Zeit in
Anspruch nehmen wird. Ich wage die Voraussage, dass sie
langer dauern wird als die Bereinigung einer Botschaft des
Bundesrates zur Neuordnung der Treibstoffzolizweckbin-
dungen. Damit kommt es dann zwangslaufig zur Prioritdten-
ordnung, die Nationalrat Liichinger und andere postulierten,
dass also die Treibstoffzollifrage den Verkehrsfragen vor-
ausgehen miisse. Ich wirde meinen, dass eine solche
Regelung der Verkehrsabgaben etwa auf das Jahr 1983/84
realisierbar sein dirfte, nicht vorher. Damit habe ich zur
Frage von Nationalrat Liichinger Stellung genommen; der
Bundesrat teilt seine Betrachtungen zur Prioritatenfrage.
Nationalrat Weber, Sie haben dem Bundesrat nicht nur vor-
gehalten, dass er Sie oder andere im Regen stehen gelas-
sen habe, sondern dass er gegen Gebuhren {iberhaupt sei
und einen Schuh in die Tare halte. Das ist ganz gewiss nicht
so. Aber was der Bundesrat nicht will, ist ein Slalomlauf mit
unbestimmtem Ziel. Der Bundesrat will nicht einfach finan-
zielle Lécher in der Bundeskasse stopfen, sondern er will
verkehrspolitisch richtige Lésungen treffen, die zugieich
auch einen Beitrag darstellen zur Bewdltigung der finanziel-
len Probleme. Dieses Ziel hat der Bundesrat nach seiner
Auffassung mit seinem Vorschlag fur eine Schwerverkehrs-
abgabe verfolgt.

Nationalrat Martignoni: Sie sagten, man misse auf die Piste
gehen und kdnne dabei offen lassen, ob man dann im Ziel
oder allenfalls in Auffangnetzen lande. Da kam mir aus mei-
ner Schitzenpraxis ein Erlebnis in den Sinn. Als ich einmal
versehentlich auf die falsche Scheibe schoss und dabei
einen Zehner erzielte, war das trotzdem kein Volitreffer und
brachte mir null Punkte ein. So ist es auch bei diesen ver-
kehrspolitischen Anlagen. Wenn wir auf ein Ziel schiessen
und offen lassen, ob es das richtige sei, niitzt uns alienfalis
auch ein Volltreffer auf diesem falschen Ziel nur wenig. Der
Bundesrat mdchte ein richtiges Ziel anvisieren, ein nicht
allein unter finanziellen Gesichtspunkten, sondern auch ver-
kehrspolitisch richtiges Ziel.

Nationairat Landolt, zur Frage der Teuerungsfolgen: Darf
ich Sie auf die Botschaft verweisen, damit ich mich kurz fas-
sen kann, Seite 60. Man hat ausgerechnet, dass die Ver-
teuerung einer Schwerverkehrsabgabe nach Vorschlag des
Bundesrates 0,17 Prozent ausmachen wirde. Ich méchte
dariiber nicht rechten, Herr Landolt, ich bitte Sie, lesen Sie
die Botschaft; sie verdient es, gelesen zu werden.

Ob das dann 0,17 oder 0,20 Prozent sein werden, wissen
wir nicht. Es héngt natlrlich wesentlich von der definitiven
Ausgestaltung einer solchen Schwerverkehrsabgabe ab,
die wir im Detail erst auf der Gesetzesstufe regeln kénnen.
Sie haben zweitens die Frage aufgeworfen, ob nicht — Sie
haben gesagt mit gezielt manipuiierbaren Treibstoffzéllen
oder Zollzuschlagen - allenfalls eine Attraktion geschaffen
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werden konnte, dass der einreisende Verkehr mehr bei--
trage zur Finanzierung. Das ist eine Uberlegung, die durch-’

aus gemacht werden kann. Bedenken Sie aber die prakti-
sche Schwierigkeit. Wir haben einen freien Markt mit freien
Preisbildungen. Differenzierungen nach unten zugunsten
der auslandischen Treibstoffkonsumenten wéren ausseror-
dentlich schwierig zu bewerkstelligen und insbesondere
schwer kontrollierbar, weil der gieiche Tankstellenhaiter
sowohl inléindische wie auch auslidndische Kundschaft
bedienen wirde und mit differenzierten Zollablieferungen
an den Bund operieren miisste. Dieser Weg durfte vor allem
auch administrativ kaum gangbar sein.

Nationalrat Carobbio, die Neuordnung Grundzoil-Zollzu-
schlag-Zweckbindung, wird Gegenstand der Botschaft sein,
die wir lhnen bringen. Heute ist die Frage dieser Zweckbin-
dung im Bundesrat noch nicht definitiv geklart, kann es
auch nicht sein, weil ja zuerst ein Vernehmlassungsverfah-
ren durchgefihrt werden muss.

Zu Nationalrat Frey: Die Foérderung des stadtischen Ver-
kehrs ist ein Problem, das wir nicht in diesem Zusammen-
hang diskutieren kénnen, das gehért in den Rahmen der
GVK. Diese dussert sich insbesondere in der These 16
dazu.

Nationalrat Tochon, Sie haben die Abstimmung Uber die
Finanzordnung vom 29. November 1981 zu Recht mit in die

Diskussion einbezogen. lch mdchte meine vorherige Aus--

sage in bezug auf die Prioritdtenordnung prazisieren. Noch
vordergrindiger ist der 29. November, das habe ich einfach
vorausgesetzt. Die Annahme dieser Finanzordnung ist
natarlich finanzpolitisch das Fundamentale fiir die nachsten
zehn Jahre. Die Ordnung der Treibstoffzolineuregelung, die
Abgaben fir die Beniltzung von Strassen, das kommt erst
nachher. Ich pfiichte lhrer Auffassung in bezug auf die
Bedeutung dieser Abstimmung durchaus bei.

Nationalrat Kinzi fragt, wann die GVK kommt. Ich méchte -

das nicht in Monaten sagen, sondern ich méchte lhnen
erkldren: Die GVK wird im Bundesrat definitiv verabschie-
det, sobald auch die Beschlussfassung zu den Treibstoff-
zolifragen erfolgen kann. Das wird aber nicht der Fall sein,
bevor das Vernehmiassungsverfahren durchgeflhrt ist. Man
wirde uns ja sonst mit Recht vorwerfen, dass das Ver-
nehmiassungsverfahren eigentlich wenig sinnvoll sei, well
die Meinung des Bundesrates schon vorher gebildet sei.
Glaubt der Bundesrat an die GVK? Nationalrat Kinzi, was
wiren wir, wenn wir nicht glauben wiirden? Und der Bun-
desrat ist ein gldubiger Bundesrat, er glaubt an die Richtig-
keit seiner Zielvorstellungen, er glaubt an die Bereitwilligkeit
des Parlamentes, auf diesem Wege mitzuwirken, und er
glaubt an die Bereitwilligkeit der Offentlichkeit, des Souver-
ans, die notwendigen Verfassungsgrundlagen fiir eine kon-
sistente, nicht mehr sektorielle, langfristig ausgerichtete
Verkehrspolitik zu schaffen. Der Bundesrat glaubt an die
Realisierung der GVK.

Nationalrat Oehen, ich danke thnen. Ich war 13 Jahre im
Parlament und ich habe nie gewusst, wie einfach die Politik
ist. Sie haben es gestern gesagt. Der National- und der
Stianderat haben im Jahre 1978 mit Motionen den Bundesrat
beauftragt, thnen Vorlagen zu bringen fiir eine Schwerver-
kehrsabgabe. Sie haben sogar den Auftrag befristet, innert
Jahresfrist misse der Bundesrat das machen. Der Bundes-
rat hat das gemacht. Er hat ihnen die Botschaft vorgelegt
am 16. Januar 1980, mit dem Antrag fir eine Schwerver-
kehrsabgabe. Ich habe lhnen gesagt, der Bundesrat bleibt
bei diesem Antrag. Die sidgendssischen Rate und die Kom-
mission haben sich darum in verdienstvoller Weise bemiiht;
sie sehen nun andere Wege, sie machen andere Vor-
schlage. Und die Bilanz, Nationalrat Oehen, die Sie daraus
ziehen, ist sehr einfach: Der Bundesrat ist unglaubwiirdig.
Ja, so einfach ist offenbar die politische Arithmetik. Der
Bundesrat ist unglaubwirdig, wenn er bei seinen Antragen,
die er auf lhren Antrag brachte, zwei Jahre spéater bleibt.
Wirden Sie mir, Nationalrat Oehen, sagen, wie denn der
Bundesrat eigentlich glaubwirdig sein kdnnte?

Nationalrat Kaufmann, Sie haben mit Recht eine lange Weg-
strecke seit den ersten Diskussionen erwahnt, Diskussio-

nen in den Raten, in der Offentlichkeit, und die Wegstrecke
seit Beginn der Behandlung dieser Botschaft ist auch nicht
kurz. Sie hat bereits anderthalb Jahre hinter sich gebracht,
und noch ist kein Ende dieser Wegstrecke abzusehen, weil
thre Beschliisse in den Standerat mussen und je nach Stel-
lungnahme des Stidnderates allenfalls noch ein Differenzbe-
reinigungsverfahren notwendig sein wird. Der Bundesrat
teilt Ihre Auffassung, dass man vorwértsmachen muss. Sie
missten konkret sagen, was der Bundesrat, abgesehen
von der Vorlage betreffend Benzinzollzuschlag, in dieser
Frage noch zusitzlich bringen misste, damit die parlamen-
tarischen Arbeiten bewaltigt werden kdnnen.

Nationalrat Flubacher: Der Respekt, den ich vor dem Natio-
nalrat habe, verbietet mir, thnen in der Tonart, die Sie dem
Bundesrat gegeniber gewahlt haben, zu antworten. Im
Unterschied zu dieser Tonart mdchte ich sachlich Stellung
nehmen zu lhren Ausfihrungen, soweit man das Gberhaupt
kann, soweit sie nicht einfach Polemik waren. Sie haben
gesagt, es sei eine «Taubelei» des Bundesrates, dass er an
seiner Stellungnahme bei der Beurteilung der Vignette fest-
halte. Lesen Sie doch die Botschaft vom 16. Januar 1980.
Dort hat der Bundesrat auf den Seiten 21 bis 42 einlasslich
dargelegt, was ihn zu diesen Vorbehalten gegeniiber einer
Vignette fihrt. Im Bericht vom 21. September haben wir nur
diese Haltung zusammengefasst, gekirzt wiedergegeben.
Es wurden keine neuen Argumente gebracht. Was hier
«Taubelei» sein soll, wenn eine Regierung, der Sie selbst in
anderem Zusammenhang mangelnde Entscheidungs- und
Fahrungsfahigkelt vorwerfen, ja nicht einmal mehr die
Fahigkeit zubilligen zu verwalten, was denn diese Regie-
rung hétte machen sollen, und was «Taubelei» sein soll,
wenn sie an ihrer Stellungnahme festhélt, das ist schwer
verstindlich. Sie haben gesagt, der Bundesrat habe dem
Parlament in den Ricken geschossen. ich nehme an mit
dem Bericht vom 21. September. Dieser Bericht ist Folge
des Geschiftsverkehrsgesetzes, Artikel 21quinquies: Der
Bundesrat muss einen Bericht erstatten, wenn eine parla-
-mentarische Initiative in Frage steht. Nationalrat Flubacher:
Haben Sie mit dem «In-den-Riicken-Schiessen» unter die-
sen Umsténden nicht den Nominativ mit dem Dativ ver-
wechselt? Wer hat denn wem in den Ricken geschossen?
Sie haben weiter gesagt, der Bundesrat misse nun léngst
fallige Entscheide vorschlagen. Jawohl, der Bundesrat teilt
diese Meinung. Der Bundesrat hat thnen am 16. Januar
1980 Entscheide vorgeschlagen, nur wurde leider im Stén-
derat kein materieller Entscheid gefallt, sondern ein Verfah-
rensentscheid, ndmlich Rickweisung an den Bundesrat.
Und leider sind wir heute auch noch nicht entscheidungsfa-
hig, weil wir erst einmal die Antrdge der Kommission im
Nationalrat zu bereinigen haben und dann noch in den Stéan-
derat gehen missen. Das ist unser parlamentarisches
System.

Parlamentarier haben tatsdchliich mancheriei und breite Pri-
vilegien in bezug auf ihre Ausfihrungen - ich habe das
auch genossen. Sie haben mit lhren gestrigen Vorwirfen
von diesen Privilegien tatsachlich ausgiebig Gebrauch
gemacht, ausgiebig, wenn man sich vor allem die Tatsache
vergegenwartigt, dass der Bundesrat Ihnen Antrége unter-
breitet hat, die heute im Raume stehen und an denen er
festhalt.

Wir kennen uns seit langem. lhre gestrigen Ausfihrungen
waren nicht béser Wille; den haben Sie ja gar nicht. Das war
offenbar nur eine Gedéachtnisllicke. Ich hoffe, dass ich sie
ausflilen konnte. Ich stehe lhnen auch weiterhin zur Verfa-
gung, allenfalls sogar, bevor Sie derartige Attacken anbrin-
gen.

Abschliessend eine Zusammenfassung der Antrage des
Bundesrates: Eintreten auf die Botschaft, Zustimmung zum
Antrag auf Schaffung eines Artikels 36quater in der Bun-
desverfassung als Grundlage fir eine echte Schwerver-
kehrsabgabe. Wenn Sie den Vorschldgen der Kommission
folgen, flr die durchaus auch gute Argumente vorgebracht
werden kdnnen, die vom Bundesrat aus den dargeiegten
Grinden aber nicht Ubernommen werden, dann eventuell
Zustimmung zu einem Artikel 16, Ubergangsbestimmung
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far eine limitierte, befristete Schwerverkehrsabgabe. Hinge-
gen kann sich der Bundesrat aus den dargelegten Griinden
mit einer Vignette im Sinne des vorgeschlagenen Artikels
17 nicht befreunden. Wenn Sie die Vorschldge lhrer Kom-
mission, Artikel 16 und 17, diese limitierte Schwerverkehrs-
abgabe und eine Autobahnvignette, als richtig erachten,
wirden wir lhnen nachdricklich empfehlen, diese unbe-
dingt in zwei Verfassungsartikel aufzugliedern, keine
Zweckbindung vorzunehmen und von einer Beteiligung der
Kantone an solchen beschrénkt befristeten Ertragen abzu-
sehen. Wir werden bei der Detailberatung noch darauf

zuriickkommen.

Eine letzte Uberlegung. Nationalrat Kaufmann, Sie haben
gesagt, der Bundesrat solle vorwértsmachen. Ich teile diese
Auffassung. Darf ich das noch erwsitern? Machen wir vor-
warts auf diesem Gebiet! Ich appelliere an Sie alle: Helfen
Sie mit am richtigen Ort, namlich hier, im Nationairat! Hier
muss vorwértsgemacht werden, heute bei diesem
Geschaéft, dann auch bei der Neuregelung des Benzinzolls
und spater bei der GVK. Auch im Sténderat muss vorwarts-
gemacht werden. Sie, meine Damen und Herren National-
rate, haben es heute in der Hand.

Le président: Le débat général est ainsi clos. J'espére que
la longueur et l'intérét de cette discussion permettront
d'abréger les délibérations concernant chacun des cing
objets que nous allons aborder.

Bundesverfassung (Schwerverkehrsabgabe)

Constitution fédérale (redevance sur le trafic des poids
lourds)

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

Detallberatung — Discussion par articles

Titel und Ingress, Ziff. 1 Ingress
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Titre et préambule, ch. 1 préambule
Proposition de la commission
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen — Adoplé

Art. 36quater (neu)
Antrag der Kommission

Mehrheit
Streichen

Minderheit
{Bundi, Affolter, Loetscher, Meier Werner)

Der Bund erhebt auf derh Schwerverkehr mit Motorfahrzeu-
gen eine Abgabe; diese bemisst sich in der Regel nach
den...

Anirdge Petitpierre

Ziff. 1 Art. 36quater (neu)

Abs. 1

Nach Entwurf des Bundesrates

Abs. 2
Das Gesetz ermachtigt den Bundesrat, die Beitrage festzu-
legen, welche die Abgabe in keinem Fall Gberschreiten darf.

Abs. 3

Das Gesetz regelt die Hohe der Abgabe fir im Ausland
immatrikulierte Fahrzeuge so, dass diese nicht besser
- gestellt werden als schweizerische.

Antrage Bonnard
Ziff. 1 Art. 36quatsr (neu)

Abs. 1

Der Bund... ... nicht gedeckten Strassenkosten; der
Ertrag der Abgaben wird zwischen Bund und Kantonen auf-
geteilt im Verhéltnis ihrer Ausgaben fir den Schwerverkehr,
die nicht anders gedeckt sind.

Abs. 2

Als Gegenleistung fir die Einnahme aus der Abgabe (ber-
nehmen die Kantone vom Bund Aufgaben oder Lasten in
anderen Bereichen.

Abs. 3

Ein Gesetz regelt die Einzelheiten der Erhebung und der
Verteilung der Abgabe; es bestimmt, weiche Aufgaben oder
Lasten die Kantone neu (Obernehmen; das Gesetz wird
erlassen nach Anhérung der Kantone.

Ziff. Ibis Einleitungssatz
(Text der Mehrheit)

Bis zum Inkrafttreten der gesetzlichen Bestimmungen nach
Artikel 36quater der Bundesverfassung werden die Uber-
gangsbestimmungen wie folgt ergédnzt:

Art, 16 Abs. 4 und 8, letzter Satz (UB)

Abs. 4

Die Erhebung der Abgabe endet mit Inkrafttreten der
gesetzlichen Bestimmungen nach Artikel 36quater der Bun-
desverfassung.

Abs. 5

Die Kantone erheben gegen Entschadigung die Abgabe . ..

Art. 36auster (nouveau)
Proposition de la commission

Majorité

Biffer

Minorité

(Bundi, Affolter, Loetscher, Meier Werner)

La Confédération percgoit une redevance sur le trafic des
poids lourds; son montant se détermine en général d’aprés
les colts...

Proposition Petitpierre
Ch. 1 art. 36auster (nouveau)

Al 1
Selon ie projet du Conseil fédéral

Al 2
La loi habilite le Conseil fédéral & fixer les montants que la
redevance ne peut en aucun cas dépasser.

Al 3

La loi régle la taxation sur les véhicules immatriculés &
I'étranger de fagon & ne pas les privilégier au détriment des
véhicules suisses.

Propositions Bonnard
Ch. 1 art. 36avater (nouveau)

Al 1

La Confédération... d’'une autre maniére; elle est répartie
entre la Confédération et les cantons au prorata de leurs
dépenses imputables au trafic lourd et non couvertes d’une
autre maniére.

AL 2

En compensation des recettes que la redevance leur pro-
cure, les cantons reprennent des tiches ou des charges de
la Confédération dans d'autres domaines.

Al 3

Une loi régle les détails de la perception et de la répartition
de la redevance; elle définit les tdches ou charges que les
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cantons reprennent; elle est établie aprés consuitation des
cantons.

Ch. tbis. préambule |

(version de la majorité)

Jusqu’a I'entrée en vigueur de la légisiation prévue a I'arti-
cle 36avater, jes dispositions transitoires...

Art. 16, al. 4 et 5 derniére phrase (disp. transp.)

Al 4
La perception de cette redevance cessera dés I'entrée en

vigueur de la législation prévue a l'article 36aveter de la

constitution.

Al S
Les cantons sont chargés de percevoir contre indemnité la
redevance... ¢

Bundi, Sprecher der Minderheit: Nach demn Verfahren, das
die Kommissionsreferenten zusammen mit unserem Rats-
prasidenten festgelegt haben, kann ich mich zunéchst nur
zum ersten Teil unseres Minderheitsantrages aussern, d. h.
nur zum eigentlichen Verfassungsartikel.

Ich méchte bei dieser Gelegenheit noch einmal unsere
Hauptgriinde- nennen, warum wir im wesentlichen der Vor-
lage des Bundesrates zustimmen:

1. Die bundesratliche Vorlage ist GVK-konform. Es ist zu
hoffen, dass die grossen Arbeiten dieser GVK nicht
umsonst gemacht worden sind. In ihren Empfehiungen
postuliert die GVK-Kommission eine neue Verfassungsbe-
stimmung, die mit der vom Bundesrat vorgeschlagenen im
Einklang, d. h. inhaltlich auf der gleichen Linie steht. Sie
kann somit spater nahtlos in die gesamthafte Neuordnung
der Verkehrsartikel der Bundesverfassung eingefigt wer-
den.

2. Die Vorlage des Bundesrates ist verkehrspolitisch rich-
tig. Mit ihr kann erreicht werden, dass der Wettbewerb zwi-
schen Schiene und Strasse einigermassen zugunsten der
Schiene verbessert wird, d. h., dass diese mindestens ihre
Marktposition konsolidieren kann. Eine Verbesserung bei
den Bahnen dirfte bei grosseren Transportdistanzen
erwartet werden. im Hinblick auf die spétere Ausgestaltung
des Gesetzes sollen leistungsabhéngige Abgaben ange-
strebt werden, die in erster Linie den Fernverkehr auf der
Strasse treffen. Wir sind also durchaus nicht der Auffas-
sung von Kollege Allenspach, wie er sie in der Eintretensde-
batte gedussert hat, dass es nicht auch mdglich wire, bei
einer leistungsabhéngigen Abgabe eine Differenzierung
vorzunehmen und den Nahverkehr gegeniiber dem Fernver-
kehr zu beginstigen. Es wird dann bei der Ausarbeitung
des Gesetzes darum gehen, Methoden und Mdglichkeiten
ausfindig zu machen, die dlesem Anliegen Rechnung tra-
gen.

3. Die Vorlage ist kostenseitig begriindet. Es ist bekannt,
dass der Schwerverkehr die von ihm verursachten Kosten
bei weitem nicht deckt. Wir kennen den Fehlbetrag, der sich
zwischen 350 und 550 Millionen Franken bewegt, und die-
ser muss heute vom Steuerzahler und teilweise vom Perso-
nenwagenfahrer bezahit werden. Unser Vorschlag will anna-
hernd die Kostendeckung erreichen. Das soll durch Abga-
ben nach dem Verursacherprinzip erfolgen. Die neuesten
Resuitate der Strassenrechnung zeigen, dass die Unterdek-
kung bei den Lastwagen zwischen 508 und 8320 Franken
liegt und zum Beispiel bei den Sattelmotorfahrzeugen bei
zirka 17 473 Franken. Geméss unserem Antrag solil diese
Unterdeckung grundsétzlich eliminiert werden und nicht nur
knapp zur Hélfte, wie es die Vorlage der Kommissionsmehr-
heit vorsieht.

Materiell zu unserem Antrag: Der von der Minderheit vorge-
schlagene Verfassungstext enthélt eine kleine Abweichung
von der bundesritlichen Vorlage, indem zusatzlich die
Worte «in der Regel» aufgenommen worden sind. Damit
heisst es, dass sich die Schwerverkehrsabgabe in der
Regel nach den vom Schwerverkehr verursachten, aber

nicht gedeckten Strassenkosten bemisst. Warum diese
Anderung? Wenn wir einerseits davon ausgehen, dass
grundsatzlich das Kostendeckungsprinzip angewendet wer-
den soll, so méchten wir andererseits doch ermdglichen,
dass in Hartefdllen oder bei Vorliegen besonderer
Umstande davon leicht abgewichen werden kann. Im Hin-
blick auf solche eventuelle Harten fir die Kategorie mit den
hdchsten, nichtgedeckten Kosten, zum Beispiel bei den
Sattelmotorfahrzeugen, haben wir deshalb bei den Uber-
gangsbestimmungen den Maximalansatz bei 16 000 Fran-
ken bestimmt und nicht bei 20 000 Franken, wie er nach
den Berechnungen gemiss bundesratlicher Botschaft
eigentlich fixiert werden misste. Mit der Umschreibung «in
der Regel» ergdbe sich auch die Mbglichkeit, den Nahver-
kehr etwas anders zu behandein als den Uberland- und
Transitverkehr. ich denke da vor allem an bahnlose Tal-
schaften im Berggebiet, wo relativ kleine Lastwagen in der
Feinverteilung im Versorgungsbersich eine wichtige Auf-
gabe erflllen. Es ware denkbar, dass hier eine Art Bonussy-
stem eingefihrt werden konnte.

Diejenigen Leistungen, welche im gemeinwirtschaftlichen
Interesse erbracht werden, sollten in der einen oder ande-
ren Form ber{icksichtigt, d. h. beglnstigt werden. Mit unse-
rer Formulierung des Verfassungstextes bleibt dem Bun-
desrat in der Ausarbeitung der Verordnung ein entspre-
chender Spielraum vorbehalten. Um etwas mehr Flexibilitat
zu erreichen, haben wir eben diese Erganzung eingefloch-
ten.

Nun wiéren wir aber durchaus bereit, auch auf diesen Zusatz
2u verzichten, sofern der Bundesrat erkldren kdnnte, dass
gemass bundesritlicher Vorlage diese beiden Kriterien
(Harte bei den pauschalen Abgaben und Frage des Nahver-

_kehrs) Bericksichtigung finden kénnten.

M. Bonnard: Je motiverai mes propositions & la fois sur
I'article 36avater, proposé par le Conseil fédéral, et sur Iarti-
cle 16 des dispositions transitoires de la constitution, pro-
posé par la commission. Je donnerai plus tard les raisons
qui nous aménent a refuser le postulat de la commission.
La commission veut biffer cet article 36auater et le remplacer
par l'article 16 des dispositions transitoires. Pour ma part,
je vous suggére de combiner les deux propositions, celle
du Conseil fédéral et celle de la majorité de la commission.
L'article 36aueter — comme M. Schiumpf, conseiller fédéral, I'a
rappelé tout & I'heure — s’insere dans le cadre de la concep-
tion globale suisse des transports. Il est destiné a s'intégrer
dans I'ensemble des dispositions constitutionnelles qui
seront établies en fonction des théses de la conception glo-
bale suisse des transports. A notre avis, cette conception
est juste et il convient donc d'en sauvegarder I'esprit. C'est
pourquoi je vous invite & maintenir, dans son principe, 'arti-
cle 36auater propqsé par le Conseil fédéral.

Toutefois, ce texte n’est pas entidrement satisfaisant. Tout
d'abord, dans son message, a la page 67 de I'édition fran-
caise, le Conseil fédéral admet que la Confédération aussi
bien que les cantons participeront au produit net de la rede-
vance. Cette idée nous parait juste: en effet, les cantons
sont encore plus mis A contribution que la Confédération
par ie trafic des poids lourds. Néanmoins, ce concept équi-
table n'apparait pas assez nettement dans le texte constitu-
tionnel. Celui-ci n'affirme pas le principe de la répartition du
produit de la redevance, il est simplement sous-entendu ou,
si vous préférez, il est renvoyé a la loi. C'est pourquoi je
propose un amendement au projet du Conseil fédéral, afin
que le principe de la répartition soit ancré clairement dans
la constitution elle-méme.

D'autre part, le Conseil fédéral a exprimé I'idée dans son
message qu'en compensation des parts qu'ils recevront,
les cantons devront décharger la Confédération en assu-
mant dans d‘autres domaines des charges et des tiches
supplémentaires. Cette conception apparait aussi comme
essentielle. Certes, elle est dictée par I'état des finances
fédérales mais elle est surtout indispensable pour éviter
que les cantons ne disposent finalement de sommes exces-
sives pour leurs routes. En I'occurrence, nous pensons que

g4



" 7. Oktober 1981 N

1243

Schwerverkehrsabgabe

cette idée doit étre exprimée clairement dans la constitu-
tion elle-méme et notre proposition va dans ce sens. En
complétant sur ce point le texte du Conseil fédéral, comme
nous vous le proposons, vous ferez aussi un pas vers la
solution du probléme de la répartition des taches entre can-
tons et Confédération.

Si je vous propose de conserver, en I'amendant, le projet
du Conseil fédéral, cela ne signifie pas qu'il faille abandon-
ner la proposition de la majorité. En effet, la mise au point
de la loi d'application de I'article 36auater prendra du temps.
Dans ['intervalle, la solution de la majorité nous sera utile
pour nous aider & combler une partie du déficit de la Confé-
dération. 1l est vrai que cette solution de la majorité n'ast
pas conforme a la conception globale suisse des trans-
ports. Néanmoins, cela importe peu puisque, pour cette
période transitoire, c'est de finances qu'il s'agit et non de
politique des transports. Cependant, nous croyons que le
texte de la majorité doit 8tre modifié sur deux points. °
Tout d'abord, la validité du projet de la majorité devrait étre
fimitée et prendre fin dés lPenirée en vigueur de la loi
d'application de l'article 36aeuater. A ce propos, nous vous
suggérons de modifier, dans le texte de la majorité, le pré-
ambule de I'article 16 ainsi que l'alinéa 4 de cet article.
Ensuite, comme il s’agit d’'une mesure qui se situe en
dehors de la conception globale suisse des transports et
qui est d'ordre purement fiscal, nous admettons que les
cantons ne participent pas au bénéfice de 1'opération. En
revanche, nous considérons que I'on ne saurait les charger
de percevoir la taxe sans recevoir au moins une indemnisa-
tion et nous demandons que celle-ci soit expressément
mentionnée dans la constitution. Tel est le sens de I'amen-
dement a I'article 16, 5¢ alinéa, proposé par la majorité.
Contrairement a ce que pourrait laisser croire le texte de
ma proposition que I'on vous a remis, nous ne supprimons
pas l'alinéa 5 de I'article 16, mais nous nous bornons 4 ajou-
ter & la derniére phrase de cet alinéa la mention de I'indem-
nisation des cantons.

Permettez-moi enfin de faire deux remarques au sujet du
systéme de redevances proposé par le Conseil fédéral. Je
crois que ces remarques pourraient, le cas échéant, inté-
resser M. Schlumpf, conseiller fédéral. )
Dans votre message, Monsieur le conseiller fédéral, vous
avez précisé vous intentions sur deux points. Ces deux
points n'ont pas & &tre réglés dans la constitution, c’est
exact, mais tout au plus au niveau de la loi. Tout d’abord,
vous avez précisé comment vous calculeriez la redevance
pour chaque véhicule et vous avez donné des exemples qui
démontrent que pour certains véhicules, qui sont trés
lourds et qui circulent beaucoup, la redevance pourrait
atteindre des montants de I'ordre de 30 000 francs. De tels
montants, nous vous le disons tout a fait clairement, nous
paraissent excessifs. La redevance est une simple taxe
d'utilisation. Elle est soumise au principe, développé par la
jurisprudence du Tribunal fédéral, selon lequel de telles
taxes ne doivent pas étre prohibitives. Si la redevance
devait atteindre les montants que vous avez indiqués dans
le message, nous croyons que ce principe serait violé et
nous vous demandons de fixer dans la loi un montant maxi-
mum de la redevance respectant le principe du caractére
non prohibitif des taxes. ’

En ce qui concerne ma deuxiéme remarque, vous avez indi-
qué dans votre message quel pourrait étre le systéme de
perception. Il nous a paru que le systéme était assez lourd
et compliqué. Nous ne voulons pas en parler aujourd'hui
mais nous tenons simplement a souligner, Monsieur le
conseiller fédéral, que dans notre idée, le systéme de per-
ception devra étre a la fois simple pour I'usager et peu col-
teux pour 'administration.

M. Petitplerre: Si 'on veut que les usagers du réseau rou-
tier couvrent les colts qu'ils provoquent, il faut que 'ameé-
nagement de la taxe, qui doit concrétiser cette volonté, soit
aussi équitable que possible. C'est pourquoi je suis d’avis
qu'au systéme du forfait proposé par la majorité de la com-
mission, il faut préférer le systéme du Conseil fédéral, qui

tient compte des kilométres parcourus. Le forfait présente
un avantage, celui de la facilité de la perception. Mais ses
inconvénients sont lourds, on les a déja partiellement énu-
mérés. D'abord sous l'angle de I'équité, on frappe de la
méme fagon des situations trés différentes. Par exemple,
on pénalise les transporteurs qui roulent peu, on leur fait
payer une charge élevée par kilométre. Sous |'angle des
effets aussi, on arrive a une solution peu souhaitable. En
pénalisant les transporteurs qui roulent peu, on frappe
notamment les livraisons a I'intérieur des villes, dans des
régions périphériques qui n'ont pas de transports publics,
ot on ne roule pas forcément beaucoup, mais ou le recours
aux transports publics est impossible. Autre effet indésira-
ble, on décourage le recours au ferroutage. On ne gagne
rien & poser son camion sur un wagon de chemin de fer,
puisqu’on paie la taxe de toute fagon.

On dira alors que, méme en prenant en considération les
kilométres parcourus, il y a quelque chose d’un peu brutal
dans la taxation, puisqu’on ne tient compte ni de la charge
effective ni du fait que souvent, notamment dans fa
construction, les camions roulent & vide. Mais on tient
quand méme trés largement compte de l'usage effectif, par
le transporteur, du réseau routier. Cela n'est pas le cas en
ce qui concerne le forfait.

On a dit que ie mode de prélévement de la taxe proportion-
nelle aux kilométres parcourus serait trop compliqué; je
crois vraiment que nous pouvons nous fier a ce qui est dit
dans le message, les compteurs existent, ils ne sont pas
extrémement chers. La perception de I'impdt sur le revenu
ordinaire suppose de I'nonnéteté chez les particuliers, on
peut attendre la méme honnéteté du coété des transpor-
teurs.

J'aimerais toutefois compléter la proposition du Conseil
fédéral, ou bien le texte de M. Bonnard, ou bien celui de la
minorité Bundi, et cela malgré les réticences exprimées par
M. Schiumpf, conseiller fédéral, a4 propos de la surcharge
du texte constitutionnel. Je crois qu'il s’agit d'étre aussi
clair que possible: on va au devant d'un débat politique dif-
ficile, il ne faut pas craindre de mettre, le cas échéant, deux
phrases assez courtes de plus dans la constitution, si cela
peut clarifier les choses.

Ma premiére idée rejoint ce qu’exprimait tout & I'heure M.
Bonnard. Le systéme du nombre des kilométres parcourus
entraine, indirectement, une certaine pénalisation des
régions périphériques. D’autre part, il y a les montants trés
élevés auxquels on peut parvenir avec de gros poids lourds
qui voyagent beaucoup.

Pour cette raison - et c'est I'objet de ma premiére proposi-
tion relative a I'alinéa 2 — je suis d'avis qu'il faudrait, dans la
constitution déja, donner au iégislateur la mandat de laisser
au Conseil fédéral la possibilité de déterminer & quel pla-
fond la redevance doit s'arréter, catégorie par catégorie.
Pourquoi s’en remettre au Conseil fédéral? Parce qu’il faut
pouvoir s'adapter aux circonstances et faire preuve d'une
certaine souplesse. En résumé, le but de ma premiére pro-
position est que le Conseil fédéral puisse arréter la progres-
sion du montant de la redevance.

Ma deuxiéme proposition reprend une idée déja exprimée
par M. Vetsch a f'article 16 des dispositions transitoires.
J'aimerais simplement élargir encore un peu lidée de
M. Vetsch, de sorte que nous puissions garantir, non seule-
ment daris les régions frontaliéres, mais sur I'ensemble du
territoire suisse — la Suisse est assez petite pour que, prati-
quement, tout le pays soit une région frontaliére - la protec-
tion contre les avantages indus que pourraient tirer les
transporteurs étrangers du fait qu'ils échapperaient a la
taxation, et éviter un préjudice correspondant pour les
transporteurs suisses.

Je pense qu'il vaut la peine de mentionner ceia dans la
constitution. On satisferait @ une exigence d’équité, a une
exigence de conformité avec la conception globale des
transports en voie de préparation en préférant la taxation
proportionnelle plafonnée; on exprimerait la volonté de pro-
téger les transporteurs suisses contre I'injustice qui résul-
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terait pour eux de ce que les étrangers ne seraient pas
taxés selon le second alinéa proposé.

Kaufmann: ich méchte eine Lanze brechen fiir den Kom-
missionsmehrheitsantrag. Diese Kommissionsmehrheit ist
der Meinung, dass es bei diesen Schwerverkehrsabgaben
nur die Politik der kleinen Schritte gibt.

Ich erinnere Sie an den Standerat, der Uberhaupt nichts
wollte. Reden Sie zudem einmal mit Transportunternehmern
und den Verbanden; dann werden Sie wieder mit beiden
Flssen auf der Welt stehen. Wenn Sie Uberhaupt etwas

wollen, dann tun Sie das, was nun die Kommissionsmehr-

heit vorgeschlagen hat. In der Kommission habe ich einmal
ein boses Wort verwendet; es ist etwas Oberspitzt, aber es
stimmt doch irgendwie: Wer die bundesritliche Vorlage
unterstiitzt, will im Grunde genommen keine Schwerver-
kgbrsabgabe. Ich will sine. Persénlich wére ich ohne weite-
res bereit, dem Bundesrat voll zuzustimmen. Wenn ich aber
die politische Situation beriicksichtige, dann méchte ich
schiiesslich das verwirklicht haben, was die Kommission
nun erarbeitet hat; ich mdchte nicht vor einem Scherben-
haufen stehen.

Die Herren Bundi, Bonnard und Petitpierre wollen die
grosse leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe. Das ist
alles sehr schon, aber nicht praktikabel. Am besten konve-
niert mir — wenn Uberhaupt — von diesen Antrédgen noch
jener des Herrn Bonnard, und zwar, well er die Entflechtung
der Aufgaben Bund/Kantone in diesem Bereich vorwegneh-
men will. Das sage ich nicht fir unseren Rat — weil wir ja der
Kommissionsmehrheit zustimmen soliten —, aber mdglicher-
weise kann sich der Standerat irgendwie zu einem Ent-
scheid im Bereich des Antrages Bonnard durchringen. Ich
bin deshalb der Meinung, dass eventualiter dieser Antrag
Bonnard dem Antrag Bundi vorgezogen werden sollte, weil
Herr Bundi lediglich diese pauschale Verteilung von 30 bis
70 Prozent zwischen Kantonen und Bund vorsieht, wahrend
Herr Bonnard das ganz genau richtig nach dem Verursa-
cherprinzip verteilen mochte und zudem die Kantone ver-
pflichten will, im Ausmass der Gelder, die sie dann vom
Bund erhalten, wieder Aufgaben des Bundes zu {iberneh-
men. Wenn Sie also nicht dem Kommissionsmehrheitsan-
trag zustimmen — der aus politischen Grinden der beste ist
-, méchte ich lhnen vorschiagen, den Antrag Bonnard gut-
zuheissen.

Der Antrag Bundi aber ~ das mdchte ich auch bemerken ~
ist wesentlich besser als der Antrag des Bundesrates, weil
Herr Bundi zu Recht nicht eine plotzliche und massive
Mehrbelastung des Schwerverkehrs will, sondern die Mehr-
belastung allméhlich anwachsen lasst.

Stimmen Sie also der Kommissionsmehrheit zu, damit tber-
haupt irgend etwas realisiert wird. Ein ganz kleines Anliegen
habe ich noch in bezug auf den Antrag der Minderheit II, die
die beiden Abgaben ~ Vignette und Schwerverkehr — mit-
einander verbinden will. ich bitte Sie, dieser Verbindung
nicht zuzustimmen, sonst erreichen wir wiederum in beiden
Bereichen nichts.

Nebiker, Berichterstatter: Wir sprechen jetzt grundsétziich
nur zu Artikel 36quater, also zum Verfassungsartikel. Es
gibt -allerdings aufgrund des prézisierten Antrages von
Herrn Bonnard einen gewissen Zusammenhang mit der
Ubergangsbestimmung, weil Herr Bonnard — das geht aus
seinem schriftlichen Antrag nicht eindeutig hervor — eine
Kombination will: Verfassungsartikel plus Ubergangsbe-
stimmung nach Antrag der Kommissionsmehrheit. Ich
werde deshalb auch dazu noch kurz Stellung nehmen.

Zuerst zum Antrag von Herrn Bundi: Herr Bundi will den
Verfassungsartikel mit zwei Worten ergénzen. Er will nicht
die strikte Regelung der Kostendeckung, er sagt, «in der
Regel» solle die Kostendeckung erreicht werden. Ich
glaube, wenn schon die Lésung des Bundesrates im Vor-
dergrund steht, dann sollte man im Verfassungsartikel
grundsitziich die Kostendeckung vertangen. «In der Regel»
wirde némlich nicht nur Abweichungen nach unten gestat-
ten, wie dies Herr Bundi offenbar mdchte, sondern wirde

natirlich auch Abweichungen nach oben beinhalten. Der
Bundesrat oder das Parlament kdnnten also Lastwagen-
strukturpolitik machen, indem dieser «In der Regel»-Absatz
mehr oder weniger interpretiert wiirde. Wenn schon die
L.ésung des Bundesrates, dann sollten wir eine klare Situa-
tion schaffen und nicht Unpréazises wie «in der Regel» einfi-
gen. Ich muss dabei festhalten, dass ich hier als Kommis-
sionsreferent nicht den bundesrétlichen Antrag verteidigen
muss. Wir wollen diesen bundesratlichen Antrag ja Uber-
haupt nicht und konzentrieren uns nach wie vor auf die
L.ésung der Kommission.

Zum Antrag von Herrn Bonnard: Herr Bonnard ist im Prinzip
mit dem Antrag des Bundesrates einverstanden (Verfas-
sungsartikel). Er méchte diesen noch ergénzen, indem er
die Aufgabenteilung Bund/Kantone hier schon einfligt plus
die Ubergangsiosung im Sinne der Kommissionsmehrheit.
Das wiére tatséchlich auch ein Weg, den man gehen kénnte.
Herr Kaufmann hat darauf hingewiesen. Wir haben in der
Kommission auch gepriift: Wollen wir einen Verfassungsar-
tikel, bei dem wir wissen, dass es noch mehrere Jahre
braucht bis er in Kraft tritt, der aber GVK-konform ist, und
wollen wir, bis dieser-Artikel zum Tragen kommt, eine mog-
lichst einfache Ubergangsbestimmung? Trotzdem kam die
Kommission ganz eindeutig- zum Schiuss: Wir wollen den
Verfassungartikel jetzt nicht.

Die definitive Schwerverkehrsabgabe muss zusammen mit
der Gesamtverkehrskonzeption, muss zusammen mit der
generellen Ldsung Aufgabenteilung Bund/Kantone geldst
werden. Man kann nicht isoliert fir den Schwerverkehr
allein das schwierige Problem Aufgabenteilung Bund/Kan-
ton l6sen. Herr Bonnard versucht das mit einer Erganzung
des Antrag des Bundesrates. Aber das ist in der Praxis
nicht realisierbar. Sie kénnen zum Beispiel die Belastung
des Schwerverkehrs nicht fiir einen bestimmten Kanton
ermitteln; das ist rechnerisch unmdglich. Es ist schon
schwierig, eine Kategorienrechnung aufzustellen; noch viel
schwieriger ist es, zu sagen: Der Kanton Waadt hat so viele
Unterdeckung bei den Lastwagen und der Kanton Jura so
und so viele, folglich liefere ich dem Kanton Waadt so viel
ab und dem Kanton Jura so viel. Das geht leider nicht. Man
muss diese Aufgabenteilung Bund/Kanton und diese gan-
zen Schwierigkeiten der Verkehrsverflechtungen in der GVK
gesamthaft [6sen. Wir wollen mit der Kommissionslésung ja
genau das. Wir wollen zuerst einmal einen Schritt tun, eine
unbestrittene Unterdeckung mindestens teilweise kompen-
sieren und es dann der GVK (iberlassen, nun tatséchlich die
richtige Aufgaben- und Lastenverteilung vorzusehen. Das
ist der Sinn der Kommissionsldsung. Wir sollten jetzt nicht
mit einem Verfassungsartikel die Gesamtverkehrskonzep-
tion prajudizieren, weil wir das Problem nicht sektoriell, son-
dern umfassender behandeln missen. Deshalb bitte ich Sie
im Namen der Kommission, den gut gemeinten Antrag von
Herrn Bonnard abzulehnen.

Ich bitte Sie ebenfalls, den Antrag von Herrn Petitpierre
abzulehnen. Es stimmt natirlich — im Gegensatz zu Herrn
Kaufmann —, Herr Petitpierre, Sie sehen allenfalls auch eine
Kombination mit der Ubergangslésung vor. So wie ich Sie
verstanden habe, schliessen Sie dies nicht grundséitzlich
aus. Auch die Erganzung des Verfassungsartikels mit den
Antrdgen Petitpierre wirde irgendwelche Ubergangsbe-
stimmungen trotzdem ermdglichen. Gleichwohl beantrage
ich lhnen, die Antrage von Herrn Petitpierre abzulehnen.
Das sind nicht Dinge, die man in der Verfassung regein
muss. Das ist dann das Problem der Gesamtverkehrskon-
zeption, wo Ausnahmen zu machen sind und wo nicht.
Herr Petitpierre hat mit Recht darauf hingewiesen: eine lei-
stungsbezogene Abgabe belaste die Randgebiete. Umge-
kehrt belastet eine pauschale Abgabe den Nahverkehr. Das
ist eine komplexe Situation; aber man kann sie nicht einfach
mit einem Verfassungsartikel (6sen. Man muss auch dies
umfassender, im Rahmen einer Gesamtverkehrskonzeption
16sen.

Sein weiterer Antrag in bezug auf die im Ausland immatriku-
lierten Fahrzeuge ist selbstversténdlich. Im Verfassungsarti-
kel missen wir das nicht speziell erwadhnen. Das ist ein
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Ding, das wir entweder im Sinne des Antrages Vetsch in der
Ubergangsbestimmung lésen missen, oder dann alienfalls
in einer Anschlussgesetzgebung. Wir kdnnen ja wirklich
nicht alles in den Verfassungsartikel packen. ,

Ich beantrage lhnen namens der Kommission, den Antrag
Bundi, Anderung, Ergénzung des Verfassungsartikels,
abzulehnen. Ich beantrage Ihnen ebenfalls den Hauptantrag
von Herrn Bonnard abzulehnen, namlich Verfassungsartikel
plus die Kombination Ubergangsbestimmung, weil wir
bewusst das Schwerverkehrsproblem zusammen mit der
GVK Iésen und nicht jetzt schon etwas prajudizieren wollen,
namentlich nicht etwas in bezug Aufgaben- und Lastenver-
teilung und Verteilung der Mittel. Das Problem muss zusam-
men mit der GVK realisiert werden. Schliesslich beantrage
ich Ihnen ebenfalls Ablehnung der Antriage von Herrn Petit-
pierre. ‘

M. Houmard, rapporteur: Nous ne traitons que de P'article
36auater, La majorité de la commission a toujours été claire a
ce sujet, elle n'a pas voulu traiter de cet article en dehors
de la conception globale des transports. Cette redevance
calculée d'aprés le principe de causalité, le tonnage et Ie
kilométrage, est relativement lourde, et c’est la raison pour
laquelle la majorité de la commission n’a pas été d'accord
d'envisager cette solution.

L'effort considérable gui serait demandé aux entreprises de
transport ne peut pas étre envisagé, a notre avis, en dehors
de cette conception globale.

Je réprends le message: «La loi fixera I'obligation pour le
propriétaire d'installer un compteur kilométrique plombé
avec dispositif d'impression, elie établira les principes de
l'assiette de I'impdt; les détails tels que caractéristiques
des compteurs, etc., seront réglés par une ordonnance.» i
faut que M. Petitpierre admette que, pour la petite entre-
prise, ce c6té administratif est réellement une complication
supplémentaire. Qu'on 'accepte dans le cadre général de la
conception globale des transporis, d'accord. Mais
n'oublions pas que ['effort demandé aujourd’hui aux
camionneurs est déja important: ce sont quand méme 316
millions qui alimenteront les caisses de la Confédération
gréce aux droits sur le carburant diesel. Si cette charge sur
le carburant diesel n’était pas si élevée, on aurait d'ailleurs
pu, relativement facilement, prévoir encore une surtaxe
complémentaire pour les camions diesel. Mais en voulant
équilibrer le budget par ce biais, on arriverait 4 une situation
intolérable en Suisse, 4 savoir quele diesel serait 86 cen-
times plus cher qu’en Allemagne, 80 centimes plus cher
qu'en Autriche et un franc et 10 centimes plus cher qu'en
France.

Dans la situation actuelle, en dehors de la conception glo-
bale, il s’agit en fait de taxer modérément ces entreprises
de transports, et c'est par 12 voix contre 3 que la commis-
sion a décidé de ne pas accepter la proposition du Conseil
fédéral a I'article 36auater ainsi que de s’en tenir aux disposi-
tions transitoires.

Il est certain que la proposition de M. Bonnard serait 3 rete-
nir dans le cas ou I'on accepterait le systéme méme de la
conception globale des transports.

Quant a savoir s'il faut déja maintenant répartir les sommes
entre les cantons et la Confédération, il faudrait, & notre
avis, connaitre le montant global a répartir. Nous verrons
plus tard, dans la proposition de la minorité, a I'article 16,
qu'il n'est pas possible, si 'on ne connait pas le montant
total, soit le montant du trafic lourd plus celui des vignettes
autoroutiéres, de faire sans plus cette répartition.

Voila en fait notre position. C'est la raison pour laquelle
nous vous demandons, comme la majorité vous le propose,
de rejeter la proposition Bundi et de revenir & la proposition
de la majorité, c'est-a-dire de biffer I'article 36quater,

Bundesrat Schlumpf: Ich habe thnen in den grundsatzlichen
Ausfihrungen dargelegt, weshalb der Bundesrat bei sei-
nem Antrag bleibt, einen Artikel 38quater fir eine echte
Schwerverkehrsabgabe in die Verfassung aufzunehmen. Ich
mdchte nichts wiederholen und nur noch zu den Antrégen,
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die gestellt wurden, kurz Stellung nehmen. Der Antrag der
Kommissionsminderheit, von Nationalrat Bundi, wirde die
Gefahr in sich schliessen,-auf die Nationalrat Nebiker hinge-
wiesen hat: mit der Beifigung der drei Worte «in der Regel»
ware die Maximallimitierung einer Schwerverkehrsabgabe,
wie sie im Text des Bundesrates enthalten ist, nicht mehr
gegeben. Nach dem bundesrétlichen Vorschlag kann eine
Schwerverkehrsabgabe nur zur Deckung der Kosten, die
nicht durch andere Einnahmen gedeckt sind, verwendet
werden, hat also keinerlei fiskalisches Element. Wenn man
aber durch die Worte «in der Regel» auch eine Erh&hung
tiber den Kostendeckungsbedarf hinaus méglich macht,
dann kommt — wie bei einer allfiligen Vignette — ein Fiskal-
element dazu. Dass uns das natirlich auf der politischen
Ebene grésste Schwierigkeiten verursachen wirde, ist vor-
aussehbar.

Den Spezialfragen, die Nationalrat Bundi am Herzen liegen,
also bahnlose Talschaften, Randgebiete, Berggebiete, die-
sen Fragen werden wir auf der Stufe Ausflihrungsgesetzge-
bung alle notwendige und mdgliche Beachtung zuteil wer-
den lassen. Durch die Fassung des Bundesrates wird das in
keiner Art und Weise verbaut. Es hangt dann von lhrem Wil-
len ab, bei der Behandiung des Ausfihrungsgesetzes, ob
Sie den Vorschldagen des Bundesrates zustimmen. )
Zum Antrag von Nationalrat Bonnard fir eine Ergénzung
der bundesratlichen Fassung, in Absatz 1 auf Verfassungs-
stufe festzulegen, dass der Ertrag dieser Abgaben aufge-
teilt werden soll i Verhilinis der Ausgaben der Kantone
fir den Schwerverkehr: dazu ist zu sagen, dass uns dafir
heute geniigende Rechnungsgrundliagen fehien. Wir haben
die Kategorienrechnung, welche auch die Unterdeckung
des Schwerverkehrs ausweist, nur national erstelit, aber
nicht aufgegliedert nach Kantonen.

Wir massen diese Fragen in den richtigen Zusammenhang
stellen. Die Sachzusammenhénge sind einerseits die GVK
und andererseits die Aufgabenteilung Bund und Kantone.
Ich kann nur wiederholen, was ich bereits bei der Behand-
lung des Leistungsauftrages SBB sagte: Der Bund geht
davon aus, das es im Verkehrssektor generell nur um ein do
ut des gehen kann. Der Bundesrat beabsichtigt, den Kanto-
nen fir sich und allenfalls auch fiir kommunaie Aufgaben
aus den Ertragen im Strassensektor mehr zuzuwenden. Der
Bund erwartet aber umgekehrt, das die Kantone im Berei-
che des offentlichen Verkehrs beitragen an die Deckung
der dem Bund erwachsenden Kosten. Alle diese Fragen in
einem Absatz 1 vorwegzunehmen, das schiene mir nicht
richtig. Abgesehen davon, dass fir eine Neugestaltung der
Zuwendungen des Bundes an kantonale Strassenaufwen-
dungen ohnehin nicht einfach auf die Schwerverkehrslasten
der Kantone abgestelit werden sollte, sondern auf die
Gesamtaufwendungen der Kantone flir das Strassenwesen,
weil der Anteil Schwerverkehr, abgesehen von den Rech-
nungsgrundiagen, nicht allein aussagekriftig genug ist fur
die Gesamtbelastung.

Im Absatz 2 des Antrages von Herrn Bonnard wird das glei-
che dann umgekehrt deklariert, eben Gegenleistungen der
Kantone. Wir streben solche an im Rahmen der Aufgaben-
teilung und méchten das dort regein.

Eine Verfassungsgrundlage fiir eine echte Schwerverkehrs-
abgabe kann heute geschaffen werden, ohne dass die Auf-
gabenteilung Bund/Kantone irgendwie préjudiziert wird. Die
GVK sieht eine solche Schwerverkehrsabgabe vor, wie sie
der Bundesrat vorschlidgt, und in der Aufgabenteilung blei-
ben wir frei fir die genaue Determinierung der Zuwendun-
gen Bund/Kantone und Kantone/Bund, wenn wir die Fas-
sung des Bundesrates wahien.

Darf ich noch einmal unterstreichen: Nationalrat Bonnard
hat dieses Problem auch aufgeworfen. Die Ausfihrungen in
der Botschaft zur Frage der Erhebungsmethode bei einer
Schwerverkehrsabgabe, zur Frage der Ansatze, der Maxi-
mallimitierung sind nur Beispiele, Rechnungsbeispiele, die
haben keine Verbindlichkeit. Verbindlichkeit in dieser Rich-
tung kann erst die Ausflhrungsgesetzgebung mit den
Details erlangen. Wir werden lhnen innert nitzlicher Frist
dieses Ausfiihrungsgesetz bringen, und dort sind die
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Details zu regeln. Eine Detailregelung im Sinne des Absat-
zes 3 nach Vorschlag von Nationalrat Bonnard erachte ich
als nicht nétig. Es ist aber selbstversténdlich, dass im Aus-
fuhrungsgesetz die Maxima, und das ist schon durch die
Verfassung abgesteckt, spezifiziert werden. Dass zu einem
derart wichtigen Erlass, wie es ein Ausflhrungsgesetz zu
einer Schwerverkehrsabgabe sein wird, ein Vernehmlias-
sungsverfahren erfolgt, erachte ich als selbstverstandlich.
Ich glaube, ich darf hnen diese Zusicherung ohne Rick-
sprache mit dem Bundesrat geben. Das missen wir in der
Bundesverfassung sicher nicht speziell statuieren.

Zum Antrag von Nationairat Petitpierre: Die Vorschlage
befinden sich in Ubereinstimmung mit dem Vorhaben des
Bundesrates. Wir werden im Gesetz genau die Maxima fest-
legen. Sie ergeben sich aus dem Text der Verfassung; nur
im Rahmen einer ausgewiesenen Kostenunterdeckung kén-
nen Schwerverkehrsabgaben erhoben werden. Wenn man
diese Grenze verldsst, dann werden sie teilweise zu Fiskal-
ausgaben. Dass auslédndische Fahrzeuge nicht nur nicht
besser gestellt werden als inlandische, ist eine Selbstver-
standlichkeit, das werden wir im Gesetz auch so festlegen,
aber das Umgekehrte natirlich auch. Wir dirfen die ausian-
dischen Schwerverkehrsfahrzeuge nicht schlechter stellen;
es bedarf der Gleichstellung im Hinblick auf die internatio-
nalen, die staatsvertraglichen Verpflichtungen, also keine
Diskriminierung. Ob im Verfassungsartikel bereits Jalons
gesetzt werden sollten, wie das Her Petitpierre méchte, ist
eine politische Frage. Von der Gesetzgebungsseite her
betrachtet ist es sicher richtig, in der Verfassungsgrundlage
die Jalons festzulegen, fiir die Gesetzgebung aber nicht zu
viele Details aufzubauen.

'Zu Nationalrat Kaufmann: lhre These — Sie haben zwar
gesagt, sie sei etwas iberspitzt —, wer eine Schwerver-
kehrsabgabe - nach Vorschlag Bundesrat eine echte
Schwerverkehrsabgabe - bringe oder befiirworte, der wolle
gar nichts, ist sehr schwerwiegend; denn es waren 24 Kan-
tone, acht politische Parteien und 50 Organisationen — Wirt-
schaftsverbénde usw. —, die im Vernehmlassungsverfahren
eine Schwerverkehrsabgabe bejahten. Nur vier Vernehmlas-
ser verneinten eine Schwerverkehrsabgabe. Wollten diese
24 Kantone, diese acht politischen Parteien - insbesondere
alle Bundesratsparteien ~, diese 50 Verbande, die ganze
GVK, der Bundesrat wnrkllch nichts? Uberlegen Sie sich
diese Aussage und meinen Vorschlag zur Eliminierung die-
ser kleinen Meinungsverschiedenheit vielleicht doch noch
einmal. Der Bundesrat — ich kann nur fiur ihn sprechen — will
eine echte Schwerverkehrsabgabe. Er wiinscht eine solche,

und er erachtet sie auch politisch als realisierbar, wenn’

auch der Wille des Parlamentes dahinter steht.

Ich fasse zusammen: Ich méchte Sie bitten, dem Vorschiag
des Bundesrates (Art. 36quater) zuzustimmen und die Ver-
fassungsgrundiage fir eine echte Schwerverkehrsabgabe
zu beschliessen. Die notwendigen Jalons sind in diesem
Verfassungstext enthalten, aber keine Details. Ich habe das
beim Eintreten schon dargelegt. In die Verfassung gehdren
die notwendigen Leitplanken, damit man auf der Strasse
nicht links oder rechts ausbrechen kann. In die Verfassung
gehdren aber keine Strassensperren, schon gar nicht, wenn
es um den Verkehr geht. ich bitte Sie, dem Antrag des Bun-
desrates zuzustimmen.

Le président: Je me propose de procéder de la maniére
suivante. Dans un premier vote éventuel, jopposerai le
texte du 1er alinéa de l'article 36auater proposé par le Conseil
fédéral au texte de la minorité Bundi. Le texte qui aura
obtenu le plus grand nombre de voix sera ensuite opposé a
- 'amendement Bonnard.

Si ce dernier est refusé, nous admettrons que la décision
du conseil sera également valable pour les articles 2 et 3
que propose M. Bonnard.,

M. Bonnard: C'est bien cela.

Le président: Je mettrai ensuite aux voix séparément les

propositions de M. Petitpierre relatives aux alinéas 2 et 3.

Enfin, en un vote définitif, le résultat de ces différents votes
sera opposé a la proposmon de la majorité de la commis-
sion (biffer).

Erste Eventualabstimmung — Premier vote préliminaire

Flr den Antrag des Bundesrates 66 Stimmén
Fir den Antrag der Minderheit (Bundi) 83 Stimmen

Zweite Eventualabstimmung - Deuxiéme vote préliminaire

Le président: Le texte Bundi, qui modifie celui du Conseil
fédéral, est opposé au texte Bonnard.

Il semble que plusieurs d'entre vous n’aient pas bien com-
pris de quol il s’agissait. Dans un premier vote, vous avez
accepté I'amendement de la minorité Bundi, qui modifiait le
texte du Conseil fédéral par |'adjonction des mots «en régle
générale». Nous passons au vote.

72 Stimmen
73 Stimmen

Fur den Antrag der Minderheit (Bundi)
Far den Antrag Bonnard

Le président: M. Petitpierre maintient-il 'sa proposition?
M. Petitpierre: Je maintiens le troisiéme alinéa.

Le président: Nous passons au vote sur le 3¢ alinéa. Le
Consell fédéral et la commission s’opposent & la proposi-
tion Petitpierre.

Dritte Eventualabstimmung - Troisiéme vote préliminaire

Fiir den Antrag Petitpierre 72 Stimmen
Flr den Antrag Bundesrat/Kommission 46 Stimmen
Definitiv — Définitivement

Far den Antrag der Mehrheit (Streichen) 75 Stimmen

Fir den Antrag Minderheit/Petitpierre/Bonnard 76 Stimmen

Le président: Le 3¢ alinda proposé par M. Petitpierre
devient ainsi le 4¢ alinéa.

Ubergangsbestimmungen
Zift. 1 Ingress, Art. 16
Antrag der Kommission
Mehrheit - '

Ziff. |
Die Ubergangsbestimmungen der Bundesverfassung wer-

den wie folgt erganzt:

Art. 16 (neu)
Abs. 1
Der Bund erhebt fir die Ben{itzung der dem allgemeinen

‘Verkehr gedffneten Strassen auf in- und ausiiandischen

Motorfahrzeugen und Anhangern mit einem Gesamtgewicht
von je Uber 3,5 Tonnen eine jahrliche Abgabe.

Abs. 2
Diese Abgabe betragt
a) fur Lastwagen und Sattelmotorfahrzeuge

— von {ber 3,5 bis 11 Tonnen 500 Franken
— von (iber 11 bis 16 Tonnen 1500 Franken
— von Uber 16 bis 19 Tonnen 2000 Franken
— von (ber 19 Tonnen 3000 Franken
b) fir Anhdanger

— von Uber 3,5 bis 8 Tonnen 500 Franken
-~ von Uber 8 bis 10 Tonnen 1000 Franken
— von (ber 10 Tonnen 1500 Franken

500 Franken

c) fir Gesellschaftswagen

Abs. 3
Die Abgabe kann fir einen Zeitraum von 1, 3 oder 6 Mona-
ten entrichtet werden. Sie betrigt in diesen Fillen 10 bzw.

‘30 bzw. 60 Prozent der Jahresabgabe.
&S
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Abs. 4

Die Erhebung dieser Abgabe ist befristet bis 31. Dezember
1990. Schon vor diesem Termin kann auf dem Wege der
Gesetzgebung ganz oder teilweise auf die Abgabe verzich-
tet werden.

Abs. 5

Der Bundesrat regeit durch Verordnung den Vollzug. Er
kann fir besondere Fahrzeugkategorien die Ansitze im
Sinne von Absatz 2 festlegen, bestimmte Fahrzeuge von
der Abgabe befreien und Sonderregelungen insbesondere
fiir Fahrten im Grenzbereich treffen. Er kann fir Ubertretun-
gen Bussen vorsehen. Die Kantone erheben die Abgabe bei
den im Inland immatrikulierten Fahrzeugen.

Minderheit
(Bundi, Affolter, Loetscher, Meier Werner)

Ziff. 1 .
Die Ubergangsbestimmungen der Bundesverfassung wer-
den wie folgt. erganzt:

Art. 16 (neu)

Abs. 1 .

Bis zum Inkrafttreten der Ausflihrungsgesetzgebung zu
Artikel 36quater (neu) wird die Schwerverkehrsabgabe
durch Verordnung des Bundesrates geregelt. Bei inlandi-
schen Fahrzeugen wird sie als Jahrespauschale, bei ausian-
dischen ais Jahres- oder als Pauschale fiir 8 Tage, 3 Monate
oder 6 Monate erhoben.

Abs. 2

Abgabepflichtig sind unter Vorbehalt von Absatz 3 Lastwa-
gen, Sattelmotorfahrzeuge und Gesellschaftswagen mit
einem Gesamtgewicht von (ber 3,5 Tonnen sowie Anhén-
ger mit siner Nutzlast von Gber 2,5 Tonnen.

Abs. 3

Von der Abgabepflicht befreit sind:

— Fahrzeuge der 6ffentlichen Dienste

— Autobusse des &ffentlichen Linienverkehrs

— Schulbusse

- Arbeitsmaschinen im Dienste der Land- und Forstwirt-

schaft
— ausléndische Fahrzeuge, die im Grenzbereich verkehren.

Abs. 4

Die Abgabepflicht beginnt spétestens ein Jahr nach der
Annahme des Verfassungsartikels. Die Jahrespauschale
betragt, abgestuft nach Fahrzeugarten und Gesamtgewicht,
anfanglich zwischen 500 Franken und 8000 Franken. In den
- folgenden Jahren erhéht sich die Abgabe um je einen Zehn-
tel bis maximal auf den doppelten Ansatz.

Abs, 5

Der Reinertrag der Abgaben fillt zu 30 Prozent dem Bund
und zu 70 Prozent den Kantonen zu. Fir die Verteilung
unter die Kantone sind die nicht gedeckten Kosten im Sinne
von Artikel 36quater (neu) zu berlcksichtigen. Der Bundes-
rat hért dazu die Kantone an.

Minderheit
(Risi-Schwyz, Biderbost, Cotti, Darbellay, Flubacher, Hou-
mard, Kaufmann, Liichinger, Raz, Wellauer)

Art. 16 Abs. 2.

a) far Lieferwagen von Uber 2,5 bis 3,5 Tonnen 100 Franken
b) fir Lastwagen und Sattelmotorfahrzeuge . . .

c) fir Anhdnger

— von Gber 2,5 bis 3,5 Tonnen
-~ von Gber 35...

Minderheit
(Biderbost, Cotti, Darbeilay)

100 Franken

Art. 16 Abs. 6

Ein Viertel der Netto-Einnahmen geht an die Kantone. Der
Bundesrat regelt durch Verordnung die Aufteilung unter
den Kantonen. Hiebei ist insbesondere der Bedeutung der
Erschiiessung der bewohnten Gebiete durch den Strassen-
verkehr (Schwerverkehr) und der Finanzkraft Rechnung zu
tragen.

Antrag Vetsch

Art, 16 Abs. 5 (Text der Mehrheit) )
...Im Grenzbereich treffen. Durch solche dirfen im Aus-
land immatrikulierte Fahrzeuge grundsitzlich nicht besser
gestelit werden als schweizerische. Er kann fir . . .

Antrag Vetsch

Art. 16 Abs. 3

(Text der Minderheit Bundi) letzter Satz
Von der Abgabepflicht befreit sind:

- A.ri)eitsmaschinen im Dienste der Land- und Forstwirt-
schaft. (Rest des Absatzes streichen)

Antrage Jost
(zum Text der Mehrheit)

Art. 16 Abs. 5 und Abs. 6 (neu}

Abs. 5

...Absatz 2 festiegen, bestimmte Fahrzeuge - insbeson-
dere jene der &ffentlichen Dienste (Bund, Kantone, Gemein-
den) und der Armee sowie jene, die vorwiegend der Versor-
gung abgelegener, bahnloser Talschaften dienen - von der
Abgabe befreien und . . .

Abs. 6

Der Reinertrag der Abgaben féllt zu 30 Prozent dem Bund
und zu 70 Prozent den Kantonen zu. Der Bundesrat regeit
durch Verordnung die Aufteilung unter den Kantonen.
Dabei sind insbesondere deren finanzielle Belastung durch
den Bau und den Unterhalt ihres dem Schwerverkehr offen-
stehenden Strassennetzes sowie ihre Finanzkraft zu
bericksichtigen.

Antrag Bonnard

Siehe Seite 1241 hiervor

Dispositions transitoires
Ch. | préambule, art. 16
Proposition de la commission

Majorité

Ch. |

Les dispositions transitoires de la constitution fédérale sont
complétées comme il suit:

Art. 16 (nouveau)

Al 1

La Confédération pergoit pour l'utiisation des routes qui
sont ouvertes au trafic général une redevance annuelle sur
les véhicules automobiles et les remorques immatriculés en
Suisse et a I'étranger d'un poids total supérieur a
3,5 tonnes.

Al 2
Cette redevance s'éléve a:
a. pour les camions et les véhicules articulés

- de 3,54 11 tonnes 500 francs
- de 11 2 16 tonnes 1500 francs
- de 16 & 19 tonnes 2000 francs
— d’un poids total supérieur a 19 tonnes 3000 francs
b. pour les remorques
- 3,5a8tonnes 500 francs
-~ de 8a10tonnes 1000 francs
~ d’un poids total supérieur a 10 tonnes 1500 francs
500 francs -

¢. pour les autocars

g6
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Al 3

La redevance est acquittée pour une période de 1, 3 ou
6 mois. Dans ces cas, le montant s'éléve a 10, 30, 60 pour
cent respectivement de la redevance annuelle.

Al 4

La perception de cette redevance est limitée au 31 décem-
bre 1880. On pourra cependant, avant cette date, renoncer
partiellement ou totalement a cette redevance, par voie
législative.

A5

Le Conseil fédéral fixe dans une ordonnance les régles
d’application. Il peut établir pour les catégories de véhicules
_spéciaux le montant de la redevance due en fonction des
taux mentionnés a l'alinéa 2, exempter de la redevance cer-
tains véhicules et établir une réglementation spéciale, en
particulier pour les déplacements dans les zones fronta-
lieres. Il peut prévoir des amendes en cas d'infraction. Les
cantons sont chargés de percevoir la redevance pour les
véhicules immatriculés en Suisse.

Minorité
(Bundi, Affolter, Loetscher, Meier Werner)

Ch. 1
Les dispositions transitoires de la constitution fédérale sont
complétées comme il suit:

Art. 16 (nouveau)

Al1

La redevance sur le trafic des poids lourds sera réglée par
la voie d'une ordonnance du Conseil fédéral, jusqu'a
'entrée en vigueur de la législation d'application de
f'art. 36auater (nouveau). Elle est pergue sous la forme d'un
forfait annuel pour les véhicules immatriculés en Suisse, et
sous la forme d'un forfait pour une année, 8 jours, 3 mois
ou 6 mois pour les véhicules immatricuiés a I'étranger.

Al 2

Sous réserve de I'alinéa 3, sont soumis & la redevance les
camions, les véhicules articulés et les autocars d'un poids
total supérieur a 3,5 tonnes ainsi que les remorques d’une
charge utile supérieure a 2,5 tonnes.

Al 3

Sont exemptés de la redevance:

— les véhicules des servicés publics

- les autobus des lignes de transport public

- les bus pour le transport d'écoliers

~ les machines de travail au service de I'économie fores-
tiére et de F'agriculture

- les véhicules &trangers qui circulent dans les zones fron-
taliéres.

Al 4

La redevance devra &tre percue au plus tard une année
apres I'adoption de I'article constitutionnel. Le forfait annuel
est fixé dans une premiére étape de 500 A 8000 francs,
selon la catégorie des véhicules et leurs poids total. Dans
les années suivantes, la redevance sera relevée d'un
dixiéme par année jusqu’'a un maximum s’'élevant au double
du taux initial.

AL S5 : -

Le produit net de la redevance reviendra a raison de 30
pour cent a la Confédération et de 70 pour cent aux can-
tons. La répartition entre les cantons se calcule en prenant
en considération les codts qui ne sont pas couverts au
sens de ['article 36auater (nouveau). Le Conseil fédéral tient
compte de l'avis des cantons.

Minorité

(Risi-Schwytz, Biderbost, Cotti, Darbellay, Flubacher, Hou-
mard, Kaufmann, Lichinger, Réaz, Wellauer)

Art. 16 al. 2

Cette redevance s'éléve a:

a. pour les voitures de livraison de 2,5 4 3,5 tonnes
100 francs *

b. pour les camions et les véhicules articulés . . .

¢. pour les remorques
- de2,543,5tonnes
- de35...

Minorité
(Biderbost, Cotti, Darbellay}

100 francs

Art. 16 al. 6

Un quart des recettes nettes est distribué aux cantons. Le
Conseil fédéral régie par voie d'ordonnance la répartition
entre les cantons. Il sera pris particuliérement en considé-
ration I'importance de la desserte des régions par le trafic
routier (trafic des poids lourds) et la capacité financiére des
cantons.

Proposition Vetsch .
Art. 16, al. 5 (amendement & la version de la majorité)

... déplacements dans les zones frontaliéres, qui ne devra
pas privilégier les véhicules immatriculés- & I'étranger au
détriment des véhicules suisses. Il peut . . .

Proposition Vetsch

Art. 16, al. 3, derniére phrase
(version de la minorité Bundi)
Sont exemptés de la redevance:

- et de I'agriculture (Biffer le reste de I'alinéa)

Propositions Jost
{amendement a la version de la majorité)

Art. 16, al. 5 et al. 6 (nouveau)

AL S

... taux mentionnés a Il'alinéa 2, exempter de la redevance
certains véhicules - en particulier ceux des services publics
(Confédération, cantons, communes) et de l'armée ainsi
que ceux qui servent avant tout a I'approvisionnement des
vallées écartées et dépourvues de voies ferrées — et éta-
blir...

Al 6

Le produit net de la redevance reviendra & raison de 30
pour cent & la Confédération et de 70 pour cent aux can-
tons. Le Conseil fédéral régle par voie d’ordonnance la
répartition entre les cantons en tenant compte en particu-
lier de leur capacité financiére ainsi que des charges finan-
ciéres qu'ils doivent supporter pour la construction et
I'entretien de leur réseau routier ouvert au trafic lourd.

Proposition Bonnard
Voir page 1242 ci-devant -

Le président: Sur ces dispositions, hous vous proposons
de débattre de la maniére suivante: a I'article 16, nous liqui-
derons toutes les propositions de minorité, a part celle de
la minorité Bundi. Ensuite, le résultat in globo de I'article 16
sera opposé, en vote définitif, & cette proposition Bundi.

Nebiker, Berichterstatter: Ich glaube, dass wir wieder ein-
mal Bilanz ziehen miissen, wo wir Uberhaupt stehen. Sie
haben jetzt dem Verfassungsartikel des Bundesrates zuge-
stimmt, ergénzt durch die Antrdge Bonnard und zum Teil
Petitpierre. Herr Bonnard will aber den Verfassungsartikel
des Bundesrates mit einer Ubergangsbestimmung ergénzt
haben. Jetzt kénnen wir diskutieren, ob wir die Ubergangs-
bestimmung im Sinne der Kommissionsmehrheit — etwas
milder - oder im Sinne der Kommissionsminderheit - etwas
scharfer - beschliessen wollen. Das ist der jetzige Stand.
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Nun bereinigen wir zuerst den Antrag der Kommissions-
mehrheit; es sind verschiedene kleinere Modifikationen vor-
handen. Anschliessend bereinigen wir den Antrag der Kom-
missionsminderheit (Bundi), stellen dann die beiden Uber-
gangsbestimmungen einander gegeniber, und diejenige,
die obsiegt, gilt dann als unser Beschiuss im Rahmen der
Schwerverkehrsabgabe. .

Es geht jetzt nur noch darum, weiche beiden Ubergangsbe-
stimmungen wir dem Verfassungsartike! — modifiziert nach
Bonnard — anhéngen wollen. So ist die Situation.

Nun wird Herr Risi seinen Minderheitsantrag (im Rahmen
des Mehrheitsantrages) begriinden.

M. Houmard, rapporteur: M. Bonnard, dans son développe-
ment, a été trés clair. il a bien précisé que sa proposition
était également liée aux dispositions transitoires. A 'arti-
cle 16, il dit: «La perception de cette redevance cessera
deés l'entrée en vigusur de la législation prévue a ['arti-
cle 36auater de la constitution.» M. Bonnard veut un article 16
qui fasse mention de la disposition transitoire. Dans le
cadre de cet article 16, il nous reste simplement a nous pro-
noncer sur les amendements. |l y a les amendements d’une
minorité Risi qui vont étre développés et, ensuite, ceux
d’'une minorité Bundi qui, eux, prévoient des montants pius
élevés que ceux prévus par la majorité de la commission.

Abs.2~Al 2

Risi-Schwyz, Sprecher der Minderheit: Wir haben uns in der
Kommission mit 10 zu 10 Stimmen ~ mit Stichentscheid des
Préasidenten —~ fir die Fassung entschieden, dass Lieferwa-
gen in der Gewichtsklasse 2,5 Tonnen bis 3,5 Tonnen nicht
unter die Schwerverkehrssteuer fallen. In der Kommission
war hauptsédchlich von der Abgrenzungsschwierigkeit
gesprochen worden, da auch schwerere Personenwagen
unter diese Gewichtsklasse fallen konnten. Dem ist aber
nicht so. Wenn man bedenkt, dass in der Klasse PW
30 Franken fur die Vignette verlangt werden und dann
sofort von 3,6 Tonnen aufwarts 500 Franken Schwerver-
kehrssteuer, klafft dazwischen eine Liicke. Die Abgrenzung
im Gesamtgewicht 2,5 Tonnen bis 3,5 Tonnen ist méglich,
indem grundsatzlich nach verschiedenen Kategorien in der
Aufzahlung, in der Typenprifung und in der Erstimmatriku-
lation entschieden wird. Es wird also bei der Erstimmatriku-
lation unterschieden zwischen Personenwagen und Liefer-
wagen. Die Abgrenzung ist moglich. Bei den Lieferwagen
unterscheidet sowohl das Statistische Amt wie auch die
Statistik der Armee Gesamtgewichtsklassen bis 2000, 2001
bis 3000 und 3001 bis 3500 Kilo.

Ein weiterer Grund, weshalb die Lieferwagen mit einer
bescheideneren Belastung von 100 Franken in die Schwer-
verkehrssteuer einbezogen werden sollten, ist die Wettbe-
werbsverzerrung, die speziell von den Automobilverbanden
hervorgehoben wird. Ein weiterer Grund ist die kommende
Unterdeckung; ich zitiere hier die Auffassung des Schwer-
verkehrsverbandes, der diese Unterstellung der Lieferwa-
gen unter die Schwerverkehrssteuer fordert: «Rein ver-
kehrspolitisch missten die Lieferwagen heute nicht zusétz-
lich belastet werden. 1979 zahiten die Kosten noch mit 105
Prozent die leichten Lieferwagen beziehungsweise mit
110,9 Prozent die schweren Lieferwagen (Eigenwirtschaft-
lichkeit). Bereits im Jahre 1980, mit Sicherheit ab 1981, wer-
den sie nach den heutigen Kriterien der Strassenrechnung
weit unter 100 Prozent fallen, wie Ubrigens auch die mittlere
Personenwagenkategorie. Aus diesem Grunde scheint uns
ein Jahresbeitrag von 100 Franken auf allen Lieferwagen
angemessen.»

Wenn man 30 Franken fir die Vignette und 500 Franken fir
den niedrigsten Antrag fir die Schwerverkehrsabgabe vor-
sieht, so ist ein Ansatz von 100 Franken fir die Lieferwagen
gerechtfertigt und logisch.

M. Bonnard: Dans le préambule des propositions de la
majorité de la commission, j'ai proposé d'ajouter les mots
«jusqu'd l'entrée en vigueur de la législation prévue par

I'article 36aueters_ || s’agit de fixer la durée de validité de la
disposition transitoire prévue par l'article 16. Il y a deux
solutions possibles: la commission, ainsi qu'il ressort de
'alinéa 4 de cet article, propose un délai au 31 décembre
1990. En ce qui me concerne, je vous propose, c'est dans
la logique méme de mon systéme, de prévoir la fin de la
période transitoire dés I'entrée en vigueur de la législation
d'appiication de |'article 36auater,

Nebiker, Berichterstatter: Herr Bonnard hat zum Einlei-
tungssatz der Ubergangsordnung eine Ergdnzung ange-
bracht, wonach die Ubergangsordnung bei inkrafttreten der
definitiven Ldsung aufgehoben werden muss. Nachdem der
Antrag Bonnard nun angenommen worden ist, ist das
selbstverstandlich, so dass wir jetzt nicht mehr separat
tber diesen Einleitungssatz abzustimmen brauchen. Ich
giaube, Sie sind damit einverstanden, denn das ist die logi-
sche Folge.

M. Houmard, rapporteur: Maintenant que vous avez pris
cette décision, je vous invite & accepter la proposition de
M. Bonnard. La solution transitoire serait valable jusqu'au
moment ou l'article 36auater entrera en vigueur.

Ziff. 1Ingress angenommen geméss Antrag Bonnard
Ch. 1 préambule adopté selon la proposition Bonnard

Hier wird die Beratung dieses Geschifts unterbrochen
Le débat sur cet objet est interrompu
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Fortsetzung — Suite
Sishe oben - Voir ci-dessus

Nebiker, Berichterstatter: Herr Risi-Schwyz bzw. eine Min-
" derheit der Kommission beantragt, die Lieferwagen eben-
falls einer Schwerverkehrsabgabe (einer Pauschaie von 100
Franken) zu unterstellen.
Die Kommissionsmehrheit beantragt Ihnen, diese Unterstel-
lung der Lieferwagen abzulehnen, und zwar aus folgenden
Griinden: Wir haben jetzt im Prinzip der Schwerverkehrs-
steuer zugestimmt. Das Prinzip ist die Kostendeckung, das
heisst die Unterdeckung der Strassenkosten soll kompen-
siert werden. Das Prinzip haben wir bestatigt, indem wir
dem Antrag Bonnard zugestimmt haben, wo diese Kompen-
sation der Unterdeckung ausdricklich im Verfassungsarti-
kel festgelegt wird. Wenn wir konsequent sind, miissen wir
die Lieferwagen nicht der Schwerverkehrsabgabe unterstel-
len, weil diese nach der Kategorienerrechnung ihre Kosten
decken. Die Lieferwagen mit bis 1500 Kilo Nutzlast haben
einen Uberschuss pro Wagen von 69 Franken im Jahr, jene
von 1500 bis 2500 Kilo haben sogar einen Uberschuss in
der Kategorienrechnung von 194 Franken pro Wagen und
Jahr, also eine Uberdeckung von 110 Prozent.
Wenn wir konsequent sein wollen, kénnen wir ~ auch wenn
das fir die Ubergangszeit nicht schén ist - die Lieferwagen
nicht der Schwerverkehrsabgabe unterstellen. Darum bean-
trage ich lhnen, der Kommissionsmehrheit zuzustimmen.

M. Houmard, rapporteur: Une mincrité de la commission
propose de soumettre & une redevance les voitures de
livraison d'un poids de 2,5 a 3,5 tonnes. Votre commission
était trés partagée sur ce point puisque son président a da
départager les voix lors du vote relatif & cette proposition
de minorité et il s’est prononcé en faveur de I'exemption de
la redevance frappant les poids lourds pour cette catégorie
de véhicules.

Un argument milite en faveur de {'exonération de ces véhi-
cuies de la redevance, un autre en faveur de leur assujettis-
sement. D'une part, les véhicules de cette catégorie cou-
vrent les frais occasionnés a raison de 105 & 106 pour cent
selon les véhicules. D'autre part, il convient de ne pas favo-
riser les véhicules de livraison légers par rapport a ceux qui
appartiennent 2 la catégorie immédiatement supérieure,
c'est-a-dire ceux dont le poids dépasse 3,5 tonnes. Pour
cette raison, une minorité propose de les frapper d'une
taxe de 100 francs par année.

Abstimmung - Vote
Fir den Antrag der Mehrheit 64 Stimmen
Far den Antrag der Minderheit (Risi-Schwyz) 42 Stimmen
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Abs. 4-Al 4

M. Bonnard: Vous avez bien voulu vous prononcer tout a
I'heure en faveur de I'adjonction que je proposais d'appor-
ter au préambule. Ce faisant, vous avez automatiquement
adopté mon alinéa 4. Dans le cas contraire, il y aurait
contradiction dans les termes.

Nebiker, Berichterstatter: Zum Absatz 4 der Ubergangsbe-
stimmung: Es ist an sich logisch, dass Herr Bonnard die
Ubergangsbestimmung fallenlassen will, sobald die definiti-
ven Gesetzesbestimmungen in Kraft treten. Aber es
besteht hier eine materielle Unterscheidung im Gegensatz
zur Kommissionsmehrheit.

Die Kommissionsmehrheit hat zwei Begrenzungen, namlich
erstens eine Befristung bis zum 31. Dezember 1990, und
allenfalls. dann der Ersatz durch eine weitere Bestimmung.
Wenn Sie jetzt also Herrn Bonnard zustimmen, dann fallt
diese Befristung weg. Wenn Sie der Kommissionsmehrheit
zustimmen, dann kommt zusétzlich noch diese Befristung
bis 31. Dezember 1980 hinzu. Das ist die Differenz, die hier
besteht. Ich mdchte den Entscheid jedemn einzelnen Gber-
lassen.

M. Houmard, rapporteur: Ici, la situation est relativement
claire. La commission entendait que la perception de cette
redevance prenne fin le 31 décembre 1990. Toutefois, on
aurait pu, avant cette date, renoncer partietiement ou totale-
ment a la perception de cette redevance par vois législative.
La proposition de M. Bonnard vise & rendre les dispositions
transitoires automatiquement caduques au moment de
I'entrée. en vigueur de |'articie 36auster,

Il semble que cette proposition devrait étre acceptée.

Bundesrat Schiumpt: Die Fassung von Nationalrat Bonnard
steht in Ubereinstimmung mit dem Mehrheitsbeschluss bei
Artikel 36quater; aber sie hat die Schwiache, auf die hinge-
wiesen wurde, dass, falls sich die Ausfiihrungsgesetzge-
bung zu Artikel 36quater verzégert, man keinen Endtermin

hat, keine absolute Befristung. Nationalrat Houmard, Sie .

lacheln, wenn ich sage «verzégert». Ich denke nicht an den
Bundesrat, ich denke an ein anderes Gremium, wo sich die
Ausfihrungsgesetzgebung verzégern kodnnte. Es gibt da
noch zwei Instanzen, die dann zusténdig sind, so dass ich
also darauf hinweisen mdchte, dass ein Endtermin in der
Ubergangsbestimmung nach Antrag der Kommission
zweckmassig sein dirfte.

Abstimmung — Vote

Fir den Antrag Bonnard
Far den Antrag der Mehrheit

59 Stimmen
56 Stimmen

Abs. 5und 6 -Al. 5et 6

Jost: Meinen beiden Antridgen haben Sie entnehmen kén-
nen, dass ich mich grundsatzlich den Antrdgen der Kom-
missionsmehrheit anschliesse. Gleichzeitig aber bin ich der
Meinung, dass nicht alle Arten des Schwerverkehrs, weder
in den Ubergangsbestimmungen noch — so hoffe ich ~

der spateren Gesetzgebung, Uber einen Leisten geschla—
gen werden dirfen und dass demzufolge eine gewisse
Differenzierung der Abgabe zwischen dem Transit- und
dem Langstreckenverkehr einerseits und dem Nahverkehr
in abgelegenen und insbesondere auch in den bahnlosen
Talschaften und Randgebieten unseres Landes anderer-
seits erfolgen sollte. Dies, weil die dem Schwerverkehr
anzulastenden Kosten aus der gemeinwirtschaftlichen und
sozialen Sicht unterschiedlich zu beurteilen sind.

Wihrend der Transit- und vielfach auch der Langstrecken-
schwerverkehr zusétzliche Gefahren, Kosten und auch Ver-
kehrsbehinderungen verursacht, erbringt der Nahverkehr
nicht selten Leistungen, die allgemeinen &ffentlichen Inter-
essen dienen. Der Lastwagen ist fir zahireiche bahnlose
Talschaften und Berggemeinden notwendig, weil er fir die
Versorgung dieser Gebiete erforderliche Dienste leistet. Ich
erwihne beispielsweise die Transporte von Lebensmitteln,

0

Heizstoffen, Baumaterialien usw., und als mir personlich
naheliegende Beispiele solcher Talschaften das Val Ca-
{anca, das Safien- und das St.-Antdniér-Tal in Graubdnden.
Wir sollten diese Fahrzeughalter, die diese Dienste im
offentiichen Interesse und teilweise unter schwierigen Ver-
haltnissen erbringen, finanziell nicht zusétzlich belasten. Die
Schwerverkehrsabgabe wird zweifellos auf den Kunden
abgewilzt, auf einen Kundenkreis aber, dessen Giterbedarf
schon heute durch héhere Transportkosten belastet wird,
als dies im Flachland und in Bahngebieten der Fall ist. Ein
entsprechender Ausgleich fehit bekanntlich leider. Das
lhnen allen bekannte, sehr bedauerliche wirtschaftliche
Gefille wiirde dadurch noch schwergewichtiger. Wenn es
sich gemass den jetzt vorliegenden Antrigen der Kommis-
sion auch nicht um sehr hohe Betrage handelt, so darf doch
die Summe soicher Nachteile fir unsere Berg- und Randge-

‘biete nicht ibersehen werden. Es niitzt wenig, die Entvdike-

rung unserer Bergtiler zu beklagen, wenn wir gleichzeitig
die existenziellen Rahmenbedingungen durch zunehmende
Lasten verschlechtern.

Diese Tatsachen haben mich logischerweise zu meinem
Anliegen gefihrt, wonach jene Schwerverkehrsfahrzeuge,
die solche Leistungen im gesamtwirtschatftlichen Interesse
erbringen, von der Schwerverkehrsabgabe befreit oder
wenigstens nur geringfigig belastet werden sollten. Es wird
ohne alizu grosse Schwierigkeiten durchaus méglich sein,
solche Unterscheidungen zu machen und allenfalls — sofern
die Abgabe vorerst fiir alle Fahrzeuge erhoben wiirde - ein
ganz einfaches Ruckerstattungssystem einzufihren im
Sinne eines Ausgleichs fir Leistungen im Interesse der
Offentlichkeit. Obwohl der Kommissionsantrag dem Bun-
desrat die Moglichkeit einrdumen will, bestimmte Fahrzeuge
von der Abgabe zu befreien, vermag mich dieser Antrag
nicht voll- zu befriedigen. In inrem Bericht zur Einfihrung der
Autobahngebihr erwahnt namlich die gleiche Kommission
als Beispiele lediglich Fahrzeuge der 6ffentlichen Dienste,
Militarfahrzeuge und Ambulanzen, nicht aber private Fahr-
zeuge, die im offentlichen Interesse zum Einsatz gelangen.
lch muss deshalb annehmen, dass die Kommission auch
hinsichtlich der Schwerverkehrsabgabe gleicher Auffas-
sung ist, und bitte Sie deshalb, meinem Zusatzantrag zuzu-
stimmen im Sinne einer ausdriicklichen Erméchtigung an
den Bundesrat, im Sinne aber auch eines ausdriicklichen
Wunsches der Berlicksichtigung.

Vetsch: Sie haben meinem Anliegen beim Antrag Petit-
pierre zugestimmt, indem Sie dort den Grundsatz bejaht
haben, dass im Ausland immatrikulierte Fahrzeuge nicht
besser gestellt werden drfen als schweizerische. Bundes-
rat Schiumpf hat erwahnt, es sei selbstverstandlich, dass
man diesen Grundsatz einhalte, und er misse deshalb nicht
in die Verfassungsbestimmung aufgenommen werden. Sie
haben trotzdem dem Antrag Petitpierre zugestimmt. Bun-
desrat Schiumpf hat erwahnt, dass man auf Gesetzesstufe
daran denken werde, und es ist deshalb notwendig, dass
man gemass meinen Antrigen in den Ubergangsbestim-
mungen Prézisierungen vornimmt. Beachten Sie die Formu-
lierung der Kommission im Absatz 5, wo ausgefihrt wird:
«Er kann flr besondere Fahrzeugkategorien die Ansatze im
Sinne von Absatz 2 festlegen, bestimmte Fahrzeuge von
der Abgabe befreien und Sonderregelungen, insbesondere
fir Fahrten im Grenzbereich, treffen.» Da kommt nattirlich
die Frage auf, ob auslidndische Fahrzeuge im sogenannten
Grenzbereich, aiso im Bereich von 10 Kilometern ab
Grenze, von der Abgabe befreit werden oder mindestens
eine Erméssigung erhalten sollen. Dass man da hellhérig
wird, ist selbstverstandlich. Das wirde ja eine erneute
zusétzliche Beglnstigung der ausldndischen Fahrzeuge im
Grenzbereich bedeuten. Sie sind ohnehin schon stark
bevorzugt durch die héheren Lasten von 38 oder mehr Ton-
nen gegendber unserer Begrenzung von 28 Tonnen, die sie
in den Grenzbereich fahren dirfen. FUr eine zusétzliche
Beglinstigung fehit natlrlich jegliche Begrindung. Im
Grenzbereich, das miissen wir beachten, ist mehr als 1 Mil-
lion der schweizerischen Bevdlkerung erreichbar. Zudem -
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werden diese Grenzzonen in verschiedenen Regionen ganz
offiziell auf 20, 30 Kilometer erweitert, oder sie werden inof-
fiziell nicht seiten Uberfahren. Es ist durchaus die Meinung
der Kommission, dass die ausléndischen Fahrzeuge nicht
erneut privilegiert werden soilen. Um das klar zum Aus-
druck zu bringen und keine Missverstandnisse aufkommen
zu lassen, ist die Erganzung durch meinen Antrag notwen-
dig, der lautet: «Durch solche dirfen im Ausland immatriku-
lierte Fahrzeuge grundsétzlich nicht besser gestelit werden
als schweizerische.»

Fir den Fall, dass Sie dem Minderheitsantrag Bundi als
Ubergangslésung zustimmen, habe ich einen analogen
Antrag eingereicht. ich mdchte ihn bereits jetzt begriinden,
damit ich dann nicht nochmals das Wort ergreifen muss.
Kollege Bundi geht natirlich sehr weit, indem er die auslén-
dischen Fahrzeuge sogar von der Abgabepflicht befreit.
Das kann ja iiberhaupt nicht die Meinung sein. Ich bean-
trage lhnen fur diesen Fall, diesen Passus, Absatz 3 letzte
Linie, zu streichen. So etwas ist génzlich unannehmbar. Sie
haben das im Grundsatz bereits verworfen. Ich bitte Sie
deshalb um Zustimmung zu meinen Antragen.

lch méchte der Klarheit zuliebe noch betonen: Meine jetzt
begriindeten Antrége stehen in keinem Gegensatz zu den
anderen Antrégen, die jetzt diskutiert werden. Es bestehen
keine Konflikte etwa zum Antrag Jost oder zum Antrag Bon-
nard, Ober die auch noch entschieden werden muss.

M. Bonnard: Je répéterai encore une fois, pour que cela
soit clair, que je n'entends pas biffer I'alinéa 5 proposé par
la. majorité de la commission. Ce texte subsiste intégrale-
ment. Je me borne & ajouter a la derniére phrase les mots
«contre indemnité», soit: «Les cantons sont chargés,
contre indemnité, de percevoir la redevance.» C'est la seule
adjonction que je propose. il me parait équitable, si les can-
tons pergoivent la redevance pour le compte de la Conféds-
ration, qu'ils soient indemnisés pour cette opération.

Le président: Je vous propose également, a T'alinéa 5, de
traiter aussi la proposition d'alinéa 6 de la minorité Bider-
bost.

Biderbost, Sprecher der Minderheit: Es scheint, dass wir
jetzt doch die Absétze 5 und 6 zusammennehmen. Es ist
ein bisschen schwierig, drauszukommen. Es scheint, als ob
der Spruch Helvetia regitur gratia Dei et confusione homi-
num zutreffen wiirde. Nun zu meinem Antrag.

Die Schwerverkehrsabgabe verfolgt das Ziel, die Unterdek-
kung dieser Kategorie mdglichst auszugleichen, aber auch
eine adédquate Verkehrsteilung zwischen Schiene und
Strasse zu bewerkstelligen; denn es ist klar, dass jede
Belastung des Strassenverkehrs der Bahn zugute kommt.
Damit soll ein «Umsteigen» des fir die Bahn wesensgerech-
ten Verkehrs in die Wege geleitet werden. Nun haben aber
vor allem im Berggebiet viele abgelegene Taler keine
Anschlussmdglichkeit an das Bahnnetz und damit keine
Wahl, ganz abgesehen davon, dass es meist auch kein
wesensgerechter Verkehr fur die Bahn wire. Die Abgabe
wirkt sich also lediglich in einer Erhéhung der sowieso
schon hohen Transportkosten aus. Damit wirkt sie sich
noch gegen den Ubergeordneten Grundsatz der Erhaitung
des demographischen -Gleichgewichtes im Lande aus und
férdert die Bergflucht. Manchenorts sind deswegen direkt
Strukturen am Zusammenbrechen. Es darf also keine Mass-
nahmen geben, und wir ddrfen hier keine beschliessen, wel-
che die Bergflucht noch beschleunigen. Das wiére aber bei
einer undifferenzierten Anwendung der Schwerverkehrsab-
gabe der Fall.

Eine direkte Verbilligung bzw. Verhinderung der Verteue-
rung scheint uns schwierig. Aus diesem Grunde schiagen
wir vor, dies (iber die Kantone zu machen.

Die Art der Verteilung auf die Kantone scheint auf den
ersten Blick kompliziert. Das erste Kriterium, die Beriick-
sichtigung nach Finanzkraft, schafft keine Probleme. Aber
auch die Erschliessung der bewohnten Gebiete durch den
Schwerverkehr knipft an bekannte Begriffe an. Es handelt
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sich namlich um nichts anderes als die sinngemasse
Anwendung des im offentlichen Verkehr eingebirgerten
Tarifausgleichs auf den privaten Schwerverkehr. Freilich
werden hierzu Untersuchungen erforderlich sein; aber was
fir die Privatbahnen bereits blich ist, sollte auch im anvi-
slerten Sektor ohne grosse Schwierigkeiten méglich sein.
Nun ist noch ein Antrag Jost eingereicht worden, der das-
selbe Ziel verfolgt und deshalb natirlich sympathisch ist,
jedoch, wie mir scheint — vielleicht ist das auch falsche
Beschelidenheit von mir — etwas Gber dieses Zlel hinaus-
schiesst. Kollege Jost beantragt einen Anteil von 70 Pro-
zent fur die Kantone unter Einbezug von deren Strassen-
ausgaben. Als endgiltige Losung kann man damit einver-
standen sein, und sie schwebt ja dem Bundesrat auch vor.
Es scheint mir aber nicht ganz in die Landschaft und zum
Charakter der Ubergangsbestimmungen zu passen. Mein
Antrag von einem Viertel fir die Kantone soll namlich den
fiskalischen Charakter zugunsten der Bundeskasse in die-
ser Ubergangsordnung erhaiten und nur verhindern, dass in
den betroffenen Gebieten eine tatsichliche Verteuerung
eintritt. Mehr als ein Viertet der Nettoeinnahmen und damit
der Verteuerung der Transporte entféllt aber bestimmt nicht
auf die Gebiete, die mit jedem dieser Vorstdsse geschont
werden sollen. Aus denselben Grinden stelle ich nicht auf
die Strassenausgaben ab, wie dies der Antrag Bonnard und
die Motion des Stinderates machen, sondern auf die
Bedeutung, also nochmals auf die mdgliche Verteuerung
der Transporte in den abgelegenen Gebieten. Der Betrag
von 40 bis 50 Millionen gemdss meinem Vorschlag solite —
richtig verteilt — bereits eine substantielle Entlastung der
abgelegenen Gebiete ermdglichen. Zum Vergleich: Der
Tarifausgleich bei den Bahnen, der sicher viel umfangrei-
cher ist, macht etwa 78 Millionen pro Jahr aus. Ich ersuche
Sie also, dieser angewandten Berghilfe gemiss Antrag der
Minderheit lhre Unterstiitzung zu geben.

Noch ein zusétzliches Argument: Die beiden Bindner —
Herr Gadient, welcher die Motion im Stianderat durchgeboxt
hat, und Kollege Jost — wollen die kommunalen Strassan als
Berechnungsgrundlage fir die Verteilung einbauen (oder
schliessen sie nicht aus). Ich befurchte nun, dass das ein
klassisches Eigentor absetzen kdnnte; darum bitte ich die
Antragsteller, mindestens einen Punkt noch einmal zu Gber-
denken, ndmiich den Einbezug der kommunalen Strassen-
kosten, Die meisten kommunalen Strassen, die dem
Schwerverkehr dienen, finden sich némlich nicht in den
abgelegenen Talern, fern von jeder Bahn und in Bergdér-
fern, wo meist nur eine einzige Strasse hinfihrt, sondern im
flachen Land, wo man sich den Luxus dichterer Verbindun-
gen leisten kann.

Ein Indiz: Als wir 1978/79 die Kriterien fir die Zuteilung der
Kantonsanteile am Benzinzoll abénderten, gehérte das Wal-
lis mit -56,2 Prozent, Uri mit 44,3 und das Tessin mit —42,8
Prozent (und eben auch Graublinden mit -33,8 Prozent),
also ausgerechnet die Alpenkantone, zu den grossen Ver-
lierern, wahrend beispielsweise Bern mit +85,8 Prozent,
Waadt mit + 84,3 Prozent und St. Gallen mit + 56,1 Prozent
gut wegkamen.

Man weiss, dass der Einbezug der kommunalen Strassen-
kosten - nicht des Strassennetzes — an diesem Sachverhalt
nicht unschuldig ist, wenn er auch nicht alleinige Ursache
ist. Deshalb winsche ich, dass man eine Umstellung durch
Zugrundelegung der tatsdchlichen Verteuerung als das
bessere Mittel betrachtet, um das anvisierte Ziel zu errei-
chen. Das will unser Minderheitsantrag. )
Der Antrag Vetsch — nebenbei bemerkt — geht fir uns in
Ordnung; er hat mit diesem Problem direkt nichts zu tun.

Jost: Vorhin habe ich zu Ziffer 5 gesprochen; jetzt erlaube
ich mir, das Wort zu Ziffer 8 zu ergreifen. Mein Antrag zur
Aufteilung des Reinertrages der Schwerverkehrsabgabe
zwischen Bund und Kantonen entspricht sowohl grundsatz-
lich wie in den vorgesehenen Proportionen der in der Bot-
schaft vom 16. Januar 1980 vertretenen Auffassung des
Bunderates.
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Unterschiedlich sind in diesen Ubergangsbestimmungen
System und Finanzierungsausmass; das sei zugegeben.
Gleichlautend ist der von der Kommissionsminderheit vor-
gesehene Verteilungsschitissel. Die Kommissionsmehrheit
dagegen mdchte den Ertrag vollumfénglich und chne jede
Zweckbindung in die Bundeskasse fliessen lassen.

So sehr ich dem aligemeinen Bundeshaushait diesen will-
kommenen Zustupf génnen mdchte, bin ich der Auffas-
sung, dass dieses Vorgehen - auch wenn es sich lediglich
um einen zeitlich befristeten Ubergang handelt - rechtlich
fragwiirdig und politisch wenig weitsichtig ist.

Die bedauerliche Tatsache, dass der Schwerverkehr seine
Kosten nicht zu decken vermag, ist uns ailen hinldnglich
bekannt. Es will mir deshalb — in Anwendung des Verur-
sacherprinzips — als richtig erscheinen, dass diese Kosten-
deckung durch die Erhebung einer Schwerverkehrsabgabe
grundséitzlich angestrebt wird. Es handelt sich dabei um
eine Kausalabgabe, nicht um eine Fiskaimassnahme. Das
letztere trifft selbst dann nicht zu, wenn mit der vorgesehe-
nen Massnahme ~ offen oder verdeckt — auch gewisse ver-
kehrspolitische Einflussnahmen flankierend beabsichtigt
sind.

Nach aligemein anerkannten Rechtsgrundsatzen darf man
aber eine neue Abgabe nicht mit mangeinder Kostendek-
kung des Schwerverkehrs als Kausalabgabe begrinden, sie
dann aber ohne Zweckbestimmung dem ailgemeinen Bun-
desfinanzhaushalt zufliessen lassen. Gemédss dem Antrag
der Kommissionsmehrheit misste die Schwerverkehrsab-
gabe ehriicherweise ais eine Fiskalmassnahme bezeichnet
werden. Sie hétte dann den Charakter einer Kategorien-
steuer. Ob aber eine solche Steuer zusétzlich-zu den vorge-
sehehen Autobahn- und allenfalls Tunnelgebiihren — die
reine Fiskalmassnahmen sind - vor dem Souverian Gnade
finden wiirde, wage ich persénlich sehr zu bezweifein. Ich
bin deshalb der Meinung, dass die Kommissionsmehrheit
hier nicht nur einen falschen, sondern auch einen gefahrli-
chen Weg eingeschlagen hat; dies auchim Hinblick auf die
notwendig werdende Neuordnung der Verwendung der
Treibstoffzdlle, die in ganz anderen finanziellen Gréssenord-
nungen stehen.

Wie der Bundesrat in seiner Botschaft zutreffend festgehal-
ten hat, ist die Finanzierung des Strassenverkehrs fur den
Bund bisher sehr erfreulich verlaufen. Diese Tatsache ist
darauf zuriickzufllhren, dass bei der Beschlussfassung
Uber die sehr hohen Aufwendungen — im Gegensatz zu
anderen staatlichen Bereichen - in sehr vorausschauender
Art und Weise auch die Finanzierung sichergestellt wurde.
Wesentlich anders verhélt es sich bei den Kantonen und
Gemeinden, die ihre Strassenaufwendungen — dazu geho-
ren auch die nicht gedeckten Kosten fir den Schwerver-
kehr — in erheblichem Masse aus Mitteln des allgemeinen

Haushaltes bezahlen missen. Trotz aller Anstrengungen ist’

auf diesen beiden Ebenen nach Massgabe der im National-
strassengesetz von 1959 festgelegten Prioritaten ein sehr
hoher Nachholbedarf in weiten Bereichen der Haupt- und
Verbindungsstrassen entstanden, dessen Aufholung viele
Jahre beanspruchen wird. Diesem ausserordentlich bedeut-
samen Kapillarsystem von Strassenverbindungen werden
wir in den kommenden Jahren vermehrte Aufmerksamkeit
schenken missen, wenn der Begriff des volkswirtschaftii-
chen Ausgleiches nicht leeres Wort bleiben soll.

Bei aller Anerkennung der grossen Probleme des Agglome-
rationsverkehrs, oder auch etwa der Regionen im Berner
oder Zircher Oberland, habe ich mir erlaubt, den Investi-
tionsbedarf der Gebirgskantone Tessin, Uri, Wallis und
Graubinden in bezug auf die Haupt- und Verbindungsstras-
sen durch die zustandigen kantonalen Departemente erhe-
ben zu lassen, um lhnen einmal die Gréssenordnungen auf-
zuzeigen und mein. Anliegen gleichzeitig materiell begriin-
den zu kénnen.

Das Netz der Kantons- und Hauptstrassen allein in diesen
Kantonen mit einem ausgewiesenen Ausbaubedarf belduft
sich auf 1264 Kilometer. Es ist im Durchschnitt zu nur zirka
60 Prozent ausgebaut, der Investitionsbedarf belduft sich
auf 3,5 Milliarden Franken. Bei den fir die Bergkantones
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nicht rhinder bedeutsamen Verbindungsstrassen lauten die
entsprechenden Zahlen: 3580 Kilometer, also fast das Dop-
pelte des Nationalstrassennetzes von 1836 Kilometern;
durchschnittlicher Ausbaugrad nur etwa 56 Prozent, Investi-
tionsbedarf 2,7 Milliarden Franken. Dabei handelt es sich -
ich betone das ~ mit Ausnahme aiifalliger neuer Ortsumfah-
rungen ausschliesslich um bestehende Strassen.

Es besteht — und das méchte ich ebenfalls betonen - auch
nicht die Absicht, alles und jedes in voller Perfektion auszu-
bayen. Doch muss wenigstens dafir gesorgt werden, die
echten Bedirfnisse auch unserer Bergbevdlkerung im Ver-
kehrsbereich zu befriedigen, um ausreichende Existenz-
mdglichkeiten zu gewéhrleisten und der Abwanderung ent-
gegentreten zu kénnen. Die Kantone und die Gemeinden
sind aber niemals in der Lage, diese gewaltigen Lasten
allein zu tragen. Sle bediirfen deshalb dringend vermehrter
Ausgleichshilfe des Bundes. Wenn wir eine Schwerver-
kehrsabgabe im Sinne des Verursacherprinzipes einfihren,
s0 entspricht es dem Grundsatz der Gerechtigkeit und der
Billigkeit, die Kantone und damit auch die Gemeinden in der
Proportion ihrer Kosten — wie es Gbrigens der Antrag Bon-
nard will - partizipieren zu lassen und diese Proportionen
auch in unsere Jbergangsbestimmungen aufzunehmen, um
damit einen politischen Dauerbrenner — wir wissen ja nicht,
wann die Gesetzesbestimmungen in Kraft treten kann -,
némlich das wiederkehrende Gezank zwischen dem Bund
und den Kantonen betreffend die Verwendung der Abgabe
vermeiden zu kdnnen. Es handelt sich woh! um eine Uber-
gangsldsung. ich habe aber schon festgestellt, dass wir ja
nicht wissen kénnen, wann — das wird auch von uns abhén-
gen — die neue Gesetzgebung in Kraft treten kann.

Ich méchte Sie deshalb bitten, um Prazedenzfille auszu-
schliessen und in Anbetracht des Nachholbedarfes, die
Kantone auch im Rahmen der Ubergangsbestimmungen am
Ertrag partizipieren zu lassen. Man wird mir entgegenhal-
ten, dass eine Mehrheit der kantonalen Finanzdirektoren
einstweilen — und das trifft zu, aber mit Vorbehalten — auf
eine Beteiligung verzichtet habe. Diese Vorbehalte betref-
fen allfdflige Auflagen betreffend den Regionalverkehr, die
SBB usw. ich meine aber, dass man diese Vorbehalte nicht
unbedingt allzu ernst nehmen muss, denn auch die Kantone
wissen, dass sie nicht nur entgegennehmen, sondern dass
auch sie geben muissen.

ich bitte Sie deshalb, meinen im Rahmen der seinerzeit vom
Bundesrat beantragten Gréssenordnungen liegenden
Antrag gutzuheissen.

Stucky: Ich muss Sie auffordern, die Antridge der Herren
Biderbost, Jost, aber auch den Antrag Bundi zu diesem
Punkt, namiich Beteiligung der Kantone an der Schwerver-
kehrssteuer in der Ubergangsiésung, abzulehnen, auch
wenn das aus kantonaler Sicht eine gewisse Harte ist, weil
bei den Kantonen Mehreinnahmen immer willkommen sind.
Wir soliten uns hiten, diese Anteile und die Schwerver-
kehrssteuer isoliert von der gesamten Situation der Finan-
zen in Bund und Kantonen zu betrachten. Die Kantone sind
zweifellos interessiert daran, dass der Bundeshaushalt
mdglichst rasch saniert wird. Darum sind sie auch bereit, im
Rahmen der Aufgabenteilung 180 Millionen Franken auf ihre
Kappe zu nehmen. -Im Sparpaket, das wir im Dezember
behandelt haben, wurden mit Ihrer Zustimmung die kanto-
nalen Anteile an der Stempelabgabe und am sogenannten
Alkoholzehntel gestrichen; damit erlitten die Kantone einen
Ausfall von rund 270 Millionen Franken pro Jahr fir die
néchsten finf Jahre. Es ist nun wenig sinnvoll, wenn wieder,
unter dem Titel «Anteil Schwerverkehrsabgabe» etwa, Geld
im gleichen Umfang - das wére der Fall bei 70 Prozent — an
die Kantone zurlickgezahit wird. Denn es ist ja gerade Ziel
der Aufgabenteilung, dass man das Hin und Her der Finanz-
strdme einmal stoppen will; Herr Kollege Martignoni hat in
seinem Eintretensreferat darauf hingewiesen. Stempelabga-
ben und Alkoholzehntel, darauf méchte ich noch spezieil
hinweisen, sind Ubrigens verfassungsmaissig garantierte
Anteile gewesen.
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Im Rahmen der Aufgabenteilung ist auch die Beteiligung
der Kantone am Defizit der SBB diskutiert worden, und
zwar recht eingehend. Im ersten Paket wird diese Lésung
nicht behandeit werden, weil sich die Kantone dagegen
gewehrt haben, dass sie an die gemeinwirtschaftiichen Lei-
stungen der Bahnen bezahien missen, so lange nicht ein-
mal eine klare Kostenrechnung fiir die einzelnen Strecken
vorgelegt werden kann. Man hat darauf die Ausklammerung
gemacht, und die Kantone kommen nicht zum Handkuss.
Solange so viel Nebel Gber den Grundlagen der kantonalen
Beteiligung bei den SBB herrscht, soliten die Kantone nun
nicht umgekehrt bei der Schwerverkehrssteuer die Hand
nach einem Anteil ausstrecken.

Far die Kantone ist Gbrigens eine Frage noch viel wichtiger
als der Anteil an der Schwerverkehrssteuer. Es handelt sich
um die Zweckbindung beim Treibstoffzollzuschiag, namlich
in dem Sinne, dass die Zweckbindung ausgedehnt wird auf
den Unterhait an den Nationalstrassen. Ich erinnere an das
Beispiel des Kantons Uri, der zwar heute schon S0 Prozent
an den Unterhait bezahlt erhilt, aber trotzdem beinahe an
den Beftelstab kommt, weil er diesen Unterhalt tragen
muss. Und wir haben dhnliche Falle in anderen Kantonen,
wo die Belastung aus dem Unterhalt der Nationalstrassen
enorm_hoch .ist. Darum sind die Kantone viel mehr daran
interessiert, dass in diesem Sektor ein Gleichgewicht
geschaffen wird.

Das sind die Grinde gewesen, die die Finanzdirektoren-
konferenz bewogen haben, auf die Schwerverkehrssteuser
voriaufig zu verzichten. Nach meiner Erinnerung kam der
Beschluss einstimmig zustande. Ich habe nur nicht mehr
herausgefunden, wer damals abwesend war. ich will thnen
aber den Beschluss im Wortlaut vorlesen — die Kommis-
sionsreferenten haben ja darauf kurz Bezug genommen -,
auch. Herr Kollege Jost hat diesen Beschluss erwdhnt:
«Die Konferenz wirde grundsétzlich Hand bieten, den Bund
darin zu unterstiitzen, mittels Sondersteuer weitere Mehr-
einnahmen zu realisieren. Im Vordergrund stehen fir sie
zusétzliche Verkehrsabgaben, insbesondere eine allge-
meine Strassenverkehrsvignette, in welche anstelle der
Schwerverkehrsabgabe mittels einer Differenzierung der
Ansétze auch eine verstirkte Belastung des Schwerver-
kehrs eingebaut werden konnte. Es bestiinde auch die
Bereitschaft dazu, diese Mehreinnahmen. vollstandig dem
Bund: zu Uberlassen, wenn im Gegenzug auf eine Beteili-
gung der Kantone an den Defiziten des SBB-Regionalver-
kehrs verzichtet wiirde. Dies nicht zuletzt auch im Sinne
einer klaren Aufgaben- und Kompetenzordnung.»

Dieser Vorschiag passt Ubrigens ausgezeichnet in die Uber-
gangsperiode hinein. Wahrend der Ubergangsperiode ver-
zichten die Kantone auf den Anteil, wahrend der Uber-
gangsperiode kommt die GVK vor den Rat, wihrend der
Ubergangsperiode wird die Zweckbestimmung bei den
Treibstoffen ausgedehnt und wahrend der Ubergangspe-
riode wissen wir, was gewisse Strecken im Regionalverkehr
die SBB kosten. Dann-kénnen wir, wenn wir die Schwerver-
kehrssteuer endgiitig beraten — es mag in sechs, sieben
oder in zehn Jahren sein —, auch definitiv iber den alifalligen
Antell der Kantone befinden. Bis dahin soll aber die Bun-
deskasse den Vorrang haben.

~

Mitteilung —~ Communication

Le président: En votre nom, j'ai I'honneur de saluer dans la
tribune diplomatique M. Hernan Siles Zuazo, ancien prési-
dent de la République bolivienne et de iui souhaiter la bien-
venue. (Applaudissements)

M. Duboule: Je viens ici appuyer briévement la proposition
Vetsch au sujet du 5¢ alinéa de cet article 16. J'attache per-

sonnellement une trés grande importance au probléme des
poids lourds qui sont immatriculés a I'étranger. Je citerai le
cas de Genéve, entourée presque intégralement par la fron-
tidre francaise, a I'exception d'une zone de 7 kilométres de
frontidres suisses; le trafic poids lourd provenant de
Haute-Savoie et de I'Ain est considérabie. Il y a déja dé-
savantage en ce sens que ces camions viennent a Gengéve
avec des charges plus lourdes que celles autorisées en
Suisse et sont plus larges que ne ['autorise la Suisse. Le
probléme est dés lors de ne pas renforcer le privilege qui
existe déja en faveur de ces camions.

On a bien voulu voter, tout & I'heure, une proposition Petit-
pierre, et je m'en félicite, mais je crois que, dans le cadre de
cet article, il est indispensable de suivre la proposition
Vetsch car il faut le reconnaitre et le déplorer, la Confédéra-
tion a eu trop tendance, jusqu'a maintenant, & favoriser les
camions étrangers dans les zones frontiéres, et cela au
détriment des transporteurs suisses.

.C'est la raison pour laquelle je demande simplement qu'une

égalité de traitement soit bien assurée a cet égard; il faut,
par conséquent, voter I'amendement Vetsch plut6t que de
suivre la proposition Bundi.

Mitteilung - Communication

Le président: J'ai le trés grand plaisir de saluer également,
dans {'une des tribunes, nos anciens collégues parlemen-
taires du Conseil national et du Conseil des Etats. Je les
remercie de continuer ainsi & s'intéresser & nos travaux.
(Applaudissements)

Nebiker, Berichterstatter: Wir werden jetzt zuerst zu
Absatz 5 sprechen und dann dariiber abstimmen; dann
werde ich zu Absatz 6 sprechen, und dann wird dartber
abgestimmt.

Bei Absatz 5 des Antrages der Kommissionsmehrheit geht
es darum, dass man dort bestimmte Ausnahmen machen
kann, wo diese pauschale Gebihr zu Fehlern fihren wirde.
Herr Jost will nun diese Ausnahmen ausdehnen. Er will
auch Ausnahmen machen flir die Versorgung von Bergta-
lern. Er will die Ausnahmen etwas mehr spezifizieren.
Grundsétzlich ist sein Anliegen durchaus verstandlich. Den-
ken Sie aber an die Durchfiihrung! Ich wohne auch auf
einem Hof, der keinen Bahnhof hat. ich beanspruche ganz
sicher keine Ausnahme von der Schwerverkehrsabgabe.
Diese ist ein Teil an die Kostendeckung, Unterdeckung des
Schwerverkehrs; den miissen wir alle ibernehmen. Im Rah-
men der Ubergangsbestimmung - ich muss immer wieder
daran erinnern — wollen wir ja gar nicht die volle Kostendek-
kung. Das ist gar nicht moglich. Mit Racksicht auf diese
Randgebiete haben wir einen reduzierten Ansatz, der nur
einen Drittel oder die Hélfte der Gesamtkosten deckt. Das
Problem, das Herr Jost vorschlagt, ist ebenfalls im Rahmen
der Gesamtkonzeption zu I6sen, wo man diese Dinge alle
miteinander abwégen kann, aber ganz sicher nicht sektoriell
auf einer Schwerverkehrsabgabe und dann erst noch zeit-

‘lich sektoriell im Rahmen einer Ubergangsbestimmung.

Ich habe heute morgen gesehen, dass der Verkehr nicht so
kompliziert ist, wenn wir ihn hier nicht so kompliziert
machen. Das ist nun Perfektionismus in Potenz. Das geht
einfach nicht, so gut dieser Vorschiag auch gemeint ist. Ich
beantrage lhnen deshalb namens der Kommission, den
Antrag Jost abzulehnen.

Zum Antrag von Herrn Vetsch: Herr Vetsch méchte diese
Ausnahmeregelung im Grenzgebiet etwas mehr prazisieren.
Dagegen hat die Kommission nichts. Wir haben eher eine
generelle Ldsung, eine Kompetenzverteilung an den Bun-
desrat vorgeschlagen, .in der Meinung, dass der Bundesrat
uns gut verwaltet; aber wenn Sie diese Prazisierung auch
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noch wollen, haben wir dagegen nichts einzuwenden. Uns
schweben gezielte Ausnahmen im Grenzbereich vor, zum
Beispiel fir eine Zufahrt zu einem Huckepackbahnhof, aber
nicht zum Beispiel fur Tieftransporte von ausldndischen
Transporteuren im Grenzbereich. Wir wollen eine Wettbe-
werbsgleichheit mit unseren inldndischen Transporteuren
erzielen und sicher nicht eine Beglinstigung des auslandi-
schen Verkehrs. Ich beantrage lhnen deshalb, dem Antrag
Vetsch zuzustimmen.

Zum Antrag Bonnard: Er will eine Entschadigung fir die
Arbeit der Kantone beim Einzug dieser Gebihren. Dagegen
kann man im Prinzip nichts einwenden. So teuer ist der Ein-
zug der Pauschale vorlaufig ja nicht. Das ist einfach ein
Zuschiag zur kantonalen Motorfahrzeuggeblhr. Warum
nicht eine gewisse Entschéddigung entrichten, wenn die
Kantone so arm dran sind? Das gehért aber eher in den
administrativen Bereich als in den Verfassungsbereich.
Das sind also die Antrage der Kommissionsmehrheit.

M. Houmard, rapporteur: Je ne prendrai en considération

que l'alinéa 5, bien que la discussion ait porté sur les ali-

néas 5 et 6.

Nous avons en fait une proposition Vetsch, & I'article 16, qui
va dans le méme sens que la proposition Petitpierre a 'arti-
cle 38auater qui. a donc été accepté par le. Parlement. Les
deux propaositions traitent du trafic des poids lourds dans
les zones frontaliéres. Au nom de la commission, nous pou-
vons, je crois, soutenir cette propesition, qui est plus pré-
cise que ce que la commission avait envisagé, car nous
mentionnions simplement que «des véhicules» pouvaient
8tre exemptés pour leurs déplacements dans les zones
frontaliéres.

Quant a la proposition Jost, elle est certainement justifiée
mais elle est irréalisable, pratiquement. Le trafic marchan-
dises se déroule d'une fagon complémentaire entre la vallée
ot les régions retirées; je pense qu'll serait difficile de défi-
nir, de fagon simple, le moment ol un camion passe d'une
zone dans l'autre. C'est pourquoi cette solution est prati-
quement irréalisable.

Bundesrat Schiumpf: in bezug auf den Antrag von National-
rat Jost zu Absatz 5 mochte ich erganzen, was die Herren
Nebiker und Houmard gesagt haben. Bedenken Sie, dass
wir eine Ubergangsregelung schaffen fiir eine bis 1990
befristete Zeit, eine nach den Belastungen limitierte Uber-
gangsordnung, deren Auswirkungen auf die Kosten der
Schwerverkehrtransporte nicht genau festgelegt werden
kénnen, die sich aber in der Gréssenordnung von 0,.. Pro-
zent bewegen (also einige Zehntelsprozente).
Sie finden zum Probiem der moglichen Auswirkungen einer
echten Schwerverkehrsabgabe auf die Berggebiete in der
Botschaft auf Seite 60 ndhere Ausfihrungen. Man hat das
nicht Gbersehen. Ich méchte wiederholen, bei der Ausge-
staltung der echten Schwerverkehrsabgabe - nicht bei der
jetzigen, limitiert befristeten Ubergangsordnung — stellen
sich solche Fragen, wie sie Nationalrat Jost aufgefiihrt hat.
Diese miussen bei der Ausflihrungsgesetzgebung berlick-
sichtigt werden. Bei dieser Schwerverkehrsabgabe hier
wére es aber schon Akribie, wenn man auf Verfassungs-
stufe Differenzierungen vorschreiben wollte, im Hinblick auf
die voraussehbaren Belastungen, die ja wesentlich tiefer
sein werden, als das, was in der Botschaft dargelegt wird
als eine echte Schwerverkehrsabgabe. Denken Sie auch an
die Gefahr, die entsteht, wenn man in Gesetzen zu sehr
spezifiziert. Dann entsteht die Problematik des argumentum
e contrario; was man nicht als mgliche Ausnahme in den
Text aufnimmt, das kann als ausgeschiossen gelten,
Ich muss Sie bitten, diesen Antrag abzulehnen.
Zum Antrag von Nationalrat Vetsch: Wenn Sie glauben, es
sei notwendig, dass man noch sagt, dass der Grenzverkehr
nicht beglnstigt werden soll, mdchte ich das lhnen Uberlas-
sen. Der Bundesrat wird den Grenzverkehr gegeniiber dem
inldndischen Schwerverkehr unter keinen Umsténden
begiinstigen. Was hier gesagt wird («Fahrten im Grenzbe-
reich») ist etwas ganz anderes; das sind Fahrten zu

bestimmten Zielen in Grenznihe, insbesondere wenn vom
benachbarten Ausland her Huckepackstationen in Grenz-
nahe angefahren werden. Hier sollte die Mdglichkeit beste-
hen — far die Bendtzung dieser 2, 3 Kilometer Inlandstrasse
—, auf die Erhebung einer Schwerverkehrsabgabe zu ver-
zichten. Aber dass man den Grenzverkehr ausnehmen
wirde, davon kann aus den Grinden, die die Nationalrite
Vetsch und Duboule dargelegt haben, keine Rede sein.
Zum Antrag von Nationairat Bonnard habe ich einfach die
Frage: Ist das'nicht geradezu ein Pleonasmus, wenn wir in
der Ubergangsbestimmung zur Verfassung sagen, dass die
Kantone die Erhebung der Schwerverkehrsabgabe auf
Inlandfahrzeugen nur gegen Entschadigung machen? Was
machen die Kantone denn fir den Bund ohne Entschéadi-
gung?

Abs. 5-AL S5

Abstimmung - Vote

Fir den Antrag der Kommission
Fur den Antrag Jost

108 Stimmen
29 Stimmen

Le président: La proposition Vetsch est approuvée par la
commission. S'oppose-t-on & cette proposition? Je cons-
tate qu'slle n'est pas combattue. Elle est donc adoptée.

Der Antrag Vetsch wird angenommer;

La proposition Vetsch est adoptée

Le président: Je vous prie de vous prononcer sur la propo-
sition Bonnard. .

Abstimmung - Vote .
25 Stimmen

Fir den Antrag Bonnard
Dagegen 93 Stimmen
Abs. 6-Al 6

Nebiker, Berichterstatter: Hier geht es um die Verteilung
der «Wurst». Herr Jost mdchte den Kantonen 70 Prozent,
Herr Biderbost 25 Prozent von dem geben, was wir viel-
leicht einnehmen. Da geht es schon um eine grundsatziiche
Frage. Es ist unbestritten, dass bei den Kantonen die Stras-
senkosten nicht gedeckt sind. Grundséitziich missen also
Ertrage aus allen Strassenverkehrseinnahmen schiiesslich
an die Kantone gehen. Das wili der Verfassungsartikel, dem
wir zugestimmt haben. Die Tendenz wurde noch verstarkt
durch den Antrag Bonnard, den wir auch angenommen
haben. Der Grundsatz ist also klar: Die Kantone missen
beteiligt werden, und zwar bei der definitiven Lésung.
Missen wir das aber auch bei der Ubergangsbestimmung
tun? Da mussen Sie zuerst einmal Uber die Grossenord-
nung der Betrige im Bild sein. Wir rechnen bei dieser Uber-
gangsbestimmung mit etwa 150 Millionen Franken Einnah-
men; nach dem Antrag Biderbost kdnnten wir einen Viertel
oder knapp 40 Millionen Franken auf die Kantone verteilen;
40 Millionen auf 26 Kantone nach irgendeinem komplizierten
Verteilungsschilissel — was machen wir uns denn da far
eine Arbeit? Das ist ja ~ entschuldigen Sie den Ausdruck —
Verhaltnisblddsinn. Das geht gar nicht.

Auch die 70 Prozent nach irgendeinem anderen Schiiissel
zu verteilen als jenem, der jetzt der Verteilung der Strassen-
verkehrsabgaben zugrunde liegt, hat keinen Sinn. Ich muss
diese Frage der Verteilung der Einnahmen wirklich gesamt-
haft betrachten; sonst verteilen wir hier Geld — das nehmen
die Kantone, da schreckt keiner zurlick —, und die Aufgaben
verbleiben dem Bund. Wenn ich schon Geld verteile, dann
muss ich das kongruent. machen, da muss ich sagen: hier
das Geld aus den Einnahmen; daflir ibernehmt ihr Kantone
die Aufgaben. Anders ist das gar nicht lésbar. Man kann
das nicht fir eine Schwerverkehrsabgabe sektoriell 16sen,
man kann das noch viel weniger in dieser Ubergangsbe-
stimmung i6sen, die zeitlich befristet ist.

Ich muss Sie also im Namen der Kommission ganz eindeu-
tig bitten, die Antrége Jost und Biderbost abzulehnen.
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M Houmard, rapporteur: Une minorité de la commission,
représentée par M. Biderbost, propose de répartir, durant
la période transitoire, les recettes nettes a raison de 75
pour cent & la Confédération et de 25 pour cent aux can-
tons, tandis que M. Jost propose de céder & ces derniers le
70 pour cent. Il faut bien sdr pondérer ces propositions. Il
s'agit de recettes de I'ordre de 150 millions.

Si la proposition Biderbost était adoptée, il faudrait répartir
37 a 40 millions entre les 26 cantons, ce qui nécessiterait un
travail administratif trop important, compte tenu du montant
qui reviendrait 4 chaque canton, Aussi la commission a-t-
elle repoussé cette proposition par 13 voix contre 4.

Quant a la proposition de M. Jost, elle vise & répartir les
recettes a raison de 70 pour cent 4 la Confédération et de
30 pour cent aux cantons. En d’'autres termes, il resterait
quelque 45 millions a la disposition de la Confédération.

Je pense que, lorsque le Parlement s'est prononcé en
faveur de I'article 36auater, | n'a pas voulu minimiser la parti-
cipation de la Confédération aux recettes provenant de la
taxe sur les poids loufds dans la mesure ol le propose
M. Jost. La majorité de la commission est donc opposée
autant 4 la proposition de M. Biderbost qu'a celle de
M. Jost. D'ailleurs, ainsi que I'a dit un directeur cantonal des
finances, les critdres de répartition sont encore trop peu
clairs et le compte routier ne comporte pas de bases suffi-
santes pour que nous puissions trouver une solution vala-
ble déja dans le cadre de cette phase intermédiaire.

Bundesrat Schlumpf: In Ubereinstimmung mit der Kommis-
sion bitte ich Sie, die beiden Antrige der Herren Biderbost
und Jost abzulehnen. Wenn man konsequent bleiben_ will
bei den Vorschlagen der Kommission ~ eine nicht zweckge-
bundene Ubergangsordnung, die reduzierte Ertrige aus
dem Schwerverkehr bringt —, kann man die Ertrdge sicher
nicht aufteilen, wedsr nach dem einen noch nach dem
andern Schllssel.

Wollen Sie aber insbesondere auch beachten, dass das Kri-
terium fir die Aufteilung dieser Schwerverkehrsabgaben
nach der Belastung der Kantone aus dem Schwerverkehr
nicht gentGgend sorgféltig erfillt werden kdnnta. Uns fehlen
heute die Berechnungsgrundlagen fiir eine derartige Auftei-
lung. Ich danke Nationalrat Stucky fiir die sachliche und
richtige Stellungnahme.

Worum wiirde es gehen? Wenn wir 70 Prozent dieser limi-
tierten, befristeten Schwerverkehrsabgabe den Kantonen
zuteilen wollten, wédren das etwa 100 Millionen Franken;
dem Bunde verblieben dann noch etwa 45 Millionen; nach
dem Antrag Biderbost ware es umgekehrt. Fur diese -100
Millionen Franken, aufzuteilen auf 26 Kantone, im Schnitt
pro Jahr und Kanton etwa 4 Millionen Franken, missten wir
ein kompliziertes Rechnungsverfahren entwickein und dann
natirlich auch die entsprechenden Abrechnungen vorneh-
men. Es wire dann so, dass dem Bund mit den etwa 45 bis
50 Millionen Franken als Beitrag an seinen Haushalt prak-
tisch nichts mehr Gbrigbleiben wirde.

lch méchte Sie deshalb bitten, konsequent bei der Uber-
gangskonzeption threr Kommission zu bleiben und von der
Partizipation der Kantone bei dieser Ubergangsregelung
abzusehen. Wir werden aber fir die definitive Regelung der
Schwerverkehrsabgabe - flr die Ausfiihrungsgesetzge-
bung — selbstverstandlich die Partizipation der Kantone wei-
terverfolgen und daran festhalten, aber nach dem Prinzip:
do ut des ~ das unterstreiche ich.

Abstimmung - Vote
Eventuelle — A titre préliminaire

Fir den Antrag der Minderheit (Biderbost) 64 Stimmen
Fur den Antrag Jost 48 Stimmen
Definitiv — Définitivement

FUr den Antrag der Mehrheit 122 Stimmen
Fir den Antrag der Minderheit (Biderbost) 17 Stimmen

Hier wird die Beratung dieses Geschéftes unterbrochen
Ici le débat sur cet objet est interrompu ‘

Schluss der Sitzung um 12.00 Uhr
La séance est levée 4 12 h
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Antrage siehe Seite 1246 hiervor - Propositions voir page 1247 ci-devant

Nebiker, Berichterstatter: Gestatten Sie mir, kurz zu erkia-
ren, wo wir stehen, Wir sind nun bei der Beratung der Uber-
gangsbestimmungen angekommen, die allenfalls dem Ver-
fassungsartike! 36quater angehéngt werden sollen. Gestern
haben wir die Ubergangsbestimmungen, Artikel 16, gemass
Fassung der Kommissionsmehrheit beraten und diese
bereinigt. Heute miissen wir die Ubergangsbestimmungen
nach Vorschlag der Kommissionsminderheit — vertreten
durch Herrn Bundi — bereinigen. Wenn wir die beiden Arti-
kel 16 in der Fassung der Kommissionsmehrheit und -min-
derheit bereinigt haben, werden die beiden Formulierungen
einander gegendbergestellt. Jene Fassung, die in der
Abstimmung obsiegt, wird dann automatisch dem Verfas-
sungsartikel «angehingt», wie wir ihn gestern beschlossen

haben: bundesratlicher Vorschlag plus Erganzungen durch
die Herren Bonnard und Petitpierre.

M. Houmard, rapporteur: Je voudrais simplement rappeler
que, hier, nous avons mis au point {'article 16 dans la ver-
sion de la majorité. Nous avons maintenant une minorité
Bundi dont nous devons encore débattre. Une fois ces
deux propositions au net, nous opposerons la proposition
de la majorité & celle de la minorité Bundi.

Bundi, Sprecher der Minderheit: Zu den Ubergangsbestim-
mungen, wie sie lhnen die Kommissionsminderheit vor-
schlagt, sei folgendes ausgefihrt: Sie stellen direkt
anwendbares Verfassungsrecht dar. Es tritt keine zeitliche
Verzégerung ein. Die Ubergangsbestimmungen bieiben in
Kraft, bis das Parlament das entsprechende Gesetz erlas-
sen hat und es rechtswirksam wird.

Die Abgabe wird als Pauschaie erhoben. Man riickt also
voridufig ab von einer auf Kilometerleistung bezogenen
Abgabe. Die Ubergangsbestimmungen fixieren nur die Mini-
mal- und Maximalansatze ~ kostendeckend, die hdchsten
leicht reduziert — und Gberlassen es der bundesritlichen
Verordnung, die dazwischenliegenden Tarife genau festzu-
legen. Dadurch kann laufend schwierigen Verhdltnissen
oder mdglichen Fehlannahmen begegnet und Rechnung
getragen werden.

Die Pauschalen beziehen sich grundsatzlich auf das
Gesamtgewicht der Fahrzeuge; nur bei den Anhidngern
stellen sie auf die Nutzlast ab. Diese Regelung erfolgt in
Ubereinstimmung mit den Messwerten der Strassenrech-
nung. Die von der Abgabepflicht befreiten Fahrzeuge wer-
den namentlich aufgefihrt. Sie entsprechen den Vorstellun-
gen in der bundesratlichen Botschaft. Bei ausldndischen
Fahrzeugen, die im Grenzbereich verkehren, sind nicht alle
entsprechenden Fahrzeuge gemeint, sondern gewisse
Kategorien, wie zum Beispiel solche des Huckepackver-
kehrs oder einer geregelten Camionnage. Im Sinne des
Antrages Vetsch sollen im Ausland immatrikulierte Fahr-
zeuge grundsétzlich nicht besser gestellt werden als
schweizerische. Unter diesen Voraussetzungen wire ich
gewillt und einverstanden, dem Antrag Vetsch zuzustim-
men.

Die Abgabepflicht beginnt mit einem reduzierten Satz und
steigt dann jéhrlich um 10 Prozent bis zum Maximum an.
Damit soll ein sukzessives Vorgehen ermdéglicht, der volle
Ausgleich auch in einem wirtschaftlich tragbaren Rahmen in
Schritten angestrebt werden.

Wenn der vorgeschlagene Maximalansatz am Schiuss als
hoch empfunden werden mag, gilt es immerhin, folgendes
zu bedenken: Gemass Botschaft misste bei den héchsten
Kategorien eine reine leistungsabhidngige Abgabe bei
70 000 Fahrkilometer pro Jahr zwischen 25 800 und 34 400
Franken betragen, eine solche aufgrund der durchschnittli-
chen Kategorienrechnung 20 425 Franker und nach bun-
desréatlichem Beispiel in der Botschaft 20 000 Franken.
Nach unserem Antrag betragt sie aber nur 16 000 Franken,
ailso haben wir hier noch eine Reduktion von zirka 20 Pro-
zent.

Im Einklang mit dem Bundesrat mdchten wir alsdann in den
Ubergangsbestimmungen festhalten, dass 70 Prozent des
Ertrages zweckgebunden fur die Aufwendungen des Stras-
senbaus an die Kantone verteilt werden. Ich muss hier nicht
im einzelnen darauf zurickkommen und diese Zweckbin-
dung begriinden; das ist in den friheren Debatten zur
Gentige getan worden, Diese Fixierung kann meines Erach-
tens auch als konform zum Zusatzantrag Bonnard im Ver-
fassungsartikel betrachtet werden. Hier hat sie lediglich vor-
Ubergehende Bedeutung.

Bei der Verwendung der Einnahmen aus dieser Zweckbin-
dung durch die Kantone solite erméglicht werden, dass ein
Kanton aus dem Anteil am Ertrag der Schwerverkehrsab-
gabe gewisse Mittel auch fir eine Bahnvariante einsetzt,
wenn durch den Bau einer solchen Bahnlinie die Strassen-
rechnung entlastet wird. Soviel zu unseren Ubergangsbe-
stimmungen. Es ist durchaus méglich, da und dort Modifi-
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kationen vorzunehmen. Ich bin in diesem Sinn bereit, den
Antrag Vetsch zu beriicksichtigen.

Abschliessend sei mir gestattet, die Vorteile des Minder-
heitsantrages vor allem gegeniber denjenigen der Kommis-
sionsmehrheit zu umreissen. Einmat ist bei unserer Voriage
mit einer erheblich kleineren Opposition zu rechnen als bei
den zwei Projekten der Kommissionsmehrheit. Im weiteren
ist zu beachten, dass der Ertrag bei der bundesratlichen
Vorlage fast gleich gross wire wie bei den beiden Projekten
der Kommissionsmehrheit zusammen. Der Hauptvorteil
unserer L&sung liegt jedoch in ihrer Flexibilitat. Sie sieht
nicht starre Ansétze in den Ubergangsbestimmungen vor,
sondern legt mit den Minimal- und Maximalansédtzen nur
den Rahmen fest. Dazwischen kann der Bundesrat diffe-
renziert gemass Strassenrechnung und eventuell anderen
Faktoren dem eigentlichen Grundsatz der Leistungsabhén-
gigkeit Rechnung tragen.

Abschliessend muss man festhalten, dass die Vorlagen der
Kommissionsmehrheit leider den drei Zielen der GVK-Kon-
formitat, der richtigen. Verkehrspolitik und der Kostendek-
kung kaum Rechnung tragen. Der Minderheitsantrag erfdllt
jedoch diese Kriterien.

Aus allen diesen Grinden mdchte ich Sie bitten, diesem
Minderheitsantrag zuzustimmen.

Vetsch: Sie haben gestern meinem Antrag zum Vorschlag
der Mehrheit der Kommission zugestimmt. Ich habe analog
einen Antrag zum Minderheitsvorschiag Bundi gestellt, der
konsequenterweise angenommen werden muss. Herr Bundi
stimmt dem auch zu. Ich brauche keine weiteren Erldute-
rungen mehr zu geben. Ich bitte Sie, meinem Antrag auch
hier zuzustimmen. Es geht darum, dass die im Ausland
immatrikulierten Fahrzeuge im Grenzbereich nicht besser
behandelt werden als die schweizerischen.

Lilchinger: Ich méchte Sie ganz dringend bitten, den
Antrag des Herrn Bundi zur Ubergangsbestimmung abzu-
lehnen. Ich habe Ilhnen bereits in der Eintretensdebatte
erklart, dass die Mehrheit der Kommission einen Weg
gesucht hat, welcher eine Verstindigungsiésung ist und
weicher von den betroffenen Nutzfahrzeughaltern akzep-
tiert werden kann. Es ging uns darum, dass die Einigkeit,
die in der GVK-Expertenkommission zwischen den beteilig-
ten Kreisen zustande gekommen ist, nicht zerrissen wird,
bevor wir Uberhaupt eine bundesratliche Vorlage Uber die
GVK in den Hénden haben. Sie haben gestern mit einer
Mehrheit von einer Stimme diese Verstandigungsltsung der
Kommission verworfen. Sie haben der sofortigen Aufnahme
einer leistungshezogenen Schwerverkehrssteuer in die
‘Bundesverfassung zugestimmt. Nach allen Erklarungen des
Nutzfahrzeugverbandes, der ASTAG, wird dieser gegen die-
sen Entscheid, wenn es nach dem Sténderat dabei bleiben
solite, allerheftigste Opposition machen. Wir missen also,
wenn es bei diesem Entscheid von gestern bleibt, zu einem
scharfen Abstimmungskampf antreten. Wir haben die Még-
lichkeit, diesen Kampf zu gewinnen, dann ist es in Ordnung;
aber es ist auch gut mdoglich, dass wir diesen Abstim-
mungskampf verlieren. Dann wire die Schwerverkehrs-
steuer wahrscheinlich fir zehn Jahre begraben.

Nun geht es heute darum, ob Sie diesem gefahrdeten Arti-
kel 36quater von gestern die scharfe Ubergangsbestim-
mung gemass Antrag Bundi beifigen wollen oder die
gemissigte Ubergangsbestimmung geméass Antrag der
Kommissionsmehrheit. Wenn Herr Bundi lhnen erklart hat,
es seien da keine grossen Unterschiede, so muss ich ihm
einfach widersprechen. Die Ansitze des Antrages Bundi
gehen vor allem bei den Maximalgrenzen weit, weit (ber die
Antrage der Mehrheit hinaus und kénnen im Laufe der
Jahre sogar erst noch verdoppelt werden. Wenn Sie die
Schwerverkehrssteuer erledigen wollen, so missen Sie
dem Antrag Bundi zustimmen.

Es gibt verschiedene Weisen, zu politisieren. Man kann
ungeachtet des praktischen Erfolges einfach immer und
konsequent das vertreten, was man fir richtig halt, um dann
vielleicht mit dieser Wahrheit stolz unterzugehen, oder aber

man kann versuchen, Ldsungen zu erarbeiten, welche trag-
fahig sind und welche in der Volksabstimmung eine Mehr-
heit finden. Beide Wege sind legitim. Ich méchte Sie nicht
von lhrer Art des Politisierens abbringen. Ich méchte nur
die Realpolitiker - in diesem Saal darauf aufmerksam
machen, dass sie jetzt aufpassen missen, dass es jetzt
gefahrlich wird. Ich méchte vor allem darauf aufmerksam
machen, dass es dann noch eine Gesamtabstimmung gibt.
Ich habe Angst, nach dem gestrigen Entscheid — und erst
recht, wenn Sie dem Antrag Bundi zustimmen soliten —,
dass in der Gesamtabstimmung die Schwerverkehrssteuer
ganz scheitern kénnte. Das wiirde ich bedauern.

Martignoni: Ich habe bereits in der Eintretensdebatte
erkidrt, weshalb die SVP-Fraktion mehrheitlich gegen den
Antrag Bundi eingestelllt ist. Der Antrag Bundi enthélt Pas-
sagen, die wir von unserer Seite aus nicht beflrworten kén-
nen. Auf der einen Seite sind es die Ansétze, die nach unse-
rer Auffassung fir eine Ubergangslosung zu weit gehen.
Auf der anderen Seite ist bereits bei der Ubergangsiésung
die Frage der Kantonsbeteiligung eingeschlossen. Wir sind
der Auffassung, dass bei der Ubergangslésung der volle
Ertrag dem Bund zukommen sollite. Das ist einer der
Grinde, weshalb wir Sie einladen méchten, den Antrag
Bundi abzulehnen und der Mehrheit der Kommission zuzu-
stimmen.

Nebiker, Berichterstatter: Die Abstimmung, die anschlies-
send folgen wird, ist ausserordentlich wichtig. Es ddrfte fur
diese Vorlage die Schicksalsabstimmung sein. Deshalb
bitte ich Sie, den Antrag der Minderheit, vertreten durch
Herrn Bundi, ganz genau durchzulesen. lch méchte Sie nur
auf ein paar Fallstricke aufmerksam machen:

Im Absatz 1 schreibt Herr Bundi: «Bei inléndischen Fahr-
zeugen wird sie — die pauschale Schwerverkehrsabgabe -
als Jahrespauschale, bei auslandischen als Jahres- oder
Pauschaiabgabe flr acht Tage, drei Monate oder sechs
Monate erhoben.» Dieser Wortlaut bedeutet, dass das
inldndische Fahrzeug, unbeachtet wie lange es pro Jahr im
Verkehr steht, eine totale Jahrespauschale zu entrichten
hat, wahrend das ausidndische Fahrzeug Pauschalen ent-
richten kann fir acht Tage, drei Monate oder sechs Monate.
Im Absatz 3 werden die Ausnahmen wértlich aufgezahit. Es
ist gefahrlich, in einem Verfassungsartikel die Ausnahmen
eindeutig zu spezifizieren; denn es kdnnte noch andere
Ausnahmen geben, von denen wir jetzt nichts wissen. Das
wire keine flexible Lésung, und wir kénnten Hartefalle (iber-
haupt nicht mehr behandein.

Zum Absatz 4: Hier geht es um die effektiven Ansétze. Herr
Bundi hat deutlich erklart, dass diese kostendeckend sein
sollen. Wir sind uns bewusst, dass die Schwerverkehrsab-
gabe langfristig kostendeckend sein muss. Aber ich kann
das nicht mit einer Pauschalen machen, die 500 Franken fir
die leichteren Fahrzeuge und 8000 Franken fiir die schwe-
ren Fahrzeuge vorsieht; so beginnt diese Pauschalsteuer.
Fir einen Lastwagen missten nach dem Vorschlag Bundi
mit Inkrafttreten der Ubergangsordnung 8000 Franken
bezahlt werden. Das geht nicht! Dazu kommt, dass jedes
Jahr die Steigerung um 10 Prozent erfolgen wird; im Maxi-
mum wirde der- pauschale Ansatz auf 16000 Franken
ansteigen. Solche Ansétze kann man nicht pauschal dekla-
rieren: pauschale Ansatze sind nie ganz gerecht; sie stellen
lediglich ein -administratives Hilfsmittel dar.

Je héher die pauschalen Ansatze angesetzt werden, desto
grésser werden die Fehler, die eben in diesem Hilfsmittel
stecken. Mit einer Pauschale — das habe ich schon einmal
erwdhnt — wird hauptsachlich der Nahverkehr — der keine
Konkurrenz zur Bundesbahn darstelit ~ ungerechtfertigt
belastet. Der Nahverkehr im Sinne der Feinverteilung kann
nur per Lastwagen erfolgen. (Kiesfuhren, der Zubringer-
dienst in der Stadt). Dieser wiirde plétzlich mit 8000 Fran-
ken pro Lastwagen belastet, spiater sogar mit 16 000 Fran-
ken. Sie missen diese Konsequenzen in Betracht ziehen.
Man kann eine Kostendeckung verlangen, wenn die Abgabe
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leistungsabhéngig ist. Aber mit einer Pauschale gibt es
unmégliche Verhiltnisse.

Ich habe ein weiteres Argument gegen die hohe Pauschale:
Hohe Pauschalen bedeuten fiir den Transporteur, fir den
Lastwagenhalter, Fixkosten. Was macht der Lastwagenhal-
ter bei hohen Fixkosten? Er muss die Lastwagen besser
auslasten. Er muss noch mehr Gliter pro Lastwagen trans-
portieren. Er muss Giter irgendwo holen, beispielsweise
bei der Bahn, und auch noch transportieren. Er kann hohe
Fixkosten nur so kompensieren, indem er noch mehr Waren
transportiert.

Also: hohe Pauschalen sind — im Gegensatz zu dem, was
Herr Bundi will — kontraproduktiv, da man noch mehr auf
der Strasse transportieren misste.

Und schiiesslich wollen wir — wir haben das gestern deutlich
gesehen —~ die Randgebiete schonen. Mit 16 000 Franken
zusétzlichen Kosten in die Seitentidler fahren, bedeutet
natdrlich mehr, als wenn man gemass Vorschlag der Kom-
missionsmehrheit bei den 3000 Franken bleibt.
Schliesslich, in Absatz 5, schiigt Herr Bundi wieder eine
Kostenverteilung zwischen Bund und Kantonen vor. Wir
haben gestern schon dariiber abgestimmt und festgestelit,
dass wir im Rahmen der Ubergangsbestimmung keine
Kostenverteilung vornehmen kdnnen. Hier kommt sie wie-
der, im Rahmen der Ubergangsbestimmung, und wird an
den Vertellungsschlussel von Herrn Bonnard, nach dem die
Kosten unter die Kantone nach den Lastwagenkosten zu
verteilen sind, die in den einzelnen Kantonen anfallen.
Suchen Sie sinmal sinen solchen Schilssel, der diese
Kostenverteilung dberhaupt erméglicht, und das alles im
Rahmen einer Ubergangsordnung! Der Bundesrat kann
alles, das wissen wir ja, aber ich glaube, dieses Ei des Ko-
lumbus wird er nicht findent! .

Abschliessend beantrage ich Ihnen, den Minderheitsantrag,
vertreten durch Herrn Bundi, abzulehnen, da er zu viele
Mingel aufweist. Er hat eine Pauschalbelastung, die nicht
tragbar ist. Er hat einen schwierigen Verteilungsschiissel.
lch beantrage lhnen, der Kommissionsmehrheit zuzustim-
men. Wir wollen die Schwerverkehrsabgabe realisieren,
aber wir wollen bewusst in kieinen Schritten, in mdglichen
Schritten, vorgehen. Wir haben die Hearings durchgefiihrt,
wir wissen, wie die Situation steht. Das Beste, was wir
machen koénnen: kieine Schritte, Schritt fur Schritt, und
dann kommen wir schliesslich zu einer Schwerverkehrsab-
gabe, so wie wir sie haben méchten. Wir miissen angemes-
sene Beitrdge erheben, wir miissen auf die wirtschaftlichen
Verhiltnisse Riicksicht nehmen und realisierbare Méglich-
keiten vorstellen.

M. Houmard, rapporteur: Comme je l'ai dit, nous parlons
des dispositions transitoires. | n'y a pas de divergence
entre la majorité et la minorité quant au systéme. Dans les
deux cas, on prévoit des prestations globales, mais la diver-
gence essentielle est, d’'une part, une indexation de cette
prestation globale et, d'autre part, le chiffre de départ qui
est de 8000 francs au lieu de 3000 francs comme la com-
mission le prévoit. Cette indexation ferait que, dans un délai
de dix ans, on aurait atteint une taxe globale d’environ
16 000 francs par camion. C'est une solution inacceptable,
a notre avis. il n'y a aucune distinction entre le trafic régio-
nal et le trafic & longue distance. La proposition ne tient pas
compte du degré d'occupation du véhicule. De ce fait, les
régions marginales seraient prétéritées et les transports,
dans ces régions souvent mal desservies par les moyens
publics, seraient nettement défavorisés. En résumé donc, la
majorité vous propose, pour un camion lourd, une somme
annuelle de 3000 francs durant cette période intermédiaire,
tandis que la minorité Bundi vous propose 8000 francs qui
seraient portés progressivement & 16 000 francs.

Les autres divergences se rapportent entre autres a 'alinéa
5 qui prévoit une répartition entre la Confédération et les
cantons. Hier, vous avez vous-mémes refusé les proposi-
tions Jost et Biderbost. Je pense qu'il n'est pas nécessaire
de s'étendre davantage sur le sujet, puisque vous n'avez
pas voulu ds cette répartition. Pour ce qui est de la derniére

divergence, la minorité prévoit une liste de véhicules qui
sont 4 exempter, alors que la majorité laisse ce soin au
Conseil fédéral. Vous trouverez cette liste & I'alinéa 3.
M. Bundi nous a toutefois rendus attentifs au fait qu'il modi-
fiait légérement sa proposition, c'est-a-dire qu’il excluait les
véhicules étrangers qui circulaient dans les zones fronta-
lidres, ceux-ci seraient de nouveau taxés.

Bundesrat Schiumpf: Der Bundesrat teilt die Bedenken,
welche die Herren Kommissionssprecher dargelegt haben.
Wir gehen davon aus, dass wir sine Verfassungsgrundiage
fur die Einflihrung einer echten Schwerverkehrsatgabe auf
dem Wege der Ausfihrungsgesetzgebung schaffen wollen
- Sie haben das gestem beschlossen.

Die Einfihrung einer limitierten pauschalen Schwerver-
kehrsabgabe im Sinne einer befristeten Ubergangsrege-
lung, um Einnahmen rasch greifbar zu machen, wirde
bedingen, dass diese Ubergangsregelung, diese Sofort-
regelung, einfach, massvoll und von Verfassungs wegen
direkt anwendbar ware. Nun wiirde aber der Antrag der
Kommissionsminderheit voraussetzen, dass die Detaillie-
rung, die Spezifikation, auf dem Wege einer bundesrétli-
chen Verordnung vorgenommen wirde. Es ist eine Ermach-
tigung an den Bundesrat, in diesem vorgegebenen Rahmen
- Minima und Maxima und die jahrlichen Steigerungsquoten
werden bezeichnst — die einzelnen Fahrzeugkategorien zu
belasten. Es wére meines Erachtens nicht nur uniblich,
dass man dem Bundesrat auf dem Wege des Verfassungs-
rechts erméchtigt, die Sache auf dem Verordnungsweg zu
regeln, sondern es wére auch von der Sache selbst her und
vor allem politisch sehr problematisch, denn diese allge-
meinglltigen Abgaben, die so durch den Bundesrat festge-
legt wirden, waren nicht nur dem Parlament, sondern
selbstverstindlich auch dem Referendum entzogen. Auf
dem Verordnungsweg wirde der Bundesrat das - gtiltig fur
die ganze Zeit, wenn er es nicht dndert — festlegen, eben
ohne jede Einflussnahme durchs Parlament, ohne Gesetz,
ohne -allgemeinverbindlichen Bundesbeschiuss. Da habe
ich im Hinblick auf die Héhe der Belastungen ~ es geht um
ansehnliche Betrdge — grosse politische Bedenken.

Hinzu kommt noch das Bedenken, das die Kommissionsre-
ferenten bereits dusserten: Ich mdchte es unterstreichen;
ich habe gestern bereits darauf hingewiesen: namlich auf
die Gefahr der Kontraproduktivitit. Je hdher diese Pau-
schalabgaben sind, desto mehr besteht natirlich die
Gefahr, dass disjenigen, die davon belastet wirden, durch
moglichst hohe Transportleistungen zu einer wirtschaft-
lichen Amortisation kommen woilen, d. h. also méglichst
viel Verkehr (Schwerverkehr) bewiltigen wollen, um pro
Tonnenkilometer eine tragbare Gesamtbelastung zu erhal-
ten. So hidtte man dann verkehrspolitisch sogar einen fal-
schen Effekt, also eine kontraproduktive Wirkung.
Insgesamt mdchte ich unterstreichen, was Nationalrat
Lichinger sagte: Wir missen auch hier daran denken, dass
ein Gberladenes Fuder dem Gesamtziel nicht dienen wirde.
Und ein ausgewogenes Fuder besteht nach Auffassung des
Bundesrates in diesem Verfassungsartikel 36quater fir eine
echte Schwerverkehrsabgabe, weiche spater durch Gesetz
auszugestalten sein wird, und in einer Ubergangsordnung
fir eine massvolle, einfache Schwerverkehrsabgabe nach
dem Vorschlag der Kommissionsmehrheit.

Le président: Nous passons au vote. M. Bundi a déclaré, et
les rapporteurs de la commission en ont pris acte, qu'il
acceptait la proposition de M. Vetsch et modifiait la sienne
dans ce sens.

Abstimmung - Vote

Fur den Antrag der Mehrheit 97 Stimmen
Fir den Antrag der Minderheit (Bundi) 44 Stimmen

Riickkommensantrag ~ Proposmon de réexamen

Antrdge Zbinden

Hauptantrag

Es sei auf die Abstimmung zu Artikel 36quater zurlickzu-
kommen.
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Eventualantrag
{falls der Riickkommensantrag angenommen wird)
Streichen

Propositions Zbinden
Proposition principale
Le vote sur I'article 36auater gst reconsidéré.

Proposition subsidiaire
{Au.cas ou la proposition de reconsidération est acceptée)
Biffer

Antrdge Meier Werner
Hauptantrag
Rackkommen auf Artikel 36quater

Eventualantrag
(falls Rickkommen beschiossen wird)

Art. 36quater

Der. Bund erhebt auf dem Schwerverkehr mit Motorfahrzeu-
gen eine Abgabe; diese bemisst sich in der Regel nach den
vom Schwerverkehr verursachten, aber ‘nicht gedeckten
Strassenkosten. Das Gesetz bestimmt Voraussetzungen,
Héhe und Verwendungszweck der kantonalen Anteile am
Rennertrag

Proposrtlans Meier Werner
Proposition principale
Revenir sur Particle 36auater

Proposition subsidiaire
(au cas ou le conseil décide de revenir sur cet article)

Art. 36quater

La Confédération per¢oit une redevance sur le trafic des
poids lourds; son montant se détermine en général d'aprés
les colts d'infrastructure routiére imputables a cse trafic, qui
ne sont pas couverts d'une autre maniére. La loi fixe les
conditions dont dépend I'attribution aux cantons d’une part
du produit net de cette redevance, le taux de cette part et
son affectation.

Le président: Vous avez regu, par écrit, les deux proposi-
tions de reconsidération du vote qui est intervenu-concer-
nant I'article 36auater, )
MM. Zbinden et Meier Werner proposent donc, en se fon-
dant sur ['article 68 de notre réglement, de revenir sur I'arti-
cle 36auatsr, Je donnerai la parole & chacun d'eux pour moti-
ver succinctement, selon le réglement, la proposition de
reconsidération. Ce n'est qu'aprés que nous discuterons

sur le fond, si vous étes d'accord de revenir sur l'article

36auater,

Zbinden: Wir haben gestern in einer vierten Abstimmung
zum Artikel 36quater geméss Antrag Bonnard und gegen
den  Streichungsantrag. der Kommissionsmehrheit
gestimmt,. und zwar mit 76:75 Stimmen. Ich beantrage
lhnen, auf diese Abstimmung =zuriickzukommen. Ich
behaupte, dass bei dieser, aber auch bei anderen Abstim-
mungen in dieser Sache zum Teil eine confusio hominum
bestanden hat. Es war auch nicht leicht, zwischen der defi-
nitiven Verfassungsbestimmung und der detaillierten Rege-
lung in den Ubergangsbestimmungen zu unterscheiden.
Auch der Unterschied zwischen dem Minderheitsantrag
Bundi und dem Antrag Bonnard wurde offenbar nicht
durchwegs erkannt. Zudem kann ein so knappes Ergebnis
keine Grundlage bilden fiir eine Volksabstimmung. Jeden-
falls habe ich gestern bis weit in den Abend hinein ein alige-
meines Unbehagen und eine verbreitete Unzufriedenheit
festgastellt. Ich betone: Mit diesem Rlckkommensantrag
ist nicht die Ubergangsbestlmmung gemass Artikel 16
bestritten, so wie sie eben beschlossen worden ist. Diese
soll meines Erachtens weiterhin als Ubergangsiésung gel-

ten. Es geht also nur um Artikel 36quater. Darauf wollen wir
zurickkommen; das ist der Antrag, den ich Ihnen stelle.

Meler Werner: Ich sehe den Sinn dieses Rickkommensan-
trages Zbinden nicht ein. Wir haben gestern - zugegeben -
sehr knapp mit einer Stimme Differenz der Version Bundes-
rat zugestimmt, ergénzt durch die Flexibilititsklausel Bundi,
wo es heisst «in der Regel». Dann lagen noch die Antriage
Bonnard und Petitpierre vor. Fiir den Fall der Annahme des
Antrages Zbinden sollten wir auf die neue Fassung gemass

- Bundesrat eintreten kénnen, und zwar erganzt mit der For-

miulierung «in der Regel» von Kollege Bundi und unter Aus-
schiuss der Antrage Bonnard und Petitpierre. Ich habe des-
halb diesen Eventualantrag gestelit.

M. Bonnard: Je n'ai qu'une chose a dire, elle est excessive-
ment simple. Plusieurs d’entre vous sont venus vers moi, -
hier, en me disant: «Le groupe libéral a envie de charger le
bateau pour couler I'impét sur le trafic lourd.» Un certain
nombre d'entre vous m’ont fait ce reproche. J'aimerais que
les choses soient tout & fait claires. Le groupe libéral est
favorable a la redevance sur le trafic des poids lourds; il
souhaite que cette redevance soit d'ores et déja congue
dans I'optique de la conception globale suisse des trans-
ports; telle est son idée et il admet la solution transitoire de
la.commission.

Le président: Nous passons au vote. Nous opposerons
donc la proposition de reconsidération du vote a la proposi-
tion visant & maintenir le vote intervenu hier. :

Abst/mmung Vote

Gegen den Riickkommensantrag
Fir den Rickkoemmensantrag

21 Stimmen
. Offensichtliche Mehrheit

Zbinden: Der Sinn meines Rickkommensantrages bestand
natirlich darin — das haben Sie schon in meinem Eventu-
alantrag gesehen —, den gestern beschlossenen Artikel
36quater der Bundesverfassung wieder zu streichen, d. h.
den gefassten Beschluss zu widerrufen. Es geht also nicht
um die Ubergangsbestimmung - ich sage das noch einmal
=, die wir soeben in der Detailberatung zu Artikel 16 abge-
schlossen haben, und mit dem wir eine Schwerverkehrs-
steuer als Ubergangsbestimmung beschlossen haben. Ich
bin der Meinung, dass wir nun bis zur GVK warten und dann
erst eine endgtitige Lésung in die Bundesverfassung auf-
nehmen soliten. Wir sind also — auch aus meiner Sicht - ein-
verstanden mit der moderierten Schwerverkehrssteuer
gemidss Kommission. Inhaltlich ist ndmlich der Artikel
36quater, so wie wir ihn gestern beschlossen haben, ein
Monstrum. Er ist ein «Mischmasch» verschiedenster
Bestimmungen. Er enthdlt die Schwerverkehrsabgabe im
Grundsatz, aber in einer sehr komplizierten Form nach
gefahrenen Kilometern. Er enthdlt eine Bestimmung lber
die Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen, zudem

- eine solche Uber den Finanzausgleich und abschiiessend

noch eine Auslénderbestimmung. Das ist nicht verfas-
sungswiirdig. So darf man nicht Verfassungsrecht machen!
Das alles soll dann erst kommen, wenn wir Uber die GVK
beraten und beschliessen. Der Artikel 36quater, so wie wir
ihn beschlossen haben, lauft Gefahr, sogar hier in der
Gesamtabstimmung zu unterliegen; das wirde bedeuten,
dass dieser Artikel dann vollstandig durchféllt. Wenn das
geschieht, ist die Schwerverkehrsabgabe nicht schicklich,
sondern unschicklich begraben, weil der Standerat ja schon
Nichteintreten beschlossen hat.

Ich fasse zusammen: Ich will eine moderierte, geméssigte
Schwerverkehrsabgabe in den Ubergangsbestimmungen.
Ich erachte es aber als verfriht, jetzt definitiv eine solche in
die Verfassung aufzunehmen, bevor wir den Gesamtrahmen
der GVK beschliessen kénnen. Daher mein Streichungsan-
trag.

Meler Werner: Es hat sich vorhin bei dieser Abstimmung
(Ruckkommen) eine kleine Konfusion ergeben. Mein Haupt-
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bestreben war nattrlich nicht das Rickkormmen auf die
gestrige Abstimmung. Wir haben gestern mit der knappen
Mehrheit von 78 zu 75 Stimmen dem Artikel 36quater
ergénzt mit «in der Regel», zugestimmt. Nun ist dieser
Beschiuss in Frage gestellt worden. Mir ging es bei meiner
heutigen Intervention lediglich um diesen Eventualantrag,
falls Riickkommen beschlossen wird.

Ich méchte mich nun hier kurz zu dieser Situation dussern
und auch Bezug nehmen auf das, was in der heutigen Dis-
kussion von verschiedenen Rednern ausgefihrt worden ist.
Es war der Tenor dieser Debatte, dass der Minderheitsan-
trag Bundi materiell zu weit gehe. Herr Liichinger hat die
Opposition seitens der ASTAG erwdhnt. Wir haben diese
Opposition bereits bei den Kommissionsberatungen zu
spiiren bekommen. Das ist dort so weit gegangen, dass wir
von einer Lobby sprechen missen, wie ich sie noch nie
erlebt habs. Verschiedene Kommissionsmitglieder haben
mir gegeniiber ebenfalls ihr Erstaunen gegeniiber diesen
dauernden Drohgebarden seitens der ASTAG ausgedriickt.
Wir soliten uns von diesen Drohgebérden nicht einschich-
tern lassen, werte Kolleginnen und Kollegen. Wenn Herr
Bundesrat Schiumpf nun teilweise auf die Version der Kom-
missionsmehrheit mit dieser Minilésung eingeschwenkt ist,
die nicht leistungsabhédngig und verkehrspolitisch véllig
ineffizient ist, dann entspringt dies, ich begreife das, einer
reaipolitischen Uberlegung; es ist eine Konzession an die
Stimmung, wie sie offenbar in diesem Saal vorherrscht. Es
ist. mein Bestreben — und sicher auch das Bestreben des
Kollegen Bundi wie jener, die diesen Minderheitsantrag
unterzeichnet haben -, nun zumindest auf dem Gebiet der
Schwerverkehrsbelastung etwas erreichen zu kénnen. Es
ist nur die Frage des Masses. Aber nachdem nun Ruck-
kommen beschiossen worden ist und nachdem auch in der
Abstimmung, die wir soeben durchgefihrt haben, die Kom-
missionsmehrheit doch mit betrachtlichem Mehr dieser
Minilésung zugestimmt hat, ist es mir gleichwohl unver-
standlich, weshalb man jetzt den Verfassungstext streichen
will. Dieser Verfassungstext kann stehen bleiben, auch
wenn wir die Minildsung der Kommissionsmehrheit
beschlossen haben. Er bildet ein verkehrspolitisches Fun-
dament, das nachher auch konkrete weitere Massnahmen
zuldsst. Und deshalb mdchte ich lhnen beantragen, den
Streichungsantrag des Kollegen Zbinden abzulehnen und
‘dem Artikel 36quater, so wie ich ihn in meinem Even-
tualantrag formuliert habe, zuzustimmen.

Le président: Nous entendrons maintenant les rapporteurs '

de la commission pour une explication du vote. Ensuite
nous voterons.

Nebiker, Berichterstatter: Wiederum eine Klarstellung. Wir
haben Ruckkommen beschiossen und stimmen nun (ber
den Verfassungsartikel Artike! 36quater ab. Vor uns liegen
jetzt folgende Antrige: Die Fassung des Bundesrates, wie
sie auf der Fahne steht, mit einer kleinen Modifikation durch
Herrn Bundi, der «in der Regel» einfiigen will. ich spreche
hier trotzdem von der Variante Bundesrat und nicht Bundi.
Gestern hat das die erste Konfusion ausgeldst. Diesem Ver-
fassungsartikel wird dann die Ubergangsbestimmung
gemass unserem Beschluss angehéngt.

Die zweite Diskussionsgrundlage ist der Verfassungsartikel
36quater mit der Erganzung Bonnard, und hier bitte ich Sie
genau zu schauen, was diese Erganzung beinhaltet. Ich
habe veranlasst, dass Sie diese Fassung noch erhaiten,
aber leider ist das zeitlich wahrscheinlich nicht mehr mog-
lich gewesen. Ich muss Sle deshalb darauf aufmerksam
machen, was der Verfassungsartikel in der Variante Bon-
nard bedeutet. Er ergdnzt den bundesrdtlichen Verfas-
sungsartikel mit den Worten «. . . der Ertrag diese Abgaben
wird zwischen Bund und Kantonen aufgeteilt im Verhaltnis
ihrer Ausgaben flr den Schwerverkehr, die nicht anders
gedeckt sind.» Also Schlisselung des Ertrages nach den
Ausgaben des Schwerverkehrs pro Kanton.

Absatz 2: «Als Gegenleistung fir die Einnahme aus der

Abgabae ibernehmen die Kantone vom Bund Aufgaben oder
Lasten in anderen Bereichen.» Alsc «Aufgabenteilungs.
Absatz 3: «Ein Gesetz regelt die Einzelheiten der Erhebung
und der Verteilung der Abgabe; es bestimmt, welche Aufga-
ben oder Lasten die Kantone neu dbernehmen; das Gesetz
wird erlassen nach Anhdren der Kantone.» Dazu kommt
noch die Ergdnzung gemass Antrag von Herrn Petitpierre
(Abs. 4). Das ist die Version Verfassungsartikel Bonnard.
Den beiden Verfassungsartikeln steht dann schliesslich der
Antrag der Kommissionsmehrheit gegeniber, der von
Herrm Zbinden aufgenommen wurde: «Streichen» des Ver-
fassungsartikels und vorldufig nur die direkt anwendbare
Ubergangsbestimmung, so wie Sie beschlossen haben, in
der milderen Form. Das Abstimmungsprozedere wird wie
folgt vorgehen: Zuerst wird die Fassung Bundesrat der Fas-
sung Bonnard gegenibergestellt. Was obsiegt, wird dem
Antrag der Kommissionsmehrheit, Streichen des Verfas-
sungsartikels, gegentbergestelit.

M. Houmard, rapporteur: Nous délibérons A nouveau sur
I'article 36auater, i y a deux solutions. La premiére solution
est celie prévue par le message: «la Confédération pergoit
une redevance sur le trafic des poids lourds». On a simple-
ment ajouté: son montant se détermine «en général». La
proposition Bundi est donc acceptée dans le texte prévu
par le message.

La deuxiéme solution, au sujet de laquelle nous devrons
nous déterminer, est la proposition de M. Bonnard qui
ajoute: «elle est répartie entre la Confédération et les can-
tons au prorata de leurs dépenses imputables au trafic
lourd et non couvertes d'une autre maniére». Un 2¢ alinéa
prévoit: «en compensation des recettes que la redevance
leur procure, les cantons reprennent des tdches ou des
charges de la Confédération dans d'autres domaines». Un
3e alinéa stipule: «une loi régle les détails de la perception
et de la répartition de la redevance; elle définit les taches
ou charges que les cantons reprennent; elle est établie
aprés consultation des cantons». il s’agit donc de la ques-
tion des répartitions.

It faut encore ajouter ce qui a 6té accepté, soit I'alinéa 4
découlant de la proposition Petitpierre: «La loi régle la taxa-
tion sur Ies véhicules immatriculés & |'étranger de fagon a
ne pas les privilégier au détriment des véhicules suisses.»
Tout d'abord, on opposera la proposition du Conseil fédé-
ral-Bundi, mais qui s'appelle maintenant proposition du
Consell fédéral, & la proposition Bonnard, beaucoup plus
compléte. Ensuite, une fois ce probléme réglé, on opposera
le résultat obtenu a la proposition de M. Zbinden, c'est-a-
dire & la proposition de la majorité de biffer cet article.

Bundesrat Schlumpf: Der Bundesrat zieht auch nach der
einldsslichen Diskussion von gestern seine Fassung fir
einen Artikel 36quater (mit der Ergénzung, die Sie
beschlossen haben) vor. ich méchte Sie deshalb auch
heute bittén, dem Antrag des Bundesrates gemaéss Bot-
schaft und Fahne zuzustimmen. Ich wiederhole die Begrin-
dung nicht. Sie haben sie gestern gehért. Die Fassung des
Bundesrates ist klar. Sie enthélt die erforderlichen Jalons
far die Ausflhrungsgesetzgebung und nicht mehr, [&sst
also fur die Ausgestaltung dem Gesetzgeber in jeder Bezie-
hung den notwendigen Spielraum. Ich unterstiitze somit
den Antrag von Nationalrat Werner Meier auf Zustimmung
zum Bundesrat.

Aber auch die gestern beschlossene Fassung lhres Rates

" mit den Ergdnzungen nach den Antrigen Bonnard und

Petitpierre stellt einen gangbaren Weg in den Sténderat dar.
Wenn Sie diese Verfassungsfrage (Art. 36quater) im Stan-
derat nochmals zur Diskussion bringen wollen, missen Sie
einen Antrag hineinbringen. Der Standerat hat namlich vor
einem Jahr beschlossen, den Artikel 36quater an den Bun-
desrat zurlickzuweisen mit der Auflage, diese Frage erst
mit der GVK wieder vorzulegen. Wenn Sie jetzt nur eine
Ubergangsbestimmung (Art. 16, oder allenfalls auch Art. 17)
beschliessen, dann wird der Stdnderat nur zu diesen Arti-
keln Stellung nehmen, weil zum Artikel 36quater BV gar
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keine Differenz mehr vorliegt. Mit einem soichen Beschluss
wiirden Sie also den Artikel 36quater automatisch ausschal-
ten.

Ich wiederhole: Wenn Sie nicht auf lhre gestrige inhaltliche
Beschlussfassung zurlickkommen wollen — der Bundesrat
héit daran fest —, dann bitte ich Sie, es in bezug auf den
Artikel 36quater BV beim gestrigen Beschluss bewenden zu
lassen. Ich habe volles Vertrauen in lhren Rat, gleich wie in
den Stinderat. Der Standerat wird dann den Artikel 36qua-
ter gesamthaft prifen und die angezeigten Bereinigungen
und Ausforstungen zweifellos vornehmen, worauf es zu
einem Differenzbereinigungsverfahren Uber diesen Artikel
kommen wird.

Der Bundesrat st damit einverstanden, dass der Artikel
36quater BV von einem Artikel 16 als Ubergangsbestim-
mung, wie Sie das beschiossen haben, begleitet wird. Das
kommt sich gegenseitig nicht in die Quere und ist auch
nicht mit der GVK unvereinbar. Das kann sao beschlossen
und dem Stinderat zugeleitet werden. Ich bitte Sie, in die-
sem-Sinne zu beschliessen.

Le président: Dans un vote éventuel, nous opposerons la
proposition qui a été acceptée hier, c'est-3-dire la proposi-
tion Bonnard-Petitpierre, & la version du Conseil fédéral
amendée par la proposition Bundi, qui est la proposition
actuelle de M. Meier Werner. Ensuite nous opposerons ce
résultat & la proposition de la commission, qui est celle de
M. Zbinden demandant de biffer cet article.

Abstimmung —~ Vote
Eventuell - A titre préliminaire

Flr den Antrag Bonnard/Petitpierre 35 Stimmen
Fir.den Antrag des Bundesrates 118 Stimmen
Definitiv — Définitivement

Fiir den Antrag des Bundesrates 68 Stimmen
Fiir denAntrag der Mehrheit (streichen) 97 Stimmen
Zift. 1

Antrag der Kommission

Mehrheit

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Minderheit

(Flubacher, Houmard, Réz, Risi-Schwyz, Vetsch, Wellauer)
Dieser Beschluss sowie der Beschluss vom..... tber

Nationalstrassenabgaben unterstehen als ein einziger
Gegenstand der Abstimmung des Volkes und der Sténde.

Ch. Il
Proposition de la commission

Majorité
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Minorité

(Flubacher, Houmard, Réz, Risi-Schwytz, Vetsch, Wellauer)
Le présent arrété ainsi que l'arrété du..... relatif & une
redevance pour I'utilisation des routes nationales, sont sou-
mis en bloc au vote du peuple et des cantons.

Flubacher, Sprecher der Minderheit: Im Einverstandnis mit
dem Ratsprisidenten méchte ich mit einigen Bemerkungen
auf die gestrige Gardinenpredigt von Bundesrat Schiumpf
eingehen. Eigentlich solite ich zufrieden sein. Es hat sich
noch nie ein Bundesrat so ausgiebig mit einem Kurzvotum
von mir befasst. Ich habe ja hier nur das gesagt, was hinter
vorgehaltener Hand andere schon langst vor mir getan
haben. Wenn der Bundesrat sich meine Vorwirfe Uberlegt
und nicht Gberempfindlich auf zugegebenermassen harte
Feststellungen reagiert, ist der Zweck erreicht. Die Fiuh-
rungsschwache konnte von Bundesrat Schlumpf nicht
widerlegt werden, ich habe ja auch nicht ihn allein gemeint.
Meine Vorhaltungen sind aus tiefster Sorge um unser Land
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und dessen Zukunft entstanden. Ich nehme kein Wort
zurtick; hoffe aber, dass wir trotzdem wieder gut miteinan-
der auskommen werden. Nach Geschéftsverkehrsgesetz ~
Herr Bundesrat Schlumpf hat das angesprochen - solite
mindestens sinngemdss feststehen, dass Stellungnahmen
des Bundesrates, die meilenweit vom Standpunkt der vor-
beratenden Kommission entfernt sind, so rechtzeitig verdf-
fentlicht werden, dass die Kommission dazu Stellung neh-
men kann, damit wir nicht aus der Zeitung entnehmen mas-
sen, der Bundesrat habe einige Tage vor der Behandlung
des Geschiftes im Rat Stellung bezogen. Weil dies passiert
ist, habe ich von Riickenschiissen gesprochen. Als Parla-
mentarier nehme ich flr mich in Anspruch, das zu sagen,
was ich denke, und nicht das, was der Bundesrat gemne
hoért. Herr Bundesrat, glauben Sie mir, es ist manchmal so
schwer und so hart, hart sein zu miissen, aber ich hoffe, wir
werden einmal bei einem Glas Wein Uber diese Probleme
etwas freundlicher miteinander diskutieren konnen. ich
danke lhnen.

Damit komme ich zum Minderheitsantrag. Es ist auch
schwer, diese Minderheit hier noch zu vertreten. Eigentlich
hétte man {iber das Problem «getrennte oder. gesamthafte
Abstimmung» vorgéngig entscheiden missen. Die Minder-
heit beantragt lhnen, Schwerverkehrsabgabe und Auto-
bahnvignette in einem Verfassungsartikel zu verankern. Wir
stellen fest, dass nach Ansicht auch von Verwaltungsjuri-
sten die Einheit der Materie gewahrt ist, was nicht von allen
in Kraft stehenden Verfassungszusatzen behauptet werden
kann. Die Mehrheit der Kommission mdchte zwei Verfas-
sungsartikel. Sie befiirchtet wohl, dass sich die Zahi der
Gegner kumulieren wirde und damit auch die mildere
Schwerverkehrsabgabe nach Vorschlag der vorberatenden
Kommission keine Chance auf Annahme habe.

Wir sind anderer Meinung und glauben, dass eine Lasten-
symmetrie die einzige Mdglichkeit bietet, dem Bund die not-
wendigen Mittel zuzufiihren. Wer 3000 Franken pro Fahr-
zeug verlangt, soll selbst bereit sein, fir seinen Personen-
wagen 30 Franken zu bezahlen. Ein einziger Verfassungsar-
tikel hat mehr Chance auf eine Annahme, weil wir doch
damit rechnen kdnnen, dass dann die ASTAG auf eine
Bekampfung der Vorlage verzichtet und damit die Ausein-
andersetzung um die volkswirtschaftliche Belastung dieser
Steuer auf ein Minimum reduziert wird. ich méchte immer-
hin feststellen: Es wird immer argumentiert, der Personen-
wagen bezahle ja seine Strassenlasten. lch mdchte nicht so
weit gehen wie gewisse Umweltschitzer, die sagen: da
seien noch die Spitalkosten, die Transportkosten fiir die
Verletzten, die Arztkosten, die ganze Pannetniite usw. ein-
zurechnen. Aber ich méchte immerhin feststellen, dass in
der Strassenrechnung keinerlei Kosten fiir die Bekdmpfung
der Luftverschmutzung inbegriffen sind, auch keinerlei
Kostenanteile fiir die Klaranlagen, die durch die Abwiésser
der Nationalstrassen sehr stark belastet werden, auch kei-
nerlei Kosten fiir die Reinigung von Flissen und Seen.
Wenn man diese Komponenten in eine Rechnung einbezie-
hen wiirde, so misste man sagen, dass auch bei der Natio-
nalstrasse eine wesentliche Unterdeckung besteht.

Wenn Sie zwei Abstimmungen vornehmen, darf man die
Gefahr der Solidarisierung der Steuerzahler nicht ausser
acht lassen. Die Vergewaltigung von Minderheiten . wird vom
Volk immer kritisch beurteilt. Im privaten Transportgewerbe
sind Tausende von kleinen Unternehmern, tétig, die hart um
ihre Existenz ringen. Der Gesamtpersonalbestand des
schweizerischen privaten Transportgewerbes betrdgt etwa
200 000 Personen. Wir dlrfen auch dies nicht Gbersshen,
wenn wir von der Abstimmung sprechen.

Die Minderheit der Kommission wird sich, sofern zwei Ver-
fassungsartikel beschlossen werden, voll fir die Schwerver-
kehrssteuer einsetzen. Ich persdnlich méchte Sie auch bit-
ten, zuzustimmen, zwei Abstimmungen vorzunehmen und
damit die Moglichkeit der Einflhrung einer verninftigen
Schwerverkehrssteuer zu erhéhen.

Nebiker, Berichterstatter: Wir sind wieder im Begriff, eine
kleine Konfusion zu machen. Wir sprechen namlich jetzt
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plétzlich von Schwerverkehrsabgabe und Autobahnvi-
gnette. Dieser Antrag der Kommissionsminderheit (Fluba-
cher) will die beiden Vorlagen, Schwerverkehrsabgabe und
Vignette, miteinander verknlpfen. Darliber kann man disku-
tieren, aber eigentlich nicht jetzt; wir haben ja Uber die Vi-
gnette noch gar nicht verhandelt. Der Antrag der Minderheit
wirde also obsolet, wenn wir die Vignette ablehnen. Ich
schiage lhnen deshalb vor, dass wir jetzt nicht diskutieren.
Wenn die Vignette angenommen wird, werden wir dann ent-
scheiden, ob wir die beiden Vorlagen vereinen. Wenn wir
die Vignette ablehnen, dann missen wir gar nicht mehr auf
dem Antrag der Kommissionsminderheit zurickkommen.
Das ist auch sinnvoll wegen der Okonomie der Krafte.

Wir werden jetzt die Gesamtabstimmung Ober die Schwer-
verkehrsabgabe, wie wir sie jetzt bereinigt haben, durchfih-
ren. Dann beraten wir die Autobahnvignette, und dann
sehen wir, ob wir das kombinieren kénnen oder nicht.

M.-Houmard, rapporteur: Au chiffre {l, une minorité avait
prévu de soumettre en bloc les deux objets en question,
¢'est-a-dire les redevances sur le trafic des poids lourds et
les vignettes autoroutiéres.. Etant donné que nous n'avons
pas encore traité le probléme des vignettes autoroutiéres, it
. nous-semble que nous ne devons pas voter maintenant sur
cette proposition de minorité mais bien attendre que le vote
sur-les vignettes autoroutiéres ait eu lieu.

Notre proposition serait-de voter maintenant sur I'ensemble
du projet sur le trafic_routier, tel que mis a jour, sans tenir
compte de cet aspect particulier — au chiffre Il — d'un vote

en bloc sur ces deux objets, puisque I'un d'eux n’'a pas -

encore été traité. Nous reviendrions alors plus tard a cette
proposition de minorité_.

Le président: Le Conseil fédéral renonce & prendre la
parole sur les problémes de procédure. Nous passons au
vote. Nous aflons donc voter maintenant sur I'ensemble, &
'exception de la proposition de minorité Flubacher sur
laquelle nous nous prononcerons aprés avoir traité le pro-
bieme de la vignette..

(Der Antrag der Minderheit Flubacher zu Ziff. Il wird nach
dem Entscheid Gber die Vignette behandelt.)

Gesarmtabstimmung — Vote sur I'ensemble

Fdr Annahme des Beschlussentwurfes
Dagegen ’

106 Stimmen
12 Stimmen

Le président: Nous traiterons également le postulat de la
commission ultérieurement.
(Das Postulat der Kommission wird spéter behandeft.)

76.221

Parlamentarische Initlative.
Autobahngebiihren (Schatz-St. Gallen)

Initiative parlementaire.
Péages sur les autoroutes (Schatz-Saint-Gall)

- Antrdge siehe Seite 1202 hiervor — Propositions voir page 1202 ci-devant

Nebiker, Berichterstatter: Ich habe alles gesagt, was zur
Autobahnvignette zu sagen ist. Ich mochte nur noch auf
das Verfahren hinweisen.

Wir haben hier einen Qrdnungsantrag Riesen-Freiburg (Auf-
schieben des Entscheides), wir haben einen Antrag Carob-
bio (Rickweisung an die Kommission, bis die Frage der
bevorstehenden Antrdge des Bundesrates zur Verwendung
des Treibstoffzollzuschlages erneut geprift wird), und wir
haben einen Nichteintretensantrag Bonnard. Eigentlich soll-
ten jetzt zuerst diese Antragsteller sprechen.

M. Houmard, rapporteur: Nous avons déja suffisamment
discuté sur le principe méme des vignettes autoroutiéres
lors 'du débat d'entrée en matiére. Nous avons maintenant
une propositlon de M. Riesen qui demande de suspendre la

décision jusqu'a connaissance du message du Conseil
fédéral sur I'affectation des droits et de la surtaxe sur les
carburants. !l y a d'autre part une proposition de M. Bon-
nard de ne pas entrer en matiére. i faudrait donc entendre
d'abord ces porte-parole afin d'étre en mesure de discuter
ensuite du sujet.

M. Riesen-Fribourg: Il n'est pas certain, tout d'abord, que
la proposition que je développe maintenant soit une motion
d'ordre. Si on la compare a la proposition de M. Carobbio,
on constate gqu'elles sont analogues et que, si elles étaient
acceptées, soit I'une, soit 'autre, le résultat serait le méme.
D'une part, on me fait I'honneur de m'attribuer une motion .
d'ordre et on laisse, d’autre part, & M. Carobbio le plaisir de
développer une simple proposition.
Des lors, on ne devrait pas liquider maintenant ma proposi-
tion, en tant que motion d’ordre, mais attendre plutét la fin
du-débat pour se prononcer. J'avais I'intention de vous pro-
poser, au moment opportun, de suspendre la prise de notre
décision jusqu’'a l'instant ol nous connaitrons les proposi-
tions du. Conseil fédéral & propos de la surtaxe douaniére
qui frappe tous les automobilistes, y compris. les camion-
neurs. Cette surtaxe douaniére de 30 centimes, prélevée
pour la construction de routes nationales, et l'introduction
d'une vignette autoroutiére sont deux aspects d’'un méme
probléme, que nous le voulions ou non. Introduire mainte-
nant une vignette, sans savoir ce gu'il adviendra de la sur-
taxe, ne serait rien d'autre qu’'un geste aveugle, impulsif et
inconséquent. Nos éminents rapporteurs ont justifié la
vignette en se référant au déficit du compte routier. Cette
argumentation, si massive soit-elle, ne couvre pas la réalité
des faits, car elle ne tient pas compte de la comptabilisation
par catégorie qui n’apporte pas la preuve que les véhicules
légers ne couvrent pas, jusqu'a présent du moins, les frais
qu'ils engendrent. Ensuite, cette argumentation oublie
qu'une vignette autoroutiére frapperait unilatéralement les
usagers des routes nationales et que le financement de ces
derniéres est, en trés grande partie, déja couvert et absolu-
ment assuré pour le reste.
Il est, par conséquent, abusif d'invoquer un déficit, incertain
du reste, du compte routier global qui comprend toutes les
routes, jusqu’a celles des communes, pour justifier I'intro-
duction d'une vignette qui concernerait uniqguement la cir-
culation sur les routes nationales.
Ensuite, une telle vignette créerait une discrimination inac-
ceptabie entre les usagers des autoroutes sux-mémes. Je
cite, a titre d’exemple, un automobiliste de Porrentruy qui
ne quitte jamais son Jura, sauf peut-étre une fois par année
pour aller rendre visite 4 sa belle-mére qui habite Zurich,
mais qui, sans cela, roule toujours dans le Jura. Cet auto-
mobiliste-la devrait alors payer, pour un parcours annuel
sur ['autoroute de 200 kilométres, une redevance de 30
francs. Si je compare cet exemple au mien propre qui ai le
privilége d’habiter & moins d'un kilomeétre d'une jonction du
réseau des routes nationales, que j'emprunte journellement
et ol je totalise 10000 & 15 000 kilométres par an, la rede-
vance de 30 francs serait, dans mon cas, fort avantageuse
si ce n'est scandaleusement bon marché par rapport a cet
automobiliste de Porrentruy.
Vous admettrez avec moi que, dans ces conditions, I'intro-
duction immédiate de la vignette ne peut pas étre objective-
ment justifiée, & quoi viennent s’ajouter nos incertitudes
quant aux intentions du Conseil fédéral a propos de I'affec-
tation des droits sur les carburants. On peut imaginer ici
I'hypothése du maintien de Ja surtaxe de 30 centimes, main-
tien qui serait assorti d'un élargissement de l'affectation a
d’autres téches routiéres que la limitation aux routes natio-
nales. Dans ce cas, I'instauration d'une vignette se présen-
terait sous un angle différent, susceptible de changer nos
motivations négatives en motivations positives. Mais on
pourrait aussi imaginer I'instauration de la vignette autorou-
tiére, qui serait assortie d'une réduction de 3 ou de 4 cen-
times de la surtaxe. Dans ce cas, ['automobiliste retrouve-
rait le prix de la vignette en payant son carburant moins
cher. Et dans ce cas toujours, nous pourrions imposer la
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vignette aux véhicules étrangers en transit, en épargnant
simultanément les automobilistes suisses qui ont déja
versé leur contribution financiére au routes nationales.
Cette solution aurait le mérite d'étre conforme aux disposi-
tions du droit international.

Enfin, un dernier argument que j'évoquerai en faveur de la
suspension de notre prise de décision. Introduire mainte-
nant une vignette autoroutiére équivaudrait & une double
imposition des automobilistes. Ceux-ci ont déja payé leurs
routes nationales. Leur demander encore 30 francs pour
qu'ils aient le droit d'utiliser ce qu'ils ont déja payé ne serait
rien d’autre qu’un acte de double imposition. Dans d’autres
circonstances, nous trouvons ici de nombreux et farouches
opposants a toute double imposition. Nous concluons des
accords de double imposition & tour de bras, avec tous les
pays du monde, et nous voudrions en méme temps consen-
tir ou admettre une double imposition dés automobilistes
suisses. ll y a.la une certaine contradiction qui est difficile-
ment explicable. On ne peut pas expliquer pourquoi, &
I'égard d’'un principe qui semble nous 8tre cher, nous appli-
querions soudainement deux poids deux mesures.

En résumé, je vous propose tout d'abord de débattre main-
tenant sur I'éventuelle introduction de la vignette, afin de
permettre.au Conseil fédéral de mieux connaitre nos diffé-
rentes positions; ensuite, de ne pas prendre de décision
aprés ce dernier débat, d'attendre, pour le faire, de-connai-
tre les propositions du Conseif fédéral quant aux nouvelles
affectations des droits douaniers sur les carburants.
Dans.le sens de ces considérations, je prie M. le président
de renvoyer le vote sur ma motion d’ordre, qui est en fait
une proposition analogue a d’autres, comme je l'ai dit
d’entrée, et de renvoyer ce vote a la fin de nos discussions
sur la vignette, car voter maintenant, a la suite de ma propo-
sition, n'est pas possible. ii-faut d'abord donner aux mem-
bres de notre conseil 'occasion d'entendre tous les argu-
ments avant de leur demander de trancher.

M. Bonnard: Le groupe libéral vous propose de ne pas
-entrer en matiére et surtout de rejeter, sur le fond, F'arrété
qui nous est proposé par la commission.

M. Auer s'exprimera tout 4 I'neure, au nom du éroupe radi-
cal, d'une fagon détaillée. Vous permettrez au groupe libéral
d'étre trés bref sur ce point. . ‘

Dans son avis du 12 septembre, celui que vous avez regu
vendredi dernier, le Conseil fédéral nous propose de rejeter
le projet d'arrété préparé par la commission. Il s’en explique
de fagon tout & fait détaillée. Nous considérons que les
motifs, contenus dans le rapport du Conseil fédéral du
21 septembre, sont convaincants et nous n’'alions pas les
répéter icl. Nous rappellerons seulement les deux argu-
ments essentiels aux yeux du Conseil fédéral et & nos yeux
aussl. Le premier de ces arguments, vous le trouvez & la
page 6 du rapport qui nous a été remis, vient d'étre repris
tout & I'heure par M. Riesen, je le rappelle sommairement.
Les voitures de tourisme et de livraison d'un poids allant
jusqu’a 3,5 tonnes présentent un degré d'équilibre dans le
compte routier. Cela montre que le déficit de ce compte
n'est pas causé par les véhicules automobiles légers. Si
nous demandons. un imp6t supplémentaire aux utilisateurs
de véhicules légers, nous les frapperions deux fois.

Le deuxiéme argument est d’ordre pratique. Il est expliqué
aux pages 8 et 9 du rapport. Je vous renvoie & celui-ci.
J'ajouterai simplement queiques mots: lorsque je revétais la
charge de chef d’'un département de police, je me suis
occupé pratiquement — d'ailleurs aussi avec M. Riesen —
des conséquences que pourrait avoir l'introduction d'une
vignette sur la circulation automobile. Nous avons d(
conclure, sur la base de recherches faites par I'intermé-
diaire de nos différents corps de police, que ces difficultés,
exposées aujourd’hui par le Conseil fédéral, seraient parfai-
tement réelies.

Toutes ces raisons nous conduisent a vous proposer de
rejeter le projet d'arrété présenté par la commission.

M. Carobbio: Lors de mon intervention d’entrée en matiére,
hier, j'ai développé les raisons principales qui m'ont incité a
déposer une proposition de renvoi a la commission de
I'objet en discussion, en lui demandant d'étudier tout le
probléme conjointement avec les futures propositions du
Conseil fédéral concernant I'affectation des droits et de la
surtaxe sur les carburants. Cela me permet de me limiter a
ne faire, ici, que quelques autres bréves remarques.
Permettez-moi tout d’abord une précision d'ordre formel en
ce qui concerne ma proposition: dans le texte qui vous a
été distribué, on ne parle, & propos des propositions
futures du Conseil fédéral, que de I'affectation de la seule
surtaxe sur les carburants. Or il est est notoire, M.
Schlumpf, conseiller fédéral, I'a rappelé dans son exposé
d'hier, que le message du Conseil fédéral annoncé concer-
nera tous les droits et taxes sur les carburants, droits de
douanse et surtaxes. Il est donc évident, et c'était le sens de
mon intervention lors du débat d'entrée en matiére, que le
réexamen du probléme posé par la vignette doit avoir lieu
conjointement avec toutes les propositions du Conseil
fédéral. Ma proposition doit 8tre lue et corrigée dans ce
sens; autrement dit, il faut réétudier I'ensemble du pro-
bléme, avec les propositions futures du Conseil fédéral
concernant I'affectation des droits et de la surtaxe sur les
carburants.

Cela dit, je tiens & motiver briévement ma proposition. Dans
le débat d’entrée en matiére, j'ai dit qu'il ne paraissait pas
logique que I'on décide de l'introduction de la vignette
avant d'avoir examiné la question de I'utilisation future des
recettes sur I'essence et pris une décision a ce sujet.
L’examen de ce probléme est important pour pouvoir
apprécier si ce nouvel imp6t qu’est la vignette autoroutiére
- a laquelle, je le répéte, je ne suis en principe pas opposé
- est ou n'est pas une mesure fiscale prioritaire par rapport
a d'autres mesures déja en discussion.

Le débat général d'entrée en matiére et les interventions
précédentes, en particulier celle de M. Riesan, ont large-
ment confirmé le bien-fondé de ces préoccupations. Plu-
sleurs intervenants ont souligné le lien étroit existant entre
les deux mesures. Le Conseil fédéral lui-méme I’a confirmé.
M. Schiumpf est méme allé plus loin en nous disant que le
Conseil fédéral, qui entend ouvrir une procédure de consul-
tation a propos de l'affectation des droits sur les carburants
et présenter un message au printemps prochain, ne s’est
pas encore déterminé d'une fagon définitive sur les choix &
faire en ce qui concerne cette affectation. Il est d'autant
plus justifié, dans ces conditions, de renvoyer la décision,
donc de ne pas suivre notre commission et sa volonté de
raccourcir les délais. Comme d'autres I'ont déja dit, si I'on
suit notre commission, on risque, lors de la votation popu-
laire, de cumuler les oppasitions et de mettre en péril aussi
I'imposition des poids lourds, seule mesure prioritaire et
méme justifide en ce moment.

Ma proposition, comme I'a relevé M. Riesen, vise le méme
objectif que la sienne: ne pas s'opposer par principe &
I'examen de l'introduction de la vignette, mais suspendre
toute décision & ce propos jusqu’au moment ou I'on pourra
discuter le probléme dans son ensemble. Je vous invite, en
conglusion, & voter en faveur -de ma proposition. Quant a
nous, nous voterons contre la proposition de non-entrée en
matiére présentée par M. Bonnard.

Auer: Die Mehrheit der freisinnigen Fraktion empfiehit
lhnen, die Vignette abzulehnen. Die Diskussion in unserer
Fraktion war ungefahr von gleicher «Klarheit» wie jene hier
im Saal Uber die Schwerverkehrssteuer. Es ist aiso nicht
einfach, die dort zum Ausdruck gebrachte Logik zusam-
menzufassen, und mein Votum ist deshalb etwas persdniich
gepragt. Es gibt ohne Zweifel zwei Griinde fir die Auto-
bahnvignette. Erstens: sie lasst Herrn Ritschards leere Kas-
sen klingeln, und zweitens: sie scheint populdr; zumindest
misste man das Volk einmal entscheiden lassen. Aber es
gibt unseres Erachtens mehr Grinde dagegen. Deshalb die
Ablehnung.
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1. Die Vignette ist keine Verkehrsgebiihr, sondern eine
reine inlindische Fiskalabgabe. Sie kann deshalb auch nicht
schon im ‘Ausland erhoben werden; jedenfalls kann das
Ausland eine Erhebung ablehnen.

2. Wir wiirden zum einzigen Land in Europa, das an der
Grenze eine aligemeine Autobahnabgabe erhdbe. Ausidndi-
sche Gegenmassnahmen wére nicht auszuschliessen.

3. Vor allem ist sie eine sehr unrationelle Steuer, weil auch
flr Inlander ein zusatzlicher Verwaltungsapparat geschaffen
werden musste und weil der Einzug zumindest ein Finftel
bis ein Viertel des Ertrags kosten wiirde. (Du kannst dann
nachher widersprechen!)

4. Sie ist alles andere als eine prasentable Visitenkarte fiir
das Touristenland Schweiz. Nicht nur wegen der 30 Franken
und der administrativen Umtriebe, sondern vor allem wegen
des umsténdlichen Prozederes an der Grenze. Stellen Sie
sich einmal einen Juli- oder Augusttag bei einem Grenz-
Ubergang in Basel vor, wo Zehntausende von Autos im Tag
eintreffen! Der Zéliner sagt nun nicht nur: «Haben Sie etwas
zu verzollen?», sondern er fragt noch: «Haben Sie schon
eine Vignette?», «Wiinschen Sie eine Vignette?», und der
Auslander fragt dann; «Was st das?»

Dann muss der Zdliner den Kollegen holen, denn der Tou-
rist spricht schwedisch, und das versteht er nicht. Der Tou-
rist sagt dann: «Nein, die brauch ich nicht, ich fahre nach
Delémont.» — «Ah, nach Delémont, da haben wir keine Auto-
bahn. Ja, dann brauchen Sie die Vignette nicht.» — «Aber ich
bin ja schon auf der Autobahn.» — «Ja bitte, dann missen
Sie nach 400 Metern von der Autobahn abzweigen, sonst
bekommen Sie eine Busse; dann missen Sie eventueli
doch eine Vignette kaufen.»

Stellen Sie sich diese Gespriche in diesen Kolonnen an der
Grenze einmal vor! Weshalb, warum wir Eidgenossen diese
Vignette haben, was das kostet, wo man das beziehen
kann? Zuerst muss man das Strassennetz erkldren, und
wenn der Auslénder sagt, er fahre nach Zirich, da kann er
zwei Mdglichkeiten wéhlen. «Aber passen Sie auf, dass Sie
dann doch nicht auf die Autobahn kommens usw. Wo soll er
die Vignette kaufen, wenn er sie kaufen will? Dann muss er
parkieren, das ist gar nicht so einfach, er muss aus dem
Auto aussteigen, wenn er einen Parkplatz gefunden hat.
Dann muss er noch eine fremde Wéhrung wechseln, damit
er diese Vignette kaufen kann; dann muss man ihm noch
erklaren, dass er die Vignette nicht in die Brieftasche stek-
ken soll, sondern gut sichtbar auf das Auto aufkleben.
Falls das Schmuckstick nicht derart geschaffen ist, dass
es nur einmal aufgeklebt werden kann — der entsprechende
Leim ist noch nicht erfunden! —, kann sie ausgetauscht wer-
den; die Steuer wird also missbraucht, sie kann umgangen
werden. Denn es gibt keinen Leim, den Sie nicht abkriegen,
es sei denn Araldit von Ciba-Geigy, das ich Ihnen bei dieser
Gelegenheit empfehien méchte ~ aber wenn Sie das benit-
zen, dann kommt die Scheibe ebenfalls mit, wenn Sie ihn
entfernen wollen! Stellen Sie sich nun einmal den Rickstau
an der Grenze vor, die kilometerlangen Schlangen! Falls Sie
nun Automaten aufstelien wollen — eine geniale Idee der
Kommission ~: fir welche Wahrungen missen dann diese
Automaten eingestellt werden? Was soll mit all diesen Mil-
lionen Investition geschehen, wenn die vorgeschiagene
Ubergangszeit vorbei ist? Wohin dann mit dem zusétzlichen
Personal und dem ganzen helvetischen Vignettenverkaufs-
apparat?

5. Diese ganzen unerfreulichen Erscheinungen kénnte man
sich ersparen und die Steuer billiger haben. Die 30 Franken
entsprechen bei einem schweizerischen Durchschnitts-
automobilisten 2,5 Prozent der ubrigen Motorfahrzeug-
steuern. Mit wenigen Rappen Treibstoffzollzuschlag hétten
Sie netto einen héheren Ertrag als mit einer solchen willkir-
lichen Zusatzsteuer, und das ohne den ganzen unprodukti-
ven Verwaltungsapparat!

6. An die Sozialdemokraten gerichtet: Die Steuer ist auch
nicht besonders sozial. Der Bentley-Fahrer, der regeimas-
sig die Autobahn benGtzt, zahlt gleichviel wie der VW-Fah-

rer, der einmal im Jahr die von Herrn Riesen erwéhnte
Schwiegermutter in Chur besucht und dafir zusatziich noch
mit 30 Franken bestraft wird. (Heiterkeit)

Der Widerspruch zur Gesamtverkehrskonzeption, all die
Schwierigkeiten mit der Kontrolle, und schliesslich das, was
der Bundesrat in seiner Stellungnahme vom 2. Oktober
alles sagt — Herr Nebiker, man kann sagen, dieser Bericht
sel falsch, aber jedenfalls ist er deutlich, und das ist ja in
Berichten vom Bundesrat nicht gerade alltaglich -, all das
spricht doch dagegen!

Nun wird vor allem argumentiert, unser Volk sei dafiir, und
in der Tat, eine Steuer, die vor allem andere zahlen, in die-
sem Fall «die chaibe Uslander», ist immer etwas Schdnes.
Und alle Eidgenossen, die auf italienischen oder franzdsi-
schen Autobahnen zur Kasse gebeten worden sind, wollen
das denen gerne heimzahlen. In einer Leserzuschrift in der
«Weltwoche» heisst es, ich zitiere: «Wir Schweizer sind ein
komisches Volk, wir vergessen, dass die Rechnung dank
der gitigen Mithilfe der Auslénder doch gunstig ausfallen
wirde», und Peter Amstutz kommentiert in der «Basler Zei-
tung»: «Eine schelmische Logik wird sichtbar, eine sidge-
ndssische Langfinger-Politik.» Der «Blick» meidete zwar
kurzlich, 680 Prozent der Schweizer seien fur die Vignette,
aber derselbe «Blick», dieses Splegelbild der Volksseele,
berichtete aufgrund einer anderen Meinungsumfrage acht
Monate friher, nur 19 Prozent seien dieser Auffassung. Die
Seele des Volkes ist eben wandelbar! Und wie verhélt es
sich bei der Abstimmung? Gibt es dann noch eine Mehr-
heit, wenn einmal die Propaganda des TCS, des ACS und
der Frerndenverkehrsindustrie eingesetzt hat, von ganz ent-
schiedenen Gegnern dieser Vignette? Einer Fiskaleinnahme
zuzustimmen, die derartige Méngel aufweist, soliten wir
nicht, auch nicht, wenn sie scheinbar populér scheint.

Kaufmann: im Gegensatz zur freisinnigen Fraktion ist die
CVP-Fraktion starkmehrheitlich fir eine Vignettengebuhr.
Ich glaube, wir haben gestern hier in diesem Rat einen
«schwarzen Mittwoch» erlebt und heute Donnerstag wieder
etwas Licht in den Saal gebracht. Ich hoffe, dass wir die
Linie, die wir heute morgen ~ dank unserem Préasidenten
der Kommission vorab - gefunden haben, jetzt durchzie-
hen. ich habe es schon einmal gesagt: Wir sind Erstrat und
kénnen deshalb den Fahrplan immer noch zeitlich koordi-
nieren. Aber ich mdchte keine Verschiebung der Entschei-
dung und keine Rickweisung an die Kommission. Wenn Sie
der Vignette schon nicht zustimmen wollen — wie lhnen das
Herr Bonnard vorschidgt und jetzt auch Herr Auer —, dann
beantrage ich lhnen: Sagen Sie nein. Aber dieses Spiel mit
dem ewigen Aufschieben, mit dem Rickweisen, fuhrt nur
zur Lacherlichkeit des Parlamentes. Man nimmt uns im Volk
draussen ab, wenn wir nein sagen und dafiir Grande anfih-
ren — und es gibt Griinde dagegen —; aber man nimmt uns
dieses ewige Zaudern nicht mehr ab. Die CVP ist der Mei-
nung, dass wir die Vignette durchziehen soliten, und dafir
gibt es einige triftige Griindé.

Es ist nicht richtig, wenn man sagt, der Personenwagen
zahle die Strassenkosten. Das stimmt zwar noch fir die
Strassenrechnung 1979. Die Strassenrechnung 1981 besit-
zen wir nicht; aber gestiitzt auf Hochrechnungen weiss
man, dass der Personenwagen insgesamt die Strassenko-
sten 1981 kaum mehr deckt. Die von der Kommission vor-
geschlagene Vignette kommt frilhestens auf den 1. Januar
1983; und bis dann ist es kiar, dass die Personenwagen ihre
Kosten nach der massgeblichen Kapital-Strassenrechnung
nicht mehr bezahlen.

Es gibt ein-zweites Argument: Zurzeit ist das Benzin in der
Schweiz etwas billiger als im Ausland. Wir hatten aber
schon Zeiten, da wir im Vergleich zum Ausland teurer
waren. Die Schweiz ist rasch durchfahrbar. Mit einem vollen
Tank kénnen Sie durchaus die ganze Schweiz durchqueren.
Wir sind der Meinung, dass wir durchaus wieder solche Zei-
ten erleben kdnnen. Und dann haben wir effektiv nichts von
all diesen Auslandern, die natirlich dann im billigen Ausland
tanken. Das kdnnen Sie nur mit der Vignette oder mit der
Tunnelgebihr korrigieren.

Aoy
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Dann méchte ich hier noch einem anderen Argument, das
Herr Auer vorgebracht hat, entgegentreten. Tourismus:
Osterreich, Italien und Frankreich haben einen sehr starken
Tourismus, und diese Lander erheben weit massivere Stras-
sengeblhren, ohne dass der Tourismus deshalb gelitten
héatte. Wenn in italien zum Beispiel der Tourismus gelitten
hat, so wegen des Terrorismus und den Streiks, aber nicht
wegen den Geblhren. Auch der friihere Président des
Fremdenverkehrsverbandes, Herr Kdmpfen, hat sich flr die
Autobahngeblhr eingesetzt. Und er musste doch die
Belange des Fremdenverkehrs kennen.

Noch eine Klarstellung in rechtlicher Hinsicht. Man darf
nicht etwa mit dem Argument fechten, dass jetzt, wenn die
Vignette uns 200 oder 300 Millionen Franken pro Jahr ein-
bringt, die Nationalstrassenrechnung noch friiher abbezahlt
sei und demgemass der Benzinpreis reduziert werden
musse. Das ist nicht richtig. Die Kommission schldgt hier
eine Finanzabgabe vor, die zwar der Strassenrechnung, kei-
neswegs aber der Nationalstrassenrechnung gutgeschrie-
ben werden darf. Die Unterbilanz der Nationaistrassenrech-
nung, die heute noch etwa 880 Millionen betragt, wird durch
die Vignette nicht berGhrt. Der Ertrag aus der Vignette ist
nicht fir den Nationalstrassenbau zu verwenden, sondern
soll befristet fir ein paar Jahre der Bundeskasse zukom-
men. Andernfalls misste man auch daran erinnern, dass
der Bund aus der oOffentlichen Bundeskasse insgesamt
etwa 1,2 Milliarden entnommen und fir den Nationalstras-
senbau aufgewendet hat. Wir haben erst vor etwa vier bis
finf Jahren diese allgemeinen Beitrdge aus der Bundes-
kasse an den Nationalstrassenbau eingesteilt.

Herr Auer findet die Vignette einfach unpraktisch. Ob sie
praktisch oder unpraktisch ist, lasst sich erst entscheiden,
wenn wir einmal an die Realisierung herangehen. Ich bin
Uberzeugt ~ das hat man auch in der Kommission gesagt -,
dass sich diese Vignetten durchaus von privaten Organisa-
tionen und Fremdenverkehrsverbanden im Ausland verkau-
fen lassen. Ich glaube, wegen diesen 30 Franken — in Frage
kdme ohnehin nur Deutschiand; die anderen Lander haben
gesamthaft die grésseren Gebihren — wird man in der Bun-
desrepublik kein Verbot gegen den Verkauf von Vignetten
fir das schweizerische Nationalstrassennetz erlassen.
Zusammengefasst: Die CVP-Fraktion beantragt [hnen
Zustimmung zur vorgeschlagenen Vignette.

Hunziker: Es sind drei Griinde, die mich veraniassen, zur
Vignette nein zu sagen, aber ganz sicher heute nein zu
sagen. Erstens die Prioritdten der verschiedenen verkehrs-
politischen Geschéfte, die wir dem Volk werden vorlegen
madssen. Mir scheint die Reihenfolge und die Gewichtung
schief herausgekommen' zu sein. Wir kennen die Griinde.
Es braucht nicht einen Siindenbock, den wir dazu abstem-
peln missen, wir sind alle an diesem Fahrplan mitbeteiligt.
Die Prioritaten sind deshalb falsch, weil doch das ganz
grosse Geschaft, Uber das wir in der Verkehrspolitik zu
befinden haben, einmal die Zweckbindung als solche bei
den kiinftigen Treibstoffzéillen und dann vor allem der Zoll-
zuschlag ist. Bei diesem geht es um 1,2 bis 1,5 Milliarden
pro Jahr. lch méchte nun nicht fur das Linsengericht von
200 Millionen Vignettenfranken diesen grossen Brocken in
Gefahr bringen. Ich glaube deshalb, dass wir froh sein kon-
nen, wenn wir den Stimmbirger daflir gewinnen, ja zu
sagen zur Verldngerung dieser im Jahre 1982 auslaufenden
zusétzlichen Belastung des Benzinzolls. Man hat dem
Stimmbirger 1972 gesagt, dieser Zuschlag falle dahin,
wenn die Nationalstrassen finanziert seien. Das wird gerade
etwa dann der Fall sein. Wie sind wir glaubwiirdig, wenn wir
heute schon das Fell des noch nicht erlegten Béren vertei-
len, also die 1,2 Milliarden, fur die wir ab 1983 keinerlei
Rechtsgrundlage haben? Da braucht es sehr viel Aufkld-
rungsarbeit.

Unterschétzen Sie nicht die Mdglichkeiten und die Bedeu-
tung der Verkehrsverbdnde in diesem wichtigen Geschaft.
Diese Verbande sind verniinftig, man kann mit ihnen reden.
Sie werden in dieser Abstimmung ein grosses Wort mit-
sprechen. Sie haben namlich etwa zwei Millionen Automobi-

listen organisiert, davon etwa die Halfte als Mitglieder.
Wenn Sie nun im Hinblick auf den 29. November einerseits
und auf dieses grosse Geschéaft von 1,2 Milliarden anderer-
seits heute mit der Vignette, mit der Schwerverkehrsab-
gabe, mit der Verteilung von Mitteln, die wir noch gar nicht
haben, den Stimmbdlrger verunsichern, dann belasten Sie
die grosse Vorlage in einem Mass, das ich ungeschickt
finde.

lch méchte auch darauf hinweisen, dass wir hier diskutie-
ren, wie wenn es gar keine Gesamtverkehrskonzeption
gébe, wie wenn das gewissermassen Makulatur wére. Die
Gesamtverkehrskonzeption stellt eine ausgezeichnete,
taugliche Grundlage fir eine langfristige Verkehrspolitik
dar. Was wir gestern machten und was wir heute tun, das
ist abgesehen von der Schwerverkehrsabgabe reine Fiskal-
politik. Im Grunde genommen miisste die Vignettenvorlage
Herr Ritschard und nicht Herr Schlumpf vertreten. Sie hat
mit dem Verkehr (iberhaupt nichts zu tun. Es ist sogar sehr
gefahrlich, die GVK ausgerechnet mit einer solchen Gebuhr
2u unterlaufen.

lch rufe Ihnen stichwortartig nur die vier Hauptziele der GVK
in Erinnerung: )

Es ist erstens eine konsistente Verkehrspolitik. Wir sind im
Begriff, diese bereits jetzt zu verlassen. Zweitens ist es eine
sachgerechte Aufgabenteilung zwischen Bund und Kanto-
nen im Bereich des Verkehrs. Also machen wir hier auch
wieder etwas, bevor wir auch nur im ersten Paket dariiber
entschieden haben. Drittens wére es eine sachgerechte
Abgrenzung 2zwischen ordnungspolitischen und struktur-
politischen Anliegen in der Verkehrspolitik. Wir sind im
Begriff, auch das heute schon zu vernachléssigen oder
sogar zu verunmdglichen. Viertens ist es die Finanzierung.
Wir wollen mit der GVK die gleiche Infrastrukturfinanzierung
fir Schiene und Strasse, aber auf verschiedenen Wegen.
Daran denkt auch niemand mehr. Wir haben eine vbllig ver-
kehrte Reihenfolge, und wir haben schiefe Prioritdten.
Deswegen meine ich, im Interesse des Gesamten, Langfri-
stigen, vor allem im Interesse der verkehrspolitischen
Gesamtanliegen sei es richtig, die Vignette abzulehnen,
oder wenn wir uns dazu nicht aufraffen kénnen, sie minde-
stens so lange zu verschieben, bis wir dem Stimmburger
alles miteinander unterbreiten kénnen. Dann hat er die
Méglichkeit zu gewichten.

Meler Kaspar: Die Kollegen Felix Auer und Bruno Hunziker
haben die Gelegenheit wahrgenommen, die knappe Mehr-
heit der freisinnigen Fraktion gegen die Vignette zu vertre-
ten. ich méchte hier die starke Minderheit unserer Fraktion
vertreten und mich positiv zur Vignette dussern. Wir haben
wiederum die ganze Palette der Méglichkeiten, einen Nicht-
entscheid zu treffen, némlich Nichteintreten, Verschiebung
und Rickweisung.

Diese Nichtentscheide sind etwas, das unserem Parlament
gar nicht gut bekommt. Ich habe die Meinung, wir sollten
uns auch in dieser Frage aufraffen zu entscheiden. Das Pro-
blem Vignette ist mehr als zehn Jahre alt. Unser ehemaliger
Kolilege August Albrecht, der dort oben auf der Triblne
sitzt, kann recht eigentlich als Initiant dieser Vignette
bezeichnet werden. Wenn ich mich nicht tausche, hat er
bereits 1973 oder 1974 einen Vorstoss fir die Vignetie
unternommen.

Es war auch ein Freisinniger, der das Problem im Jahre
1976 mit einer persdnlichen Initiative zu ldsen versuchte,
namlich unser hochverghrter, leider allzu frih verstorbener
Ruedi Schatz. Seine Begriindung fir die Vignette, die er vor
finf Jahren abgegeben hat, ist heute noch voll gtiitig, nam-
lich:

1. Die prekare Finanziage. Darlber missen wir kein Wort
verlieren.

2. Dass die ausldndischen Automobilisten sehr oft keinen
Rappen fir unsere Autobahnen und fir die Tunnelben(it-
zung bezahlen. Das ist abhiangig vom Benzinpreis an der
Grenze.

ACS
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3. Dass wir nach wie vor auch fiir den Nationalstrassenbau
- ich bin Mitglied der friheren ausserparlamentarischen
Kommission Hirlimann ~ bis 1980 jahrlich noch 1,2 Milliar-
den fiir die Verwirklichung des Nationaistrassennetzes
bendtigen. Dazu' kommen die stdndig steigenden Kosten
fGr Unterhait und Renovation. Diese drei Hauptgrinde fir
die Vignette bestehen also nach wie vor.

Nun ist leider die Zeit derart kurz, dass man sich mit der
Argumentation nicht im Detail auseinandersetzen kann. Ich
mdchte lediglich zu. zwei Punkten Stellung nehmen. Es wer-
den immer wieder die Autoverbdnde zitiert, die méchtigen
TCS und ACS. Der TCS Waldstitten —~ also innerschweiz,
Kantone Luzern, Uri, Schwyz, Nidwalden, Obwalden - hat
im Juni dieses Jahres eine Rundfrage bei seinen Mitgliedern
durchgefihrt. Es wurden Fragebogen an 41 600 Automobili-
sten — wohlverstanden! — versandt, und der -Rdckgang
umfasste rund 3200 Antworten. Das ist bei solchen Rund-
fragen eine sehr hohe prozentuale Beteiligung. Das Ergeb-
nis dieser Umfrage: 59 Prozent haben sich fir die Vignette
ausgesprochen und rund die Hélfte sogar dafiir, dass die-
ses Geld nicht nur fir den Strassenverkehr, sondern far
Strasse und Schiene verwendet werde. Ich bin mir bewusst,
dass solche Rundfragen verschieden beurteiit werden kon-
nen; Aber sie ergeben doch ein Spiegelbild und zeigen,
dass sogar die Automobilisten nicht unbedingt immer nur
das vertreten, was die Méchtigen in ihren Vorstdnden und in
ihren Gremien gegen aussen tun. Dieses Argument sollten
wir hier wohl auch noch wirdigen.

Ein zweiter. Punkt: die vom Bundesrat erwéhnten und auch
von Felix Auer sehr, sefr plastisch geschilderten Schwierig-
keiten beim Vollzug. Ich war diesen Sommer in Frankreich
und habe gesehen, wie dort. Automaten auf der Autobahn
funktionieren. Man wirft ein Frankenstiick oder ein Finffran-
kenstlck franzfsischer Wahrung in einen Korb, und schon
6ffnet sich die Barriere, und man fahrt durch. ich glaube, wir
alle haben schon genligend Erfahrungen mit den Automa-
ten bei den Parkhausern gesammelt; Gberall werden heute
Automaten eingesetzt. Man miisste vielleicht, Herr Bundes-
rat Schlumpf, bei der Nationalbank dafir sorgen, dass

«Zehnliber» oder vielleicht sogar ein Dreissigfrankenstick .

gepragt werden; diese Dreissigfrankensticke kénnte man
in einen Automaten einwerfen und die Vignette beziehen.
Etwas Phantasie beim Vollzug wire sicher mdglich. Was
andere Lander kénnen, soliten auch wir kénnen.

Noch ein Letztes: die Kontroliméglichkeiten. Ich bin mir
durchaus klar, dass nicht jeder, der ohne diese Vignette
fahrt, bestraft und geblsst werden kann. Aber auch hier
haben wir ein konkretes Beispiel: betrachten Sie einmal
unsere Sffentlichen Verkehrsbetriebe. Sie verkaufen heute
ihre Billette mit Automaten, sie haben in den Stadten die
Billetverkaufer abgeschafft. Selbstverstandlich besteht die
Méglichkeit des Missbrauchs. Aber auch bei den Vignetten
kdnnte man diesem Missbrauch mit Sanktionen steuern,
ahnlich wie das die Verkehrsbetriebe tun. Die wenigen
Schwarzfahrer kdnnen wir ruhig in Kauf nehmen; der Ertrag
der Vignette ist trotzdem noch sehr eintraglich. Ich bitte Sie
dringend, dem Volk Gelegenheit zu geben, zur Vignetts
Stellung zu nehmen. Es soll dann entscheiden. Wenn es
nein sagt, bin ich auch nicht ungllcklich dartber.

Le président: M. Bonnard nous fait savoir qu'il a modifié sa
proposition en ce sens qu'il ne propose plus le refus
d'entrer en matiére, mais le rejet pur et simple du principe
de la perception d'un péage sur les autoroutes.

M. Brélaz: Le probléme de 'institution de la vignette auto-
routiére mérite d'étre analysé sous le double angle de son
prélévement et de la politique des transports.

Je ne reviendrai pas sur les difficultés liées a Fimposition de
la vignette aux touristes, celles-ci ayant été exposées en
détail par le Conseil fédéral. Ce qui m'intéresse ici, ce sont
les critéres d'équité et de politique des transports.

If faut tout d’abord rappeler que la vignette serait une nou-
velle occasion d’encourager les gens a3 rentabiliser un
achat. Beaucoup de titulaires, énervés par la perception de

cette taxe, voudront rentrer dans leurs frais et jouir de leurs
droits acquis; les frais étant identiques pour un kilométre
ou pour 10 000 kilomeétres, ils seront incités a rouler davan-
tage, a gaspiller plus de carburant.

L'institution d'une vignette pour I'utilisation des autoroutes
poserait un deuxiéme probléme: celui de ['utilisation des
autoroutes de contournement, qui ont été construites &
grands frais pour la sauvegarde de I'environnement et qui
permettent de soulager quelque peu le trafic au centre des
villes. Il serait aberrant d’amener une partie des usagers a
les fuir et a rendre ainsi encore plus insupportable la vie au
centre de nos cités.

Quant au principe de I'égalité de traitement, il faut relever le
fait que les citoyens payeront tous le méme montant, quelle ’
que soit I'utilisation qu'ils feront du réseau autoroutier. Pen-
sez au sentiment de frustration qu’éprouvera un habitant de
I'arriére-pays qui devra faire un long déplacement en voiture
en Suisse et qui sera condamné soit & se procurer une
vignette pour une seule utilisation, soit & sacrifier quelques
heures de plus que les autres usagers pour accomplir le
méme voyage.

Je suis personnellement favorable au principe de la percep-
tion de taxes pour l'utilisation des autoroutes, & condition
que cela se fasse de fagon sensée et juste et qu'elles
soient proportionnelles aux prestations rendues, par exem-
ple par I'installation de péages en dehors des troncons ser-
vant au contournement des grandes localités. Je ne peux
pas, par contre, me rallier 2 une proposition que j'estime
personnellement assez mal foutue, qui ignore les aspects
techniques des transports et vise uniquement a trouver des
moyens financiers.

Ma position est claire sur ce point: je pense qu'attendre ne
changera rien a la situation. C'est pourquoi je suis favorable
a la proposition de refus de M. Bonnard. Si celle-ci n’est
pas agréée, je soutiendrai les propositions de minorité, qui
constituent un mal moins grand que [l'acceptation de la
vignette.

Oehen: Ich habe nicht das Vergniigen, als Reprasentant
einer Fraktion die Stimmung eines Teils des Parlamentes
wiedergeben zu kénnen. Ich mdchte deshalb einmal versu-
chen, die Stimmung, wie sie im. Voik draussen, beim einfa-
chen Birger vorhanden ist, hier kurz wiederzugeben.
Wenn der Blrger hort, dass wir bald 20 Milliarden Franken
Schulden haben, dass wir wiederum ein Defizit fir das kom-
mende Jahr von 1,2 Milliarden Franken haben werden, dann
empdrt er sich. Dann begreift er nicht mehr, wie man von
Parlament und Regierung her offenbar mit viel Gleichmut
diesen Weg weiterbeschreiten kann, dass man nicht alles
tut, um dort, wo es mdglich ist, dieses Defizit abzubauen,
Mittel zu beschaffen. Der Blirger empfindet das, was heute
in unserem Staat passiert, als das unverantwortliche
Gehabe eines Konkursiten, der zum zweiten und zum drit-
ten Mal Konkurs geht und dann wieder frisch-fréhlich von
vorne anfingt. Wenn der Blrger dann Argumentationen
hort, wie sie uns hier Herr Kollega Auer mit seiner bekann-
ten Witzigkeit vorgebracht hat, empfindet er dies als bian-
ken Galgenhumor. Er hat daran keine Freude, sondern er
kann nur noch den Kopf schitteln.

In dieser Diskussion fallen Ausdriicke wie «Lausbuben-
stick», «Langfingerzunftpolitik», «Linsengericht von 200
Millionen Franken». Ja, glauben Sie, dass der Birger derar-
tiges einfach schluckt, dass er das noch goutieren kann?
200 Millionen Franken - das ist {ibrigens das Minimum, mit
dem wir rechnen missen, wahrscheinlich sind es eher 400
Millionen Franken mehr oder weniger, was pro Jahr der
Staatskasse zur Verfigung gestellt werden kénnte — sind
fir den einfachen Mann eine ungeheure, fast nicht mehr
vorstellbare Summe. Darauf wollen Sie einfach so leicht ver-
zichten, Herr- Kollega Hunziker, mit der Begriindung, es
seien die Prioritdten falsch gesetzt! Priorititen von etwas,
von dem Sie Gberhaupt nicht wissen, ob es je realisiert wer-
den kann. Denn wenn hier (ber die Gesamtverkehrskon-
zeption und Uber den grossen Wurf diskutiert wird, den
man dann unbedingt realisisren wolle, wissen Sie alle mit-
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einander, dass die Realisierung in der'Luft hangt, dass in
unserer Politik zwar kleine Schritte realisiert werden kdn-
nen, aber keine grossen Wiirfe! Der letzte grosse Wurf ent-
stand vor (ber 130 Jahren, und seither ist es nurmehr eine
Politik der kleinen Schritte!

Ich gestatte mir hier zu sagen, dass Sie leichtsinnig auf Mit-
tel verzichten, wenn Sie die Vignette ablehnen, die wir drin-
gend nétig haben, wenn wir unsere Aufgaben als sozialer
Rechtsstaat weiterhin erfiillen wollen. Die Vignette sei
ungerecht, sei Diebstahl am Auslénder: Ja, stellen wir denn
nicht dem ausléndischen Verkehrsteilnehmer eine beachtli-
che, eine sehr grosse Leistung in Form von ungeheuer teu-
ren Strassen zur Verfigung? Ist es denn nicht angemessen,
dass wir die Benitzer dieser Strassen an den Kosten parti-
Zipleren lassen, die wir getragen haben und weiterhin tra-
gen? Die angeblichen Schwierigkeiten der Erhebung dieser
Vignettengebiihren: Mein lieber Herr Kollega Auer, es sind
nicht alle Zéliner Stadt-Basler, die offenbar nach ihrer Inter-
pretation nicht Uber genligend Witz verfigen, um eine der-
artige Arbeit rasch und speditiv zu erledigen. Es ist ausser-
dem hier erklart worden, wie viele Méglichkeiten vorhanden
sind, um.das Problem administrativ zu Iésen. Ich meine, wir
soliten der Frage mit aller Ernsthaftigkeit gegenibertreten.
Wenn wir das tun, dann kdnnen wir nicht Gbersehen, dass
wir heute gezwungen sind, eine realisierbare — wenn Sie
dem so sagen wollen — Steuer auch tatsdchlich in nachster
Zeit. in die Wirklichkeit umzusetzen. Ich bitte Sie deshalb
sehr, dieser Vignettenvorlage zuzustimmen. '

M. Cevey: Notre président a bien voulu m’accorder une
minute encore, bien que je me sois déja exprimé dans le
débat général; je I'en remercie. Je tiens simplement a don-
ner mon appui & la proposition de M. Bonnard, dans sa nou-
velle formule, premiérement pour éviter la double impaosition
ou par souci de ne pas compromettire les décisions que
nous devrons prendre sur les droits d’entrée et les taxes
supplémentaires sur les carburants, deuxiemement pour
les raisons touchant a I'environnement et au tourisme que
j'ai déja exposées.

Une précision cependant sur ce dernier point: alors que
certains, dans cette salle, envisagent de gaieté de coeur
Iintroduction de la vignette, nos voisins italiens constatent
la diminution du mouvement touristique sur leur territoire,
notamment en provenance de la République fédérale d’Alle-
magne. Les responsables transalpins étudient actuelle-
ment: premiérement, la suppression ou la réduction des
taxes sur les carburants pour les touristes; deuxiémement,
la réintroduction des coupons d'essence pour ces mémes
touristes, comme on a pu le lire dans la trds sérieuse NZZ
du 22 juin 1981.

Dés lors, il n'y a pas d'hésitation 4 mes yeux: nous devons
trouver des moyens plus intelligents de rétablir I'équilibre
des finances fédérales que cette fameuse vignette dont on
a déja trop parlé!

Martignoni: Es gibt in unserem Lande immer wieder Fra-
gen, die so lange in der Luft liegen, bis sie durch eine
Volksabstimmung geklart werden. Ich méchte an die Aus-
landerpoilitik erinnern, die durch mehrere Referenden und
Initiativen geklart werden musste. lch méchte das Stichwort
Minimalsteuer in den Raum stellen: Minimaisteuer, eine
Frage, die immer wieder aufgeworfen wird, weil bisher keine
Volksabstimmung stattgefunden Rat. Und ich méchte auch
die Frage der Vignette zu diesen Themen zihien. In der
Frage der Autobahnvignetten und Autobahngebihren gibt
es offensichtlich quer durch alle Parteien und Automobilver-
béande gegensatzliche Meinungen, ich méchte sagen starre
Fronten. Es scheint uns, dass diese Frage nun einmal
geklart werden msste. :

Ich habe in den letzten Jahren verschiedentlich Bundesfi-
nanzvorlagen vor dem Volke vertreten, in kleineren und
grosseren Versammiungen. Ich kann lhnen sagen, dass die
Frage der Autobahngebihren praktisch unausweichlich
immer wieder zur Diskussion gestellt wurde. Wenn man
vom Volke verlangte, dass es mehr Steuern zahlen solite,

wenn man dem Volke beliebt machen wollte, eine
bestimmte Steuervorlage auch ohne Mehrbelastung gutzu-
heissen, kam immer wieder — fast unausweichlich — die
Frage: «Und dann die Autobahngebiihren, was macht ihr
eigentlich damit?» Es scheint uns, dass aus dieser Sicht
betrachtet nun einmal ein Entscheid fallig ist. Die Umfragen,
die auch hier im Ratssaal genannt worden sind, haben
gezeigt, dass die Meinungen geteilt sind, und man kann in
der Frage der Vignstten wirklich in guten Treuen pro und
kontra sein. Aber es scheint uns, dass gerade deshalb das
Purgatorium einer Volksabstimmung nicht mehr umgangen
werden kann. Aus diesem Grunde stimmt die Mehrheit der
SVP-Fraktion fiir Eintreten.

Nebiker, Berichterstatter: Die interessante Diskussion um
die Vignetten ist im Gange. Sie wird zweifellos auch draus-
sen stattfinden. Es ist relativ einfach; es geht um 30 Fran-
ken oder nicht.

Wir stellen eindeutig fest — und die Kommission macht kei-
nen Hehl daraus —, dass die Vignette eine Fiskalabgabe ist.
Wir missen entscheiden, ob wir einen Beitrag von 200 bis
300 Millionen Franken in der Bundeskasse haben wollen
oder ob wir darauf verzichten kénnen. Bei der Beurteilung
der Vignette erkennen wir, dass die Personenwagen heute
noch nach der Kategorienrechnung ihre Kosten decken.
Aber schauen Sie die Rechnung genau an? Sie wurde in
den letzten Jahren immer schlechter; nur die Kosten der
mittleren und schweren Personenwagen sind gedeckt; die
kleinen Personenwagen decken die Kosten heute schon
nicht mehr. Die kleinen Personenwagen weisen nur eine
Kostendeckung von 67,7 Prozent aus. Das muss auch ein-
mal gesagt werden. Leichtfertig kann man nicht sagen, alle
Personenwagen decken ihre Kosten.

Die Vignette ist eine Fiskalabgabe, und deshaib verzichten
wir auf jede Zweckbindung. Der Ertrag der Vignette geht in
die Bundeskasse. Der Bund hat sicher Aufgaben, um mit
dem Geld etwas Gescheites zu machen. Es ist ein Beitrag
an unser Defizit von 1,1 Milliarden Franken. Daflr hat noch
niemand einen Vorschiag gebracht, wie man das Bundesde-
fizit decken kénnte. Die Vignette steht mindestens zur Dis-
kussion. Wir soiiten diese Diskussion nicht hier im Rat
abbrechen, sonst stehen wir schlecht da bei der Abstim-
mung Uber die Bundesfinanzvorlagen im November. Wir
soliten mindestens diese Angelegenheit vors Volk bringen.
Nur so lasst sich sagen, ob das Volk diese Steuer will oder
ob es diese Steuer nicht will. .

Zur Vignette gibt es auch verkehrspolitische Uberlegungen;
das ist der Transitverkehr. Es sind nicht die bésen Auslén-
der, sondern der Transitverkehr, mit dem wir fertig werden
miissen. Wir liegen im Zentrum Europas. Wir haben 2 Millio-
nen Fahrzeuge in der Schweiz, und wir haben pro Jahr 50
Millionen ausléndische Fahrzeuge, die in die Schweiz einrei-
sen. Sie missen sich diese Zahlenverhaitnisse vorstellen.
Es gibt kein anderes Land, das eine ahnliche Situation hat.
Far diesen Transitverkehr missen wir Uberproportionale
Verkehrswege zur Verfligung stellen. Fir uns und fir die
Tessiner brauchen wir keine vierspurige Autobahn durch
die Alpen, da genigte auch eine kleinere. Dieser Transitver-
kehr deckt seine Kosten nicht. Es ist nicht erwiesen, dass
diese Kosten gedeckt werden; dafiir bezahlen unsere
Steuerzahler und dafiir bezahit der Schweizer Automobilist.
Jetzt nimmt es mich Wunder, ob es eine «Halsabschneide-
rei» ist, wenn wir dem Transitverkehr mindestens einen klei-
nen Beitrag von 30 Franken abveriangen.

Zur Gesamtverkehrskonzeption: Wir haben uns immer zur
Gesamtverkehrskonzeption bekannt; gerade aus diesem
Grunde schlagen wir eine befristete Losung vor, die auto-
matisch durch eine bessere Bestimmung der GVK abgelost
werden kénnte. Aber wir kénnen nicht warten, bis diese
GVK realisiert worden ist. Wir verlieren, wenn wir die Vi-
gnette nicht einfihren, 200 bis 300 Millionen Franken pro
Jahr. Wenn es funf Jahre geht bis zur Realisierung der GVK,
dann sind es 1 bis 1,5 Milliarden Franken, auf die wir ver-
zichten. Auf was wollen Sie denn eigentlich noch alles in
diesem Rate verzichten?
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Zur Reihenfolge: Es ist unbestritten, dass zuerst die Frage
der Treibstoffzdlle und der Treibstoffzollzuschlage behan-
delt werden muss. Aber ich habe schon darauf hingewie-
sen: von einem Abbau kann Uberhaupt keine Rede sein,
denn die gesamte Strassenrechnung ist ja negativ. Das
missen alle anerkennen. Es kann sich nur darum handein,
eine Zweckénderung bei den Treibstoffzéllen herbeizufiih-
ren. Wir soliten der Drohung der Automobilverbinde:
«Wenn ihr dann eine Vignette wollt, dann sagen wir zu die-
ser Zweckverteilung nicht ja», nicht unterliegen. Unser
Beschluss hier im Rate ist noch kein definitiver Beschluss.
Wir sind Erstrat. Es wird noch einige Zeit dauern. Es Ist
nicht unser Fehler, dass der Bundesrat erst jetzt Antrag
stellt. Den Fahrplan kann man noch richtigstelien, indem
zuerst Uber die Treibstoffabgaben und dann Gber die
Zuschldge vom Volk abgestimmt wird. Aber hier kénnen wir
uns entscheiden. Wenn wir diskutiert haben, dann soliten
wir auch ja oder nein sagen und nicht die Abstimmung wie-
der hinausschieben. Wozu diskutieren wir eigentlich? Dis-
kutieren wir nur noch zum Fenster hinaus, oder sollten die
Diskussionen nicht auch zu Entscheiden filhren? Deshalb
bitte ich Sie, die Antrdge Riesen und Carobbio, die die
Abstimmung hinausschieben wollen, abzulehnen und nach
der. Diskussion, wie sich das. in einem Parlament gehdrt,
auch abzustimmen.

Zu den Schwierigkeiten: Diese darf man nattrlich nicht dra-
matisieren. Da solite nicht auch noch die «Schwiegermut-
ter» mitheifen, Schwierigkeiten aufzubauen. So geht das
nicht, mein lieber Freund, Kollege Auer. Man kann alles ins
Lacherliche ziehen, aber wir haben die Angelegenhsit
serids gepruft. Wir haben grossziigig gerechnet mit Erhe-
bungskosten von 10 Prozent des Ertrages. Das sind immer-
hin 30 Millionen Franken. Das mussen nicht die Zoliner
machen; dafir gibt es andere Lsungen.

Ubrigens: Die Autobahnvignette ist die allereinfachste Még-
lichkeit, eine Autobahngebiihr einzuziehen. Im Ausland
haben Sie ja immer wieder x Zahistellen, wenn Sie durch
Frankreich oder ltalien fahren. Weil wir in der Schweiz ver-
ninftige Autobahnen haben mit zahlreichen Ein- und Aus-
fahrten, ist das Zahistellensystem nicht méglich. Da missen
wir eine einfachere Ldsung finden, und die einfachste
Lésung ist, indem man eine Jahrespauschale bezahit, ein-
mal pro Jahr fir die Inldnder, oder indem die Ausldnder
beim Grenzibertritt einmal zahlen, statt verschiedene Male
wie im Ausland. Das ist doch viel einfacher. Machen Sie
doch nicht eine Kompilikation, wo man eine einfache Lésung
vorschlédgt! Die Vignette ist viel einfacher in der Erhebung
als jede andere Autobahngebihr, die im Ausland erhoben
wird.

Ich bitte Sie also, zum Vorschlag der Kommission zur Uber-
gangsbestimmung Autobahnvignette ja zu sagen. Dieser
Rat hat schon zur Initiative Schatz mit 136 zu 23 Stimmen ja
gesagt. Wir kénnen doch jetzt nicht einen Salto machen
und plbtzlich wieder sagen, die Autobahngebdhr sei nichts.
Ich mdchte Sie an lhre eigenen Beschlilisse erinnern. Mit
einem Nein wirde der Rat unglaubhaft. Wir soliten dem
Volk Gelegenheit geben, ja oder nein zu sagen.

Nur noch ganz kurz ein Wort zu den Antragen, die vorlie-
gen: Wir haben einen Antrag Carobbio und einen Antrag
Riesen-Freiburg. Beide mdchten den Entscheid aussetzen,
bis die Vorlage des Bundesrates beziglich Treibstoffzolizu-
schidge vorliegt. lch mbchte die beiden Antragsteller bitten,
sich auf einen Antrag zu einigen, damit wir hier nicht noch
ausmitteln missen.- Es wollen eigentlich beide genau das
dleiche. Ich bitte Sie im Namen der Kommission, den
Antrag Riesen und den Antrag Carobbio, oder allenfalls die
Vereinigung der beiden Antrdge, abzulehnen. Wir haben
jetzt diskutiert, und wir wollen jetzt entscheiden. Wir wolien
dem Voik damit Gelegenheit geben, auch ja oder nein zu
sagen. '

Zum Antrag Bonnard: Herr Bonnard hat seinen Antrag
abgedndert. Urspriinglich hiess er «Nichteintreten und
Ablehnung des Beschlussentwurfes der Kommission».
Jetzt heisst er nur noch «Ablehnung». Damit wird der
Antrag Bonnard mindestens verfahrensméssig richtig. Nich-

teintreten kénnen wir nicht mehr beschliessen. Der Rat hat
schon mit der Annahme der Initiative Schatz das Eintreten
beschlossen. Wir kénnen den Vorschlag der Kommission,
der jetzt vorliegt, nach Antrag Bonnard ablehnen, oder wir
kénnen ihn nach Antrag Carobbio/Riesen aussetzen, oder
wir kénnen ihn modifizieren; etwas anderes kdnnen wir
nicht mehr machen. ich bitte Sie im Namen der Kommis-
sionsmehrheit, den Antrag Bonnard auf Ablehnung des Vor-
schlages der Kommission abzulehnen.

M. Houmard, rapporteur: Je vous rapporte quelques
réflaxions de la commission concernant les éléments favo-
rables a une vignette autoroutiére.

On demande un effort général & tous les utilisateurs de la
route, ¢'est-a-dire & ceux que vous avez déja désignés, les
camionneurs, et maintenant aux usagers des ouvrages prin-
cipaux et importants. Cet effort représente une recette sup-
plémentaire pour les caisses de la Confédération de I'ordre
de 350 millions au minimum. il serait réalisable si I'on
accepte cette proposition. Ce montant serait donc réparti
entre les camionneurs et les automobilistes.

Notre proposition est relativement modeste par rapport 4 la
situation que nous trouvons a ['étranger. Nous sommes
d'accord que, dans les autres pays, le prélévement est
généralement fait par des entreprises privées, puisque les
routes ont été construites par ces entreprises. Notre pro-
position, je le répéte, est modeste, et elle ne devrait pas
avoir une forte influence sur le budget de I'automobiliste ou
sur celui du vacancier. On rejoint d’autre part un voeu trés
répandu dans le peuple, celui de"demander a tous ceux qui
utilisent des axes rapides de verser une contribution en
compensation de I'effort de la Confédération, respective-
ment du confort et de la sécurité supplémentaire qui sont
offerts sur les autoroutes. En outre, on offre aux partisans
des péages sur les tunneis la possibilité d’'une bonne alter-
native, ‘et cela, nous ne devons pas |'oublier.

La commission est d'avis que ceux qui demandent une
contribution pour la traversée des Alpes devraient se rallier
a la solution de la vignette, comme alternative, je e répéte.
Nous n'ignorons pas les inconvénients de ce systéme, en
particulier la perception 4 la douane. Malgré tout et contrai-
rement au message du Conseil fédéral, la commission est
d'avis que, aprés une période d'introduction, on trouvera un
systéme -d’encaissement relativement simple. Prenons
l'exemple des pneus d’hiver cloutés: I'automobiliste, y com-
pris I'automobiliste étranger, a rapidement compris qu'il ne
devait pas utiliser une autoroute si sa voiture était équipée
de tels pneux.

Drautre part, notre systéme de vignette est beaucoup plus
simple que celui que nous trouvons a I'étranger o, tous les
vingt kilométres, nous devons débourser de I'argent et ol
les automates nécessitent de la monnaie. Le montant de
trente francs ne devrait pas présenter des inconvénients ou
avoir des conséquences sur le tourisme.

En ce qui concerne I'influence que peut avoir notre décision
sur le vote du 29 novembre prochain, il y a, bien sdr, un ris-
que a courir. Celui-ci est important et nous ne saurions le
sous-estimer. En commission d'ailleurs, nous I'avons étudié
en détail,

Le dernier point concerne le systéme de contréle. A notre
avis, il ne faut pas instituer tout un appareil compliqué de
contrdle. il ne faut pas arriver & un systéme aussi sévére
que lorsqu'il s'agit de préserver la sécurité, je pense au
controle de vitesse et aux automates de détection installés
aujourd’hui presque & chaque carrefour. Je crois que I'auto-
mobiliste paiera plus volontiers une belle vignette qu'il ne
signera un chéque vert posé simplement sur son pare-
brise.

La majorité de la commission vous propose, en consé-
quence, d'accepter cette redevance sur les autoroutes.
Quant au vote, vous avez entendu que M. Bonnard a retiré
sa proposition de non-entrée en matiére.

Si MM. Carobbio et Riesen étaient d’accord de présenter
ensemble une proposition, nous aurions une situation sim-
ple. Il s’agirait de prendre une décision de principe sur le
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probléme ou bien de suspendre cette décision, ce que la.
majorité de la commission rejette.

Bundesrat Schlumpf: Die Vorbehalte des Bundesrates zu
einer Nationalstrassenvignette wurden lhnen dargelegt. Sie
finden sie in der Botschaft vom 16. Januar 1980 und im
. Bericht des Bundesrates vom 21. September 1981. In die-
sen beiden Dokumenten hat der Bundesrat dargelegt, wes-
halb er Vorbehalte anzubringen hat. Die Diskussion von
heute hat das Pro und Kontra zur Vignettenfrage bestitigt.
Neue Argumente sind nicht vorgebracht worden. Ich meine
deshalb auch, dass wir mit einer Rilckweisung an die Kom-
mission oder mit einem Aufschub des Entscheides nichts
gewinnen wirden. im Hinblick auf die Vorlage fir eine Treib-
stoffzolineuordnung, die ich lhnen gestern angekindigt
habe (in den nachsten Monaten das Vernehmlassungsver-
fahren, dann im Frihjahr néchsten Jahres die Botschaft),
mussen wir diesen Entscheid nicht aufschieben, denn die
Vignettenfrage stellt .sich unabhéngig davon. Wir wissen,
dass der Bundesrat Ihnen eine Neuordnung der Zweckbin-
dung beim' Treibstoffzoll (Grundzoll und/oder Zuschlag)
beantragen wird. Die definitive und detaillierte Ausgestal-
tung kennen wir indessen noch nicht. Aber zur Vignetten-
frage kénnen Sie unabhingig davon grundsétzlich Stellung
nehmen.
Der Bundesrat geht von einem Gesamtkonzept aus — ich
habe versucht, es thnen darzulegen —, das sowohl verkehrs-
politische als auch finanzpolitische Elemente enthélt und
auf beide Gesichtspunkte abgestimmt ist. ich will nicht wie-
derholen, was schriftlich und auch mindlich dargelegt wor-
den ist. Ich mdchte Sie aber in Ubereinstimmung mit den
Sprechern der Kommission doch nachdriicklich bitten, jetzt
zu entscheiden, ja oder nein zu sagen. Das ist nicht allein
nétig im Hinblick auf die Diskussion in der Offentlichkeit,
sondern auch im Hinblick auf die Gesamtschau. Wir missen
wissen, wohin der Weg bei den Verkehrsabgaben und den
Treibstoffzdllen fihren soll. Die Entscheidungsgrundiagen,
auch zur Frage einer Vignette, stehen thnen zur Verfigung.

Le président: Je vous propose de voter de la maniére sui-
vante: |l s'agit d'abord de savoir si I'entrée en matiére n'est
pas combattue. Ensuite, si I'entrée en matiére n'est pas
combattue, nous- passerons au vote sur les propositions
Riesen at Carobbio. A ce sujet, M. Carobbio veut encore
faire une déclaration.

M. Carobbio: On a l'intention d'opposer deux propositions,
celle de M. Riesen et la mienne. Elles ont le méme objectif:
renvoi de la décision & propos de la vignette. Je renonce &
maintenir ma proposition afin qu’il y ait un seul vote, clair,
sur la base de la proposition Riesen.

Le président: M. Carobbio retire sa proposition en faveur
de la proposition Riesen qui demande de suspendre la
décision. Nous voterons sur la proposition Riesen.

Quant a la proposition Bonnard, elle est maintenant modi-
fiée. Nous voterons sur cette proposition si nous sommes
entrés en matiére et aprés la discussion de détail, au
moment du vote sur 'ensemble, puisque M. Bonnard pro-
pose de refuser I'ensemble de I'arrété.

Bundesbeschluss Uber eine Abgabe fiir die Beniitzung
der Natlonalstrassen

Arrété fédéral relatif & une redevance pour I'utilisation
des routes nationales

(Wortlaut sishe BBl 1981 Nl 563 - Texte voir FF 1981 || 545)

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

Abstimmung - Vote
Fir den Antrag Riesen-Freiburg

Detailberatung — Discussion par articles

Titel und Ingress, Ziff. | Ingress
Titre et préambule, ch. | préambule

Angenommen - Adopté

Art. 17
Abs. 1Al 1

Nebiker, Berichterstatter: Der Antrag der Minderheit Risi-
Schwyz ertibrigt sich jetzt, weil wir bei der Schwerverkehrs-
abgabe die Belastung der Lieferwagen gestrichen haben.
Dieser Antrag wire nur sinnvoll gewesen, wenn die Liefer-
wagen bei den Schwerverkehrsabgaben belastet worden
wiaren. Dann hitten diese nicht auch noch Autobahngebih-
ren bezahlen missen. Aber da sie bei der Schwerverkehrs-
abgabe nicht belastet werden, milssen sie wenigstens der
Autobahngeb(ihr unterstellt werden.

M. Houmard, rapporteur: Il s'agit du projet d'arrété de la
commission. A I'article 17, 1¢' alinéa, il y a une proposition
de minorité. Cette proposition de minorité est en rapport
avec la taxe sur les poids lourds. Etant donné que, mainte-
nant, les véhicules jusqu'a 3,5 tonnes sont classés parmi
les véhicules légers, il n'y a plus besoin de prévoir cette
exception. Cela veut dire que, automatiquement, les voi-
tures de livraison devraient payer la taxe autoroutiére,
puisqu'elles ne paient pas la taxe sur le trafic des poids
lourds.

Angenommen — Adoplé
Abs. 2und 3—-Al. 2et3

Angenommen — Adopté

Abs. 4-Al 4

Biderbost, Sprecher der Minderheit: Zum Artikel 17
Absatz 4 habe ich folgenden Minderheitsantrag gestsilit:
«Der Bundesrat kann die Befdrderung von begleiteten
Motorfahrzeugen mit der Eisenbahn durch Alpentunnels
ganz oder teilweise der Beniitzung von abgabepflichtigen
Nationalstrassenstrecken gleichstellen.»

Die- Schweiz ist durch den Alpenwall in verkehrspolitischer
und verkehrstechnischer Hinsicht in zwei wirtschaftlich wie
kulturell ungleiche Teile geteilt. Der grdssere, nérdliche Teil
umfasst fast das ganze Land mit Ausnahme eines Teils in
Graubiinden, des Tessins und des Wallis, die den kleineren,
stidlichen Teil bilden. Nun sind der sidiiche Teil Graubin-
dens, zudem auch der stdliche Tessin durch den San-Ber-
nardino-, das Tessin samt seinem nérdlichen Teil durch den
St.-Gotthard-Strassentunnel an die Schweiz angeschios-
sen. Das Wallis dagegen hat nur wahrend der kurzen Som-
mermonate Uber Grimsel und Furka eine Strassenverbin-
dung. Wiahrend der Ubrigen Zeit fihrt entlang den 170 Kilo-
meter langen Berner Alpen bis zur Westgrenze bei Saint-
Maurice weder Weg noch Steg in die Eidgenossenschatt.
Die Verbindung zu den kulturellen und wirtschaftlichen Zen-
tren im Mittelland ist hierdurch stark gehemmt. Das Wallis
gehort sicher nicht zuletzt wegen seiner peripheren Lage
und mangels guter Verbindungen zu den finanziell
schwichsten. Gliedern der Eidgenossenschaft. Freilich gibt
es eine Bahnverbindung von Bern ins Wallis durch den
Létschberg. Diese Strecke wird sogar mit Bundesunterstit-
zung ausgebaut. Zur wirksamen Erschliessung eines
Gebietes gehdrt aber beim heutigen Motorisierungsgrad in
Wirtschaft und Tourismus auch der Autoverkehr. Das ist
unerlasslich und nun im Tessin durch den Bau des St.-Gott-
hard-Strassentunnels auch verwirklicht. Fir das Wallis steht
der Rawil auf dem Nationalstrassenprogramm. Er ist jedoch
umstritten und wird auf alle Falle noch lange auf sich warten
lassen. Das Wallis geht also leer aus.

{(Verschiebung) 24 Stimmen  Nun ist der Bund sicher nicht verantwortlich fir die Topo-
Dagegen 131 Stimmen  graphie des Landes, wohi aber fir die rechtliche Regelung,
163~N AOG
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alle Landesteile in etwa gleich zu halten. Man hat statuiert,
dass der Gotthardtunnel oder auch der San Bernardino
gebuihrenfrei passiert werden kdnnen. Gegen den Versuch,
eine Tunnelgeblhr einzufiihren, wird mit ‘Recht ins Feld
gefihrt, dass diese fiir die Stidschweiz diskrimierend und
deshalb staatspolitisch untragbar wire. Ich frage Sie: Gilt
diese Begrindung fur einen anderen Siidkanton, fir das
Wallis, nicht? Kollege Robbiani hat gestern in schénstem
ltalienisch gesagt, die Tessiner wollten «Svizzeri a parte
intera» sein. Ich kénnte lhnen denselben Wunsch in kréaftig-
stem. «Oberwallisertytsch» hier wiederholen. Der Sinn ist
derselbe, die Begriindung auch. Der Autoverlad am Létsch-
berg hat genau die Funktion, die der San Bernardino oder
der St. Gotthard fiir Graubtinden und das Tessin haben, mit
dem . Unterschied, dass bei der rollenden Strasse am
Létschberg Behinderungen, vor allem aber keine Durch-
fahrtsmdglichkeiten in der Nacht bestehen. Eine Fahrt
durch den L&tschbergtunnel kostet jedesmal 28 Franken,
hin-und zuriick deminach 56 Franken. Derselbe Fall wird
sich. in Kiirze beim Furkatunnel ergeben, da dort ebenfalls
ein Autoverfad vorgesehen ist.

lch will nicht die Kalkulation der Bahnen angrelfen Sie mag
stimmen, Fir_den Beniitzer aber handelt es sich eindeutig
um eine- Tunnelgebuhr welche sogar noch héher ist, also
das, was die zustindigen Stellen fur die Tunnelgebihren
"am Gotthard und San: Bernardiro: ausgerechnet haben. Far
die Walliser urid das Wallis 'samt seinen Gésten Ist dies eine
manifeste Disknmmnerung Ich verlange nun nicht - und das
im Gegensatz zur Direktion der BLS — einen Nulitarif, son-
dern eine Senkung des Betrages bis zu einer Hohe, die in
etwa den Betriebskesten (Benzin, Unterhalt usw.) fir die
Durchquerung eines Alpentunnels oder dem Bahnbillet des
Fahrers entspricht. Ich glaube, dass diese Begehren recht
und billig sind. Diese Senkung hatte zulasten der Strassen-
rechrnung zu erfolgen wie ja auch die gebiihrenfreien Auto-
tunnels hierliber abgerechnet werden. im Gegensatz zum
Versuch der Einflihrung einer Tunnelgebiihr, wo eine Ver-
fassungsbestimmung notwendig wiére, um Geblihren einzu-
fihren, braucht es hier eine Bestimmung, welche die
Rechtsgleichheit wiederherstellen und die faktisch beste-
henden Gebuhren abschaffen oder herabsetzen wiirde. Es
handelt sich im Grunde genommen um eine. spezielle Art
von Tanfausgleloh

Die Gelegenhegit zur Bereinigung dueses anormalen Zustan-
des bietet sich hier. Die Vignette, die freie Fahrt auf allen
Nationalstrassen und jetzt auch durch die Autotunnels
umfasst, soll auch die Berechtigung fir verbilligte Fahrten
durch einen Eisenbahntunnel geben.

Mein Minderheitsantrag hat {ibrigens bereits Friichte getra-
gen, und das ist erfreulich. Von Herrn Kollega Baumiin von
Berner Seite wird eine Motion — sie wurde mir vorgelegt, fai-
rerweise — zur Herabsetzung des Fahrpreises von begleite-
ten-Motorfahrzeugen eingereicht. Soweit wére diese Motion
identisch mit meinem Antrag. Auch ich habe keinen Nulitarif
verlangt, denn jede Leistung muss bezahit werden. Weil wir
aber die Gleichstellung und nichts anderes verlangen, k&n-
nen’ wir nicht verstehen, warum die Verbilligung aut die
Anwohner beschrinkt sein soll. Das wére, wenn auch nicht
richtig, so doch wenigstens logisch. Wenn Sie fir die Tun-
nelgebihren sind, dann missen Sie auch fir solche Lei-
stungen sein, auch zugunsten der Tessiner hétte man am
Gotthard. soiche vorgesehen. Wenn Sie aber gegen die
Autogebuhr am Gotthard sind, und das sind ja wahrschein-
lich die meisten, warum wollen Sie diese dann am Létsch-
berg aufrechterhalten? Dies ist doch genau dasselbe Pro-
blem, wenn auch in'milderer Form. Als Touristenland, genau
wie das Tessin, méchten wir im Wallis unseren Gasten
Gerechtigkeit und uns gieich lange Spiesse verschaffen.

Ein weiterer Nachteil des Vorstosses von Herrn Baumilin ist
der finanzielle Anknlpfungspunkt. Die Motion ldsst ihn
offen. Wir sprechen immer von der Strassenrechnung, aber
das ist — wir wissen es - ein rein theoretischer Sammelbe-
griff. Wenn man etwas will, dann muss man das anbringen,
wo sich die Gelegenheit dazu auch konkret bietet, und das

ist hier der Fall. Sonst wird man uns noch vorwerfen, wir
hatten ja keine entsprechenden Vorschldge gemacht.

Herr Kollega Baumlin, mir kommt aus meiner Studienzeit die
Geschichte jenes Griechen in den Sinn, der auf der Agora
von Athen behauptete, er kdnne héher springen als alle
anderen, er habe das auf Rhodos gemacht und dann
prompt zur Antwort erhielt: Hic Rhodos, hic salta. Also hier
ist die Gelegenheit, zum Lotschberg ja zu sagen, nicht
irgendwo anders, denn hier wird es behandelt. Wenn bei-
spielsweise die Vignette realisiert wird, dann haben Sie
keine Gelegenheit mehr, dies noch einzubauen. Wenn Sie
auf die Treibstoffzélle verweisen, dann verweise ich Sie auf
das Postulat, das die Kommission nachher noch unterbrei-
ten wird. Hier ist das Problem, und ich glaube, Herr Kollege
Allenspach, der es hier prasentiert hat, wird lhnen bestati-
gen, dass dieses dort enthalten ist. Wir missen also beide
Mdglichkeiten .offen halten. Wenn Sie also fiir den Létsch-
berg sind, dann missen Sie hierfir eintreten. ich bedaure,
dass dieser Antrag hier und in diesem Zusammenhang
gestellt wird. Das ergibt nun eine Schwiichung der Idee, die
Kollega Baumlin selbst als gut ansieht, indem er sie auf-
greift und eine Motion daraus macht. Schiiessen Sie sich
dem’ Antrag an, die Motion kénnen Sie dann immer noch
bringen.

Von der Furka sagen Sie wenig oder nichts. Das kann ich
nicht verstehen. Da wirft man teures Geld hinaus, um einen
Tunnel zu bauen, und wenn man Gelegenheit hétte, einen
interessanten Verkehr mit attraktiven Preisen dorthin zu
bringen, dann ist man nicht mehr dabei. Verstehe, wer ver-
stehen kann.

Lassen Sie dem Wallis Gerechtigkeit widerfahren. Seien Sie
solidarisch mit uns Wallisern, nicht nur mit Worten, sondern
mit Taten. Stimmen Sie fir diesen Minderheitsantrag.

M. de Chastonay: La proposition de minorité de M. Bider-
bost parait séduisante et elle I'est effectivement. il faut tou-
tefois se méfier de ce qui peut constituer parfois une -
fausse séduction, une sorte de séduction trompeuse.

En effet, d'une part, je me demande si cette proposition,
justifiée en soi, a bien sa place dans notre débat actuel.
Nous débattons d’une vignette et non de I'affectation de
son produit. Je crois que nous devons ici respecter le prin-
cipe de l'unité de la matiére et surtout éviter des confu-
sions. Notre conseil en a connu suffisamment dans les
débats précédents qui ont traité de la redevance qui frap-
pera le trafic des poids lourds. D'autre part, la gratuité du
chargement sur un train traversant un tunnel, il faut le répé-
ter inlassablement ici, ne remplacera jamais une liaison
autoroutiére, un réseau d'autoroutes reliant les régions
décentralisées du pays. En 'occurrence, on ne remplace
pas une liaison est-ouest ou nord-sud - N9 ou N6 — par
des exonérations totales ou partielles & accorder ou par
I'obligation de charger sa voiture sur un train. En effet, au
moment ou la densité du trafic automobile augmente de
'ordre de 5§ pour cent par année, ce ne sont pas des solu-
tions contraignantes telles que le chargement des voitures
sur un train qui vont régler les problémes et les difficuités
inhérentes a I'engorgement du trafic. Ces solutions ont suf-
fisamment montré leurs faiblesses: longues files d'attente,
possibilités limitées de chargement, cadence forcément
limitée des horaires de passage, interruption nocturne du
trafic, etc. Ces éléments plaident éminemment en faveur de

- la nature complémentaire de la solution proposée par

M. Biderbost. Le rail a toujours été complémentaire a la
route et cette complémentarité subsistera, quoi qu'on le
veuille.

J'aimerais rappeler pour terminer que, tout au long des
débats relatifs au réseau des routes nationales qui ont eu
lieu ici, comme aussi dans le rapport de la commission
CGST, il a été réaffirmé trés souvent avec fermeté la néces-
sité de relier enfin par la route les diverses régions du pays,
une desservance routiére rapide, sire et praticable toute
I'année étant, a notre avis, la seule qui puisse assurer avec
efficacité une liaison correcte des cantons périphériques et
décentralisés par rapport aux autres régions suisses.
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Autobahngepihren

Je vous invite donc & ne pas l8cher trop vite la proie pour
I'ombre, malgré toute la sympathie que la proposition Bider-
bost peut ou pourrait susciter, la vignette ne devant pas
constituer un passeport passe-partout. J'attends d’ailleurs
avec intérét la détermination et la prise de position de notre
ministre des transports sur la proposition de notre collégue
valaisan.

* Ogi: Ich unterstiitze die Ausfilhrungen trotz der «confusion
éventuelle» von Kollege Biderbost zu Artiket 17 Absatz 4
beziglich Gebihren flir den Autotransport von Motorfahr-
zeugen mit der Eisenbahn durch Alpentunnels. Es ist dies
keine «confusion», es ist dies ein echtes Anliegen. In der
Tat sind die Kosten fiir den Autotransport unverhéltnismés-
sig hoch. Das fihrt dazu, dass die Eisenbahntunnels viel-
fach zu Schranken werden, Schranken, die den Kontakt
zwischen Bern und Wallis beispielsweise nicht erleichtern.
Klar zum Ausdruck bringen mdchte ich aber, dass der
sogenannte Nulltarif keine akzeptable L&sung darsteiit. Die
Folgen und Auswirkungen wéren fir die Zufahrisachsen —
beisplelsweise am Ldtschberg — katastrophal.- Die stehen-
den Autokolonnen wiirden hiiben und driben den touristi-
schen wie den Lokalverkehr total zum- Ersticken bringen.
Ich-méchte deshalb den Bundesrat bitten, die Beférderung
von beglelteten Motorfahrzeugen mit der Eisenbahn durch
Alpentunnels teilweise — das Wértchen «ganz» wire in' Arti-
kel-17' Absatz 4 zu-streichen — der Beniitzung von abgabe-
pﬂichtigen Nationalstrassenstrecken gleichzustellen Das
heisst, eine Reduktion der heutigen Preise von 28 Franken
far Letschberg und Furka sel vorzusehen

Béumiin: ich mbchte mich mcht zu einer Rawil-Debatte pro-
vozieren lassen. Nur kurz folgendes. Der Antrag Biderbost
ist mir im Ansatz sympathisch. Aus staatspolitischen Grin-
den finde ich, dass man fir die Walliser etwas tun solite. Ich
bin ein Anhénger des offentlichen Verkehrs - das ist
bekannt —, aber'ich habe — trotz aller grossen Sympathie fir
das Grundanliegen — gewisse Bedenken.

Einmal scheint mir der Antrag insofern problematisch zu
sein, als er die Vignettenfrage mit der Verbilligung des
.Autoverlads verkniipft. Im Gninde sind es aber zwei Dinge.
Man kann.fur die Vignette sein und fir die Verbilligung des
Autoverlads oder gegen die Vignette und trotzdem fir die
Verbilligung des Autoverlads, und es gibt noch weitere
Méglichkeiten. Ich. méchte deshalb, dass die Wahlfreiheit,
die es ermdglichen soll, ein optimales Resultat zu erzielen,
mdglichst offen bleibt; vor allem méchte ich nicht, dass die
gute idee auf Gedeih und Verderb mit der Vignette ver-
knipft wird.

Und. dann ein zweites: Was vorgeschlagen wird, das ist eine
generelle Verbilhgung fir jedermann, auch flr den Auslén-
der. Ich sehe ein, dass es gewisse Grinde dafiir gibt. ich
mdchte hier nicht stur sein; aber es. gibt auch gewichtige
Gegenarguimente. Wie gross wird der Verkehr sein, der
damit von neuem angezogen wird, der aber wirklich keinen
schweizerischen Interessen dient? Herr Ogi hat etwas dazu
gesagt. Ich wiederhole das nicht. Und darum schwebt mir
eine Ldsung vor, die mehr den Gedanken des Einheimi-
schen-Tarifes * aufnimmt, wobei man meinetwegen aus
staatspolitischen Griinden den ganzen Kanton Wallis und
einem Teil des Kantons Bern bevorzugen kann. ich habe
meinen Motionstext Herrn Biderbost gezeigt, seine Antwort
ist nun bekannt. Er meint, ich-séhe gar nichts oder zu wenig
fir den Furkatunnel vor. Ich sehe einen Unterschied zwi-
schen Lbtschberg einerseits und Furka andererseits.
Staatspolitisch von Bedeutung ist die Létschberglinie, da
sind wir uns einig. ich habe meinen Motionstext, den ich
gleich einreichen werde, so formuliert, dass ein verbindli-
cher Auftrag far den Létschberg erteilt werden soll, und
dass die Frage geprift werden soll, ob es auch fiir die
Furka eine entsprechende Lésung angezeigt sei.

Ich kann letztere Frage gar nicht zuverldssig beurteilen. Ich
kenne die wirkliche Bedirfnislage zu wenig; aber zu (ber-
prifen wire auch die Verbilligung des Autoverlads durch
den Furkatunnel. Was die Finanzierung betrifft, verlangt

AlA

meine Motion, dass verschiedene Finanzierungsmdglichkei-
ten gepriift werden; nicht eine Finanzierung aus allgemei-
nen Bundesmitteln, aber vielleicht aus der Zweckerweite-
rung der Treibstoffzolle oder aus irgendwelchen Strassen-
verkehrsabgaben. Wenn die Vignette schliesslich durch-
geht, warum nicht aus den Ertrégen der Vignette; aber wie
gesagt, man sollte nicht auf Gedeih und Verderb den an
sich guten Gedanken mit der Vignette liieren. Soweit meine
Begriindung.

Nebiker, Berichterstatter: Sie sehen aus der Fahne, dass
der Minderheitsantrag von Herrn Biderbost in der Kommis-
sion nicht sehr grossen Anhang gefunden hat; er ist allein
geblieben. Dazu kommt, dass ein anderer Walliser in dieser
Versammlung dagegen gesprochen hat. Obschon das

. Anliegen prima vista noch etwas fir sich hat, muss man

doch sshen; Es ist nicht einmal im Wallis kiar. Wie sollen wir
dann da plétzlich noch zustimmen, auch wenn wir fir die
Walliser alle Sympathie haben?

Grundsétzlich ist dem Anliegen Biderbost ein gewisses Ver-
standnis nicht abzusprechen. Wenn man schon keine Auto-
bahn hat, solite man mindestens verladen kdnnen. Aber die
Alternative lautet jetzt nicht Autobahn oder Bahn, sondern
wir stimmen hier dber die Vignette ab. Wenn wir ihr zustim-
men, sagen wir deutlich: Die Vignette ist eine Fiskalabgabe
ohne besondere Zweckbindung, und wir soliten jetzt nicht
hintendrein und so nebenbei noch eine Zweckbindung hin-
einschmuggeln. Die Frage dieser Verbiligung der Auto-
transporte durch die Tunnels ist typisch eine Sache der
Gesamtverkehrskonzeptlon Dort miissen wir solche Dinge
Idsen. Solche Fragen miissen gesamtheitlich geldst wer-
den, nicht nur mit Ricksicht auf den Autobahnverkehr, son-
dern auch auf den gesamten Verkehr, oder in Ricksicht auf
den Eisenbahnverkehr oder auf den Bau neuer National-
strassen oder Tunnels. Diese Frage sollten wir jetzt nicht
isoliert in einen ganz fremden Korb hineintun und dann da
irgendeine Lésung finden wollen,

Eine Offnung in Richtung des Vorschlages Biderbost bietet
Ihnen unter anderem auch das Postulat der Kommission an,
auf das wir dann noch zu sprechen kommen. Dort haben
wir die Zweckbindung der Treibstoffzdlle, die wir erweitern
méchten, und auch Massnahmen, die der Entlastung der
Strasse dienen. Man kénnte sich vorstellen, dass ein sol-
cher Autoverlad eine Massnahme ist, die der Entlastung der
Strasse dient, und man kdnnte Mittel im Rahmen der alige-
meinen Strassenrechnung beanspruchen, aber nicht hier
isollert im Zusammenhang mit Autobahngebihren.

Ich- bitte Sie deshalb im Auftrag der Kommission, den Min-

-derheitsantrag Biderbost abzulehnen.

M. Houmard, rapporteur: Cette propdsition Biderbost doit
permettre au Conseil fédéral d’autoriser le transport des
voitures & travers le Létschberg, respectivement le tunnel
de base de la Furka, a un prix plus favorable et méme peut-
atre gratuitement, en utilisant a cet effet les péages pergus
sur les autoroutes. La majorité de la commission rejette
cette proposition.

Il s’agit maintenant de discuter d’'un probléme de principe:
faut-il oui ou non introduire une vignette autoroutiére? Dans
le cas de la solution intermédiaire, qui est présentée au Par-
lement, la majorité n'admet pas d'inclure le probléme du
transport des voitures par chemin de fer. D’ailleurs, les 30
francs annuels qui sont demandés pour la vignette autorou-
tiére, ne sont pas en rapport avec le prix de transport d'une
voiture par chemin de fer. Qu'il y ait une solution & étudier,
nous en sommes absolument conscients, et ce probléeme
devra certainement faire I'objet d’'une étude appropriée.
Mais on ne saurait lier les redevances sur la vignette auto-
routiére a la diminution des tarifs sur le Lotschberg. Nous
avons eu, maintenant, la preuve que ce probléme doit étre
étudié plus en détail puisque deux conseillers nationaux
valaisans se sont exprimés avec des idées différentes. Je
pense, quant & moi, que le probléme du Rawyl joue ici aussi
un certain role.
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Bundesrat Schlumpf: Es geht hier nicht um eine Frage der
Sympathie fir das Wallis. Die Sympathie fir das Wallis ist
sowohl hier im Rat wie im Bundesrat wie bei mir persénlich
sehr gross. Es geht aber auch nicht um eine Frage der
Sympathie und Achtung fiir den Antragsteller, Nationairat
Biderbost, sondern es sind grundsétzliche und praktische
Probleme, die sich stellen. Die grundsatzliche Frage lautet:
Was hat das mit der Vignette zu tun? Ein Sachzusammen-
hang kénnte nur dann gefunden werden, wenn man eine
Verbilligung fur den Transport durch den Tunnel auf Motor-
fahrzeuge beschranken wirde, die mit einer Vignette verse-
hen sind. Wenn indessen die Meinung bestehen solite, die
Beférderung durch die Alpentunnels ~ in Frage kdmen nicht
nur der Loétschberg- und der Furkatunnel, sondern auch
noch andere Verbindungen, wie beispielsweise die von Thu-
sis ins Engadin - sei generell zu verbilligen, dann hatte das
mit der Vignette wahrhaftig nichts zu tun. Und wenn Sie das
Ganze in einen Sachzusammenharig mit der Vignette brin-
gen wollten, dann musste die Maximalbegrenzung der
Bahntaxenbegiinstigung bei 30 Franken, d. h. bei der Vi-
gnettengebahr, liegen. Wenn Nationairat Biderbost zehnmal
durch den Létschberg fahrt, kénnte man ihm jede Fahrt nur
um 3 Franken verbilligen, sonst wiirde die Verglnstigung
hdéher ausfalien als die Nationalstrassengebihr von 30 Fran-
ken. Ich sehe also den Sachzusammenhang mit der Vi-
gnette nicht. '

Es ist interessant festzustellen, wie rasch man nicht nur
Beschliisse umkehrt, sondern auch thematisch wieder weg
vom Fenster ist. Sie haben in der letzten Woche und am
Montag dieser Woche das Problem Leistungsauftrag und
gemeinwirtschaftliche Leistungen der Eisenbahnen behan-
delf. Wenn Sie nun das realisieren wollten, was Nationairat
Biderbost mit an sich plausiblen Griinden vorschiagt, dann
wire das eine gemeinwirtschaftliche Leistung, die Sie den
betroffenen Bahnen aus energiepolitischen, verkehrspoliti-
schen und regionalwirtschaftlichen Griinden auferlegen
wirden und die abgegolten werden miisste. Das kann man
diskutieren, nur stellt sich dann die Frage, wer die Abgel-
tung zu leisten und allenfalls Ober welches Konto sie zu
erfolgen hat. Herr Biderbost meint, man kénnte das (ber
die Strassenrechnung tun.

lch mdchte Sie doch dringend bitten, jetzt nicht in einem
Beschluss (Art. 17 Ubergangsbestimmungen BV), weicher
die Vignette zum Gegenstand "hat, gemeinwirtschaftliche
Leistungen zu verankern, die in einen ganz anderen Sach-
zusammenhang gehdren, und dabel zu vergessen, was wir
beschiossen haben: Wenn gemeinwirtschaftliche Leistun-
gen statuiert werden, muss gleichzeitig — Herr Bremi hat
das sehr einldsslich dargelegt — die Abgeltungsfrage gere-
gelt werden. Mit einer solchen Erganzung von Artikel 17
wirden Sie den ersten Fehltritt in bezug auf den Leistungs-
auftrag tun. Ersparen wir uns das.

Ich bitte Sie somit, den Antrag der Minderheit abzulehnen.

Abstimmung - Vote

Fiar den Antrag der Mehrheit 104 Stimmen
Fir den Antrag der Minderheit (Biderbost) 31 Stimmen
Ziff. i1 = Ch. Il

Angenommen - Adopté

Gesamtabstimmung ~ Vote sur 'ensemble

Fir den Antrag der Kommission 107 Stimmen
Fir den Antrag Bundesrat/Bonnard 38 Stimmen

An den Stinderat — Au Conseil des Etats

ARZ

80.003

Bundesverfassung (Schwerverkehrsabgabe)
Constitution fédérale (redevance sur le trafic des polds
fourds)

Fortsetzung ~ Suite
Siehe Seite 1280 hiervor — Voir page 1280 ci-devant

Zift. i
Antrag der Kommission siehe Seite 1285 hiervor

Ch. Il
Proposition de la commission voir page 1285 ci-devant

Le président: Nous examinons maintenant la proposition
de minorité Flubacher. M. Flubacher a déja justifié sa pro-
position. Je donne la parole au président de la commission.

Nebiker, Berichterstatter: Wir missen noch eine kleine
Flurbereinigung vornehmen. Es liegt noch der Antrag Fluba-
cher in der Luft. Herr Flubacher will, dass wir die Schwer-
verkehrsabgabe und die Autobahnvignette in einer vereinig-
ten Vorlage dem Volk zur Abstimmung unterbreiten. Die
deutliche Mehrheit der Kommission will separate Abstim-
mungen: ’
lch bin Oberzeugt, dass der Vorschlag der Kommission
(getrennte Abstimmungen) offener und ehriicher ist. Wir

_wissen: Die Autobahnvignette ist eine Fiskalabgabe. Die

Schwerverkshrssteuer ist eine verkehrpolitisch begrindete
Abgabe, weil da eine Unterdeckung besteht. Wir haben
ganz wesentliche materielle Unterschiede. Wir soliten dem
Volk klare Fragen stelien, dann gibt es uns auch kiare Ant-
worten, und die Antwort ist nur klar, wenn wir wissen:
Schwerverkehrsabgabe ja oder nein und Autobahngebuhr
ja oder nein. Wenn wir ein Ja oder ein Nein zu beiden Vorla-
gen gemeinsam haben, dann wissen wir wieder nicht, wo
wir stehen. .

Bekanntlich finden wir uns oft sehr schwer wieder aus dem
Nebel heraus, das hat die laufende Diskussion bewiesen.
Ich bitte Sie also eindeutig, den Antrag Flubacher abzuleh-
nen.

M. Houmard, rapporteur: Nous revenons a la redevance sur
le trafic des poids lourds; nous n’avons pas traité, en effet,
le chiffre il, proposition de la minorité, ainsi libelié: «Le pré-
sent arrété ainsi que l'arrété du ... relatif & une redevance
pour l'utilisation des routes nationales, sont soumis en bloc
au vote du peuple et des cantons.» |l y aurait donc lieu de
faire un «paquet» avec les deux objets.

La comimission a traité toute la question. Elle &tait d'avis
partagés. La majorité estimait qu'il fallait traiter les deux
sujets séparément; deux catégories de contribuables
étaient touchées, en effet, & savoir les entreprises de trans-
port par une redevance sur le trafic des poids lourds et les
automobilistes par une taxe, y compris les voitures en tran-
sit. Les entreprises de transport, par la voix de I'ASTAG, se
sont exprimées & ce sujet. Elles pensent étre mises au
banc des accusés si ces deux objets sont traités séparé-
ment. Elles font valoir qu'il s’agit en fait d'une imposition,
d'un probléme financier; il n’est pas question de régler des
affaires routiéres. C'est pourquoi elles demandent que les
deux questions soient réglées en bloc. Mais, je le répéte, la
majorité de la commission est d'avis contraire. Elfe ne vou-
drait pas que I'on se trouve dans la méme situation que lors
du vote sur la ceinture de sécurité et le casque-motocy-
cliste, deux problémes qui ont été réunis en un seul objet.
En conclusion, la majorité vous propose de dissocier les
deux questions.

Bundesrat Schiumpt: Der Bundesrat schiiesst sich dem
Antrag und der Uberlegungen der Kommissionsmehrheit
an. Es geht darum, dass der Souverdn, wenn Sie ihm eine
limitierte Schwerverkehrsabgabe und eine Vignette vorle-
gen wollen, auch Stellung zu diesen Fragen nehmen soll.
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Aus grundsétzlichen und aus praktischen Griinden kann
diese nur Uber getrennte Abstimmungsvorlagen erwirkt
werden. Nur so lasst sich ermittein, was der Souveran tat-
séchlich will. Will er nur das eine von beidem, oder will er
beides, oder will er keines von beidem? ich beantrage
lhnen deshalb namens des Bundesrates getrennte
Abstimmungsvorlagen, so wie das von der Kommissions-
" mehrheit ebenfalls beantragt worden ist.

Abstimmung -~ Vote

Fir den Antrag der Minderheit
Fir den Antrag der Mehrheit

An den Stdnderat — Au Conseil des Etats

11 Stimmen
132 Stimmen

79.231

Parlamentarische Initiative. Tunnelgebiihren (Weber Leo)
Initiative pariementaire. Péages sur les tunnels (Weber
Leo)

Antrige siehe Seite 1204 hiervor — Propositions voir. péga 1204 ci-devant

Cotti: Es dirfte angenommen werden, dass die Tunnelge-
bihren schon in diesem Moment keine Aussichten haben,
eine Zustimmung zu finden. Eine bestimmte Gefahr scheint
mir doch verhanden zu sein, da hervorragende und erfah-
rene Politiker, denen manchmal auch Wunder gelingen, die-
sen unglicklichen Vorstoss unterstitzen. Denen gegen-
Uber ist eine klare Stellungnahme des Parlamentes notwen-
dig. Ob:-man will oder nicht, konkret wirden Tunnelgebh-
ren eine unannehmbare Diskriminierung gegeniiber dem
Kanton Tessin und dem Graubiinden bedeuten. Man nennt
sie-zwar im allgemeinen Tunnelgebihren, aber sie betreffen
nur den Gotthardtunnel und den San-Bernardino-Tunnel.
An anderen Tunneln werden &hnliche Gebiihren nicht erho-
ben. Belastet wiren somit die zwei Hauptstrassen, weiche
den Kanton Tessin mit der Ubrigen Schweiz verbinden, die
einzigen, die das ganze Jahr offen sind. Auf die Argumente
der BefUrworter der Initiative komme ich nicht zurick. Ich
mdchte nur diejenigen betonen, die im Bericht der Kommis-
sion stehen und die lhnen sicher bekannt sind. Die Argu-
mente der Beflrworter der initiative sind meistens Schein-
argumente. )

Man behauptet zum Beispiel, dass die Tunnelstrassen die
teuersten sind. Ich mdchte dies bestreiten. Es stimmt nicht,
weder in absoluten Zahlen noch in Kilometerberechnungen.
Beispiele sind lhnen bekannt: Seelisberg, Y-Zirich, Basel
usw.

Diese. Tunneigebiihren sind nichts Neues. Es sind die alten
kaiserlichen pedagia mit den verschiedenen nomina iuris
wie portatico, ripatico, die man wieder ins Leben rufen
méchte, nachdem die Eidgenossen es schon vor Jahrhun-
derten verstanden hatten, sie zu beseitigen. Ich erinnere an

die «eidgendssischen Abschiede», aus welcher eine klare,’

einstimmige, weitsichtige Politik fir die Gotthardstrasse zu
entnehmen ist. Man findet zwar in jenen Akten nicht Aus-
dricke wie «verkehrspolitisch», «staatspolitisch», aber die
Eidgenossen wussten, was verniinftig, was zu vermeiden
war, welche flr den Verkehr schédlichen Massnahmen zu
beseitigen waren.

Man schldgt besondere Tarife, sogar Freikarten fir die Tun-
nelkantone vor. Somit bildet man eine neue Gruppe von
Kantonen. Diese L&sung ist weder denkbar noch annehm-
bar. Ubrigens, die Freikarte ist wieder keine Neuheit. Wir
kennen solche Freikarten auch im Mittelalter, eine kaiserli-
che Befreiung einer Pflicht, ein Entgegenkommen des Sou-
veréns. Kein Tessiner, kein Urner, kein GraubUndner wirde
dies akzeptieren. Niemand, nicht einmal ein Bettler wiirde in
erster Linie von der Grossziigigkeit der Mitblirger abhéngig
sein wollen. Wenn dies fiir physische Personen gilt, um so
mehr solite das fir ein Volk gelten! Also keine Tunnelge-
bihren, und ich bin sicher, hier flr eine grosse Mehrheit
von Schweizern, auf alle Falle fir eine enorme Mehrheit von
Tessinern zu sprechen! Es stimmt absolut nicht, dass im

Tessin nach dem ersten Schock die Stimmung geéndert
hat.

Herr Kollege Weber, Sie wissen genau, dass das «Einver-
stdndnis» von Herrn Kollege Oehen, der zurzeit im Tessin
wellt, nicht unbedingt dasjenige des Tessins ist. Sie wissen
besser als ich, wer in diesem Saal wen vertritt, um sich des-
halb keinen lllusionen hingeben. Und dass Sie keine lllusio-
nen haben, ist aus Ihrer vorgestrigen Erkidrung zu entneh-
men, wonach Sie zufrieden wiéren, wenn die Vignette in der
Form angenommen wiirde, wie das heute in diesem Saal
passiert ist. Ich wiinsche fir mich und alle Tessiner, dass
diese Initiative fUr die Einfihrung von Tunnelgebihren
zurtickgezogen wird und wir objektiv tber die Erhebung
jenen Strassengebiihren reden kénnen, die wir bendtigen,
um unsere Bilanzen zu sanieren.

Pini: Nella lingua madre del mio Cantone, che & profonda-
mente coinvolto nel dibattito che stiamo affrontando, espri-
merd le mie personali considerazioni sull'iniziativa dell’on.
Weber, nel solco die quanto, molto pertinentemente, ha
poc’anzi rilevato il consigliere nazionale Cotti. Questa inizia-
tiva & riuscita, dal 4 ottobre 1979 ad oggi, a scuotere non
poco l'opinione pubblica al nord e al sud delle Alpi, solle-
vando anche nella superficialitd sbrigativa delle valutazioni,
preoccupanti consensi. In realta ci troviamo di fronte a una
proposta che costituisce, nello spirito e nella portata giuri-
dica della sua formulazione, un vero e proprio attentato al
principio dell’'uguaglianza davanti alla legge e alle costanti
politiche della regola federalista che da tempo, onorevoii
colleghi, ha bandito dal diritto federale ogni provvedimento
discriminatorio nei confronti di uno o piu cantoni della Con-
federazione. C'¢ da chiedersi che cosa rimarrebbe di que-
sto nostro federalismo, dell'equilibrio delle coesistenze
interregionali e cantonali e della solidarieta nei principi che
reggono il nostro diritto, qualora iniziative dirompenti, come
quella in discussione, cominciassero seriamente ad affer-
marsi nella coscienza decisionale del popolo e del parla-
mento. Penso che l'aspetto pit clamoroso di questa inizia-
tiva sia quello di aver osato, agli inizi degli anni ottanta e
dopo oltre un secolo di crescita e di rafforzamento del
nostro federalismo, di tentare di risedurre "opinione pub-
blica svizzera alle pratiche dei balzelli ottocenteschi, che
frantumavano nei tenebrosi periodi del «Kulturkampf» la
ragione di giustizia e di equita nelle comunicazioni attra-
verso la «via delle genti», erigendo, nelle vallate alpine, un
esasperante. sistema di privatistici diritti di passaggio.
Queila antica realta viene ricordata da un nostro autorevole
storico, come guella delle usurpazioni del transito civile e al
di qua e al di la delle Alpi.

lo non credo, tuttavia, che la sensibilitd politica dell’on.
Weber e di coloro che hanno sostenuto e sostengono la
sua iniziativa, volesse o voglia ancora oggi provocatoria-
mente riesumare questa realta. Ma invece credo che, per
reazione quasi freudiana, una tale iniziativa pud risvegliare i
topi nella notte dei tempi per farci scoprire che, anche solo
per un attimo, la ragione di certe nostre fondamentali con-
quiste federalistiche possono ancora oggi essere mortifi-
canti, ed ¢ ad esempio una mortificazione, per non dire
un’umiliazione, quando al punto 6 dell'iniziativa in discus-
sione si legge:

«L'initiative demande des allégements pour le trafic local,
c’est-a-dire qu'on ait des égards pour les cantons limi-
trophes. Une exonération compléte et générale des taxes
ne serait pas prise en considération. En revanche, la légisia-
tion pourrait prévoir des exceptions pour les marchandises
de premiére importance et pour les secours de toute
nature. Il y aurait lieu d’accorder des réductions sensibles
en cas d'utilisation fréquente. De telles mesures permet-
traient de tenir largement compte des objections formulées
par le canton du Tessin.»

Ancora una volta ci si rivolge al Ticino e ai Grigioni, conside-
randoli come i parenti poveri @ handiccappati, ai quali «<bon
gré malgré» si deve riconoscere ostentatamente un tratta-
mento speciale, una prebenda, che ricorda anche i'elo-
quente immagine del bastone e defla carota. La mia rea-
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zione, in questo momento, non & perché sono ticinese: la
esprimo invece come svizzero e cittadino a parte intiera di
questa Confederazione, affermando che il cammino della
nostra vita sociale e politica, in tutti i campi, non pud essere
se non quello del rispetto, dell'uguaglianza e della civile
solidarieta. Le discriminazioni, le divisioni regionalistiche, le
sopraffazioni nel diritto degli egoismi di una parte sull’altra,
quanto l'inosservanza delle regole dell’'equita di trattamento
fra i cantoni, qualora nuovamente insorgessero, ci fareb-
bero tristemente riprecipitare nel buio delle nostre antiche
divisioni. Rimaniamo invece nella luce delle migliori ragioni e
tradizioni del nostro federalismo, che sembra debba essere
ancora dominante sulle nostre decisioni. Il Consiglio, pro-
prio in nome di questa ragione, non pud se non unanima-
mente e definitivamente respingere questa iniziativa.

Cantieni: Ich votiére ébentalls gegen diese parlamentari-
sche: Initiative und: empfehle thnen — in Ubereinstimmung
mit-der Kommissionsmehrheut - dieselbe abzulehnen. Die
hier schon wied_erholt vorgebraohten Argumente dagegen
méchte ich nur’.unterstreichen, naémlich: Diskriminierung
der Studschweiz, einseitige Belastung des Nord-Sid-Ver-
kehrs, Missachtung des Verursacherprinzips; insbesondere
miissten diskriminatorische Massnahmen seitens der Sid-
téler als schmerzlich empfunden werden. Mit der Einfiih-
rung von Tunnelgebihren werden, staatspolitisch gesehen,
Barrieren - aufgérichtet, ‘und das will niemand in diesem
Lande.

Neben den grundsatzhchen Erwégungen, ' die fir eine
Ablehnung dieser Art Verkehrssteuer sprechen, stellt sich
hier die kaum bertihrte Frage der Praktikabilitdt. Wenn man
bedenkt, dass dié Alpentunnels taglich von bis zu 12 000
Fahrzeugen durchfahren werden und wenn man dem
Umstand Rechnung trégt, dass sich dieser Verkehr gross-
mehrheitlich withrend etwa 15 Stunden pro Tag abwickelt,
bedeutet dies, dass in beiden Richtungen etwa 800 Autos
pro Stunde bei den Tunneleinfahrien abgefertigt werden
missten; d. h. etwa 400 Autos in jeder Richtung. Hier stellt
sich die Frage nach der notwendigen Infrastruktur far die
Erhebung von Tunnelgebihren. Diese Frage stelle ich dem
Kommissionsprésidenten und dem Bundesrat. Sind die
Tunnelzufahrten so dimensioniert, dass fur die erwahnte
notwendige Infrastruktur genigend Raum vorhanden ist?
Muss nicht befiirchtet werden, dass unter Umstianden die
bereits bestehende prekdre Situation an Spitzentagen
durch zusatzliche Verkehrsstauungen noch verscharft
wird? ich bin von den Ausfihrungen der Kollegen Leo
Weber und Albert Rittimann, es handle sich hier um einen
Subsididrantrag, beruhigt. Sie haben erklart und unterstri-
chen, dass ihre Intervention Schrittmacherdienste zu erfdl-
len hatte. lch nehme diese Aussage gerne zur Kenntnis und
bin auch gerne bereit, die Schrittmacherdienste dieser par-
lamentarischen Initiative anzuerkennen. Es war auch not-
wendig, angesichts der Situation bei den Bundesfinanzen
die Diskussion Uber die Strassenbentiitzungsgebiihren zu
intensivieren. Sachlich kann ich aber dieser Initiative nicht
zustimmen und bitte Sie, dieselbe abzulehnen.

Oehen: Wenn ich das Wort zu dieser Frage noch einmal
ergreife, dann deshalb, weil hier im besonderen von Hermn
Kollege Pini — zwar mit grosser rhetorischer Geschicklich-
keit — erneut «das Problem» der Diskriminierung aufgetischt
wurde, ohne (iberhaupt ein Argument, dass diese Behaup-
tung stitzen wiirde, zu erwahnen.

lch glaube, es ist notwendig, den Text der Initiative genau
anzuschauen. Diese verlangt, dass mit der Geblhr die
Betriebs- und Unterhaltskosten der Kantone und des Bun-
des gedeckt bzw. Kantone und Bund von den entsprechen-
den Kosten entlastet werden soilten.

Als ich den Herren aus den Gebirgskantonen — den Herren
Kollegen Cotti, Pini und Cantieni —~ zugehdrt habe, kam mir
der bernische Ausspruch in den Sinn, «mer hei’s u ver-
mdége’s». Wir haben es ja nicht nétig, wir sind ja so wohlha-
bend. Wir haben es ja nicht nétig, dass die Benltzer dieser
Bauwerke uns helfen, die Unterhaltskosten zu decken. Mein

lieber Herr Kollege Cotti, Sie sind natlrlich Vertreter des
Tessins; ich dagegen nur Bewohner des Tessins, und zwar
nicht nur vorlaufig, sondern vermutlich bis an mein Lebens-
ende. Aber ich behaupte lhnen gegeniiber, dass die Bevdi-
kerung des Tessins nicht so argumentiert und empfindet
wie Sie. Kein Mensch begreift, wieso das diskriminierend
sein soll, wenn die Benitzer dieser Bauwerke die Unter-
haltskosten mitbezahien.

Wenn Sie Leute aus der Leventina fragen wirden, ob ihnen
das schédiich scheinen wirde, wenn vielleicht 10 Prozent
weniger diesen Weg in den Siden benitzen wiirden, weil
sie zum Beispiel eine Tunnelgebdhr von 10 Franken bezah-
len massten, so wiirden wahrscheinlich alle sagen: Um Got-
tes Willen, sofort, dann kénnten wir wenigstens wieder Gber
die Strasse gehen.

Also, ich bitte doch hier nicht a priori einfach ein Argument,
das nun dutzendmal wiederholt wurde, als Wahrheit hinzu-
stelien. Das stimmt nicht und ist nicht richtig. Wenn Herr
Cantieni hier sagt, es wiirden staatspolitische Barrieren auf-
gerichtet, falls Tunnelgebihren eingefihrt wiirden, dann
muss ich ihm sagen: Ich sehe wirklich nicht; wieso das eine
staatspolitische Barriere sein soll. Da muss ich sagen, dass
also alle jene, die von Genf in den Kanton Zirich reisen wol-
len, eine staatspolitische Barriere Uberwinden muissen,
sofern sie kein eigenes Auto haben, weil sie namlich den
Zug auch bezahlen miissen, der sie von Genf nach Zirich
fiihrt. Das hat doch Uberhaupt nichts mit staatspolitischen
Barrieren zu tun. Es hat héchstens etwas damit zu tun,
dass die Topographie der Strecke in den Stidkanton etwas
schwieriger ist als jene der Verbindung. zwischen Genf und
Zarich. Und nun muss ich erneut fragen: Wieso sollen wir
uns dann nicht von diesem ungeheuren Durchgangsverkehr
etwas bezahlen lassen, um diese Werke unterhalten zu kén-
nen? Warum wollen Sie dann aus anderen Mittein von ande-
ren Leuten, die es Gberhaupt nicht brauchen, die das Werk
nicht benutzen, alles bezahlen lassen?

Ich bedaure, wenn hier so getan wird, als ob diese Initiative
de facto bereits abgeschrieben wére. Es Ist kein Zweifel
und darf offen gesagt werden, dass eine Mdglichkeit
besteht, dass man darauf verzichtet, ndmlich dann, wenn
die Autobahnvignette durchgeht. Aber vorldufig ist die
Autobahnvignette nur von unserem Rat akzeptiert. Es
kommt noch der Sténderat; wir wissen {berhaupt noch
nichts. Wenn wir aber hier bereits diese parlamentarische
Initiative begraben, nehmen wir ein weiteres Eisen aus dem
Feuer, das uns helfen kdénnte, unsere Probleme zu Iésen.
Ich bitte Sie deshalb, der parlamentarischen Initiative Weber
zuzustimmen.

Weber Leo: lch habe meine Initiative vor zwei Tagen
begriindet. Ich habe dem nichts beizufigen. Neue Dinge
sind heute nicht gesagt worden. ich habe deshalb auch
nicht zu antworten.

lch méchte die freundlichen Worte der Tessiner Kollegen
herzlich verdanken, besonders jene, die sich mit der Qualifi-
kation meiner Person als Parlamentarier befasst haben, und
ich méchte diesen Weihrauch, der mir gespendet worden
ist, gerne auf den Urheber Gbertragen. Unser Ziel besteht
darin —~ wir haben das immer deutlich gesagt —, dass der
Transitverkehr belastet wird. Die Form ist fir uns weniger
wichtig; aber entscheidend ist, dass eine Belastung stattfin-
det. Sie haben heute mit Ihrem Entscheid fur die Autobahn-
vignette einen ersten Pfahl eingeschiagen; wir glauben aber
an die Autobahnvignette erst, wenn sie von Volk und Stéan-
den angenommen ist. Das ist noch lange nicht der Fall. Wir
werden dann, wenn sie von Volk und Standen angenommen
sein sollte, unsere Position Gberprifen. Vorher lassen wir
die Volksinitiative voll laufen. Die parlamentarische Initiative
empfehle ich Ihrem gnadigen Urteil.

Bundesrat Schiumpf: Der Bundesrat hat gegeniber dieser
Tunnelgebihrenfrage seit Jahren eine abiehnende Haltung
eingenommen. Ich habe lhnen unsere Steliungnahme
bereits begriindet. Nationalrat Oehen sagt, die Benltzer
dieser Strassentunnels sollen an die Finanzierung der
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Kosten mittragen. Ich kann nur wiederholen: Das tun sie
bereits, und zwar in ausreichendem Masse, weil diese Tun-
nels Bestandteile des Nationalstrassennetzes bilden. Sie
tun es Gber den Zollzuschlag von 30 Rappen und die 42
Prozent Anteil am Grundzoll von 80 Prozent, der zweckge-

bunden fir den Bau und Unterhalt der Strassen verwendet

wird. Wir haben ja in einigen Jahren den Vorschuss des
Bundes bereits zuriickbezahilt.

Ein Zweites: Ich habe bereits darauf hingewiesen: Wenn
man die parlamentarische Initiative so realisieren wolite, wie
sie formuliert ist, dass die Ertrage aus derartigen Tunnelge-
bihren zur Deckung der Bau- und Unterhaltskosten dieser
Bauwerke — «dieser Bauwerke», so steht es in"der Initiative
- zu verwenden seien, dann ware dieser Zweck bald erfillt,
well die Finanzierung Gber die Ertragnisse aus den Treib-
stoffzéllen schon ausreichend gesichert ist.

Ich bitte Sie erneut; -die Initiative abzulehnen.und dem
Antrag der KomrﬁiSslon Zuzustimmen.

Abstimmung - Vote v :
Far den Antrag der Kommnssnon (Nichtemtreten)
118 . Stimmen

Fur den Antrag Weber Leo (Eintreten) 12 Stimmen

.

v

76.230

Parlamentarische lnltlatlve Treibstoﬂzﬂlle (Schar)
Initiative. parlementalgg. Drolts surles carburants (Schﬁr)

Antrage siehe Seite 1205 hiervor _
Propositions welr page 1205 ci-devant

M. Bonnard: Le groupe libéral appuiera la proposition de la
commission qui demande au Conseil national de renoncer a
faire usage de son droit d'initiative.
Néanmoins, il convient de préciser que nous émettons
quelques réserves a I'égard des intentions manifestées par
fe Conseil fédéral, En effet, nous pensons qu'il est néces-
saire de maintenir dans la constitution la régle selon
laquelle seule une part des droits de:base tombe dans ia
caisse générale de I'Etat, le solde allant aux dépenses
routiéres. La répartition actuelie que vous connaissez, et
qui est de deux cinquidmes d'un cété et de trois cin-
quiemes de l'autre, est acceptable. On pourrait la modifier
- dans le sens moitié-moitié, mais, a notre avis, il ne faut pas
aller au-deld, sinon les usagers de la route auraient le senti-
ment de payer trop pour les dépenses générales de I'Etat.
En revanche, nous acceptons l'idée du Conseil fédéral
d’étendre I'affectation de la taxe supplémentaire a I'ensem-
ble des dépenses routiéres. En effet, c’est au niveau canto-
nal et communal que le déficit du compte routier est le plus
sensible. Il est donc juste que cantons et communes recoi-
vent une part des recettes douaniéres qui proviennent des
usagers de la route. C'est pourquoi d'ailleurs nous voterons
tout a I'heure la proposition qui nous invite a soutenir la
motion du Conseil des Etats.
Enfin, puisque la Confédération décharge les cantons de
certaines de leurs dépenses routiéres, nous pensons qu'il
est indispensable que ces derniers prennent a leur charge
d’autres dépenses fédérales et nous considérons que cette
compensation devra étre expressément prévue.

Schiér: Im Dezember 1976 habe ich eine Einzelinitiative in
der Form einer allgemeinen Anregung eingereicht mit dem
Inhalt, Artikel 36ter der Bundesverfassung sei auf dem
Wege der Partialrevision in dem Sinne abzuéandern, dass die
Ertragnisse des Bundes aus der Erhebung von Zéllen auf
Treibstoffen vollstindig in die allgemeine Bundeskasse
fliessen, und dass die Zweckbindung der Zuschiige auf
Treibstoffzdllen aufgehoben werde. Dabei wére daftr zu
sorgen, dass die Rechtsgrundlage fir die Bundesbeitrage
an die Kosten der Nationalstrassen weiterhin erhalten
bleibe. Sodann sei eine neue Rechtsgrundlage fiir die Aus-
richtung von Beitragen des Bundes an dffentliche Verkehrs-
mittel zu schaffen.

Das Geschaft wurde damals bis zum Erscheinen der Bot-
schaft des Bundesrates zur Gesamtverkehrskonzeption
vertagt, wurde dann aber auf Antrag unserer Fraktion auf
die Traktandenliste gesetzt bzw. durch das Biro der Kom-
mission Nebiker zugewiesen. Zur Begrindung meiner Initia-
tive habe ich seinerzeit unter anderem folgende Argumente,
die heute noch ihre volle Gitigkeit haben, vorgebracht:
Angesichts des gegenwartigen Finanzengpasses der
offentlichen Haushalte ist der Staat mehr denn je gezwun-
gen, Prioritdten zu setzen; im Bereich des Verkehrs ist er
aber dazu wegen der Zweckbindung nicht in der Lage. Das
filhrt dazu, dass dem o&ffentlichen Verkehr in den kommen-
den: Jahren noch weniger Mittel zufliessen werden als bis-
her, wahrend beim Strassenbau kaum Einschrankungen zu
erwarten sind. Der Bund muss aber in die Lage versetzt
\(verden, eine Verkehrsinvestitionspolitik zu verfolgen, die
auf einem integrierten Konzept fur alle Verkehrsbelange
beruht, nicht auf voneinander unabhangigen Konzepten far
die verschiedenen Verkehrstriger. Der Bundesrat wird in
sélner auf Frihjahr 1982 angekundlgten Botschaft Uber das
Gesamtverkehrskonzept einen Vorschlag fur die Neugestal-
tung des Verfassungsartikels 36ter vorlegen: Darin wird
meiner Initiative weitgehend Rechnung getragen, d. h. der
Bundesrat sieht unter anderem folgende Postulate vor: Auf-
hebung der Zweckbindung des Grundzolles auf Treibstoffe,
also statt-nur 40 Prozent des Treibstoffgrundzolles werden’
100 Prozent in die Burideskasse fliessen. Zweitens: Der
Zolizuschlag wird beibshalten und auf 30 Rappen pro Liter -

' Benzin fixiert. Die Zweckbindung aber wird erweitert, so

dass auch der Nationalstrassenunterhalt, Immissions-
schutzbauten und andere Vorkehrungen im Interesse des
Umweltschuitzes durch den Bund finanziert werden kénnen.
Unter den gegebenen Bedingungen habe ich mich bereit
erkidrt, meine Initiative zurlckzuziehen. Ich weiss zwar

‘nicht, ob dies Gberhaupt rechtlich mdglich ist. Das werden

die Juristen entscheiden. Jedenfalls stimme ich dem Antrag’
der Kommission zu, ihrerseits die Initiative nicht zu ergrei-
fen.

Nebiker, Berichterstatter: Sie haben gesehen, Herr Schér
zieht seine Intiative zurlck und beantragt selbst, ihr keine
Folge zu leisten, also nicht darauf einzutreten. Er hat seinen
Rﬁckzug schon in der Kommission angekindigt, und jetzt
missen wir noch Uber diesen Abschreibungsbeschluss
beschliessen. Ich bitte Sie, diesem zuzustimmen. Ubrigens
an alle .persdnlichen Initianten: Sie sehen, in welche Situa-
tion Sie mit einer parlamentarischen Initiative kommen kén-
nen. Sie kdnnen sie nicht einmal mehr zurlickziehen, wenn
Sie wollen, sondern diesem Rickzug muss der Rat auch
noch zustimmen. Deshalb bitte ich Sie, jetzt diesem Riick-
zug und der Kommission zuzustimmen.

M. Houmard, rapporteur: Nous traitons maintenant des
droits sur les carburants. M. Schér avait déposé une initia-
tive concernant les droits et les surtaxes sur les carburants.
Or, aprés avoir 6té entendu par la commission, M. Schér a
retiré son initiative. En conséquence, la commission vous
propose de ne pas faire usage du droit d'initiative.

Le président: Le Conseil fédéral renonce a prendre la
parole et se rallie aux propositions de la commission qui
propose donc de ne pas faire usage du droit d'initiative.

Zustimmung — Adhésion
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Motion des Stinderates (Gadient)
Treibstofizollzuschlag. Zweckbindung

Motion du Consell des Etats (Gadient)
Surtaxe sur les carburants. Affectation

Antriige siehe Seite 1206 hiervor
Propositions voir page 1206 ci-devant

Postulat der Kommission
Neuvertellung der Trelbstoffzélle und -zollzuschldge

Der Bundesrat wird eingeladen, Vorschiage auf Anderung
der geltenden Verfassungsbestimmungen betreffend Erhe-
bung und Verwendung der Treibstoffzélle und Treibstoff-
zollzuschldge bzw. der darauf basierenden Bundesbe-
schilsse vorzulegen. _

Dabei ist vorzusehen, dass héchstens die Hélfte des Treib-
stoffzolles fir motorische Zwecke sowie ein Zollzuschiag
von 30 Rappen auf solchen Treibstoffen insbesondere ver-
wendet werden fir den Bau, Betrieb und Unterhait der
Nationalstrassen, fir das gesamte Strassenwesen und fur
Massnahmen zur Entlastung der Strassen.

Postulat de la commission

Nouvelle répartition du produit des droits d’entrée et de
la taxe supplémentaire sur les carburants

Le Conseil fédéral est chargé de présenter des proposi-
tions tendant & modifier les dispositions: constitutionnelles
qui régissent actuellement la perception et I'utilisation des
droits d'entrée et de la taxe supplémentaire sur les carbu-
rants, ainsi que les arrétés fédéraux qui en découlent.

En l'occurrence, it faudra prévoir d’'affecter au maximum la
moitié du produit des droits d'entrée, ainsi qu'une taxe
douaniére supplémentaire de 30 centimes sur les carbu-
rants pour véhicules & moteur & la construction, I'exploita-~
tion et t'entretien des routes nationales, au secteur routier
dans son ensemble et & des mesures visant a décharger le
réseau routier.

Nebiker, Berichterstatter: Eingangs nur ein paar Stichworte
zur Diskussion, die folgen wird. Wir haben eine Motion des
Sténderates, urspriinglich eingereicht von Herrn Sténderat
Gadient, die beim Treibstoffzolizuschlag die Zweckbindung
auf Bau, Unterhalt und Betrieb der Nationalstrassen sowie
auf das gesamte Strassennetz von Bund, Kantonen und
Gemeinden erweitern will. Die Motion des Stinderates
spricht nicht vom Treibstoffgrundzoli. Es geht nur um den
Treibstoffzollzuschlag und die Erweiterung seiner Verwen-
dung.

Wie Sie wissen, hat der Bundesrat, jetzt in seiner Schu-
blade und bald offenbar auch in der Vernehmlassung, einen
oder mehrere eigene Vorschiage, mit denen er ebenfalls die
Zweckbindung erweitern will, und zwar des Zollzuschlages
fUr alle Strassen. Herr Bundesrat Ritschard wird dariiber
selbst berichten. Hingegen mdchte er den Grundzoll von
einer Zweckbindung entlasten und aus dem Grundzoll noch
das, was nbtig ist, fir den Strassenbau aufwenden. Das ist
die Absicht des Bundesrates.

Weil gerade das Verfahren vor dem Vernehmlassungsver-
fahren steht, méchten wir jetzt von der Kommission aus
den Bundesrat nicht mit einer Motion blockieren, die ihn
dann in eine ganz bestimmte Richtung zwingt. Wir mdchten
im Vernehmlassungsverfahren eine breite Meinungsbildung
ermdglichen. Wie Sie wissen, ist die Zweckbindung der
Treibstoffzélle ein ausserordentlich heisses Eisen. Wir
haben immer wieder darauf hingewiesen, und wir méchten
jetzt im Vorfeld des Vernehmilassungsverfahrens mit einer
Motion nicht eine bestimmte Richtung festlegen. Wenn wir
der Motion des Stinderates zustimmen, dann muss der
Bundesrat unseren Willen, den Willen des Rates, voliziehen,
d. h., er muss dann die Vernehmiassung quasi mit unserem
Beschluss einleiten. Das ist méglich, aber nicht zweckmas-
sig, sonst flhlen sich die Leute, die sich vernehmen lassen

missen, durch unseren vorweggenommenen Entschiuss -
vor den Kopf gestossen.

Aus diesem Grunde hat sich die Kommission zu einem
Postulat entschlossen, nicht weil uns das Problem nicht
gewichtig genug erscheint, sondern weil wir wollen, dass
genau jetzt, im richtigen Moment, nicht der Bundesrat bei
seinen Entscheidungen blockiert wird. Wir haben uns zu
einem Postulat entschlossen, das ebenfalls die Zweck-
erweiterung beinhaltet. Hingegen wollen wir nicht so weit
gehen — aus. abstimmungstechnischen Beurteilungen her-
aus - und die Zweckbindung beim Grundzoll grundsétziich
aufheben, sondern ein Teil der Zweckbindung, bis maxi-
mum 50 Prozent, solite erhalten bleiben. Die Zweckbindung
des Zollzuschlages sollte wiederum auf das gesamte Stras-
senwesen arweitert werden. Wir sehen, dass die Zweckbin-
dung nur fir den Strassenbau allein nicht die kligste aller
Lésungen ist. Es gibt auch Massnahmen, die den Verkehr
auf den Strassen entlasten. Deshalb schiagen wir vor, man

- solite prifen, ob nicht Zdlle und Zollzuschldge auch fir sol-

che Massnahmen zur Verfligung gestellt werden kénnen.
Das sind zum Beispiel: Huckepackverkehr, Unterstitzung
des Park-and-Ride-Systems, Erstellen von Parkpldteen; das
sind zum Beispiel auch Beitrige an die Eigentrassierung
von Vorortsbahnen. Dann profitieren beide davon, die
Strasse ist dann frei flr den Strassenverkehr, und die Bahn
kann ebénfalls freier zirkufieren und attraktiver werden. Wir
wollen mit diesen Zollzuschidgen nicht eine Defizitdeckung
des Sffentlichen Verkehrs erreichen. Das muss ich deutlich
sagen. Es geht nur um eliféllige Investitionen, die zum Ziele
haben, den Strassenverkehr zu entlasten, und zwar durch-
aus im Interesse des Verkehrsteilnehmers auf der Strasse.
Es bestinde auch die Méglichkeit in der von Herrn Bider-
bost vorgeschlagenen Richtung. Das ist auch eine Entla-
stung der Strasse, wenn man etwas in bezug auf den Auto-
verlad im Tunnel macht. Das stellen wir in Postulatform zur
Diskussion.

ich beantrage lhnen deshalb, die Motion des Sténderates
abzulehnen, Sie liegt grundsétzlich schon in der richtigen
Richtung, aber wir wollen jetzt den Bundesrat nicht blockie-
ren. Deshalb beantragen wir lhnen Zustimmung zum etwas
weiteren, etwas offeneren Postulat der Kommission. Wir
missen in diesen Verkehrsfragen nun mit einem etwas
grésseren Horizont diskutieren und sollten uns nicht im jet-
zigen Moment festlegen.

M. Houmard, rapporteur: Nous traitons le texte de la
motion du Conseil des Etats. Cette motion Gadient pré-
voyait d’assouplir I'affectation du produit des droits supplé-
mentaires sur les carburants, sans pour autant réduire les
taux. Elle préconisait I'utilisation de ces fonds aussi bien
pour entretenir les routes nationales que pour aider les can-
tons a en financer la construction,

Nous avons accepté ce principe; mais nous sommes d’avis
qu’en traitant les deux objets, c’est-a-dire les droits sur les
carburants et la syrtaxe, sous forme de postulat, on pour-
rait mieux résoudre la question, dans I'état actuel des
choses. Notre postulat va dans cette direction; nous préco-
nisons, en l'occurrence, d'affecter la moitié au plus des
droits d’entrée sur les carburants pour véhicules a moteur
et la surtaxe, ¢'est-a-dire les 30 centimes, a 'exploitation et
a l'entretien des routes nationales, au secteur routier en
général, et & des mesures visant & décharger le réseau rou-
tier. Les probiémes liés au ferroutage pourraient donc étre .
traités eux aussi dans le cadre de ce postulat. On va ainsi
dans la direction de ce qui a été voté, il y a trois jours, en
vue d'alléger le trafic routier.

La commission vous demande donc de ne pas accepter la
motion, mais de vous rallier & son postulat qui traite, je le
répéte, deux problémes, & savoir celui des droits et de la
surtaxe, d’'une part, et celui de 'entretien et de I'exploitation
des routes nationales et de I'ensemble du réseau routier,
d’autre part.

Le président: Nous avons deux propositions d'adhésion a
la motion, dont I'une de M. Blocher, & qui je donne la parole.
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Motion des Standerates

Blocher: Ich beantrage lhnen im Namen meiner Fraktion,
der Motion des Sténderates zuzustimmen und das vorge-
schlagene Postulat abzulehnen. Warum? In den letzten
zwel, drei Tagen war hier immer die Rede davon, dass die
Ausgaben fur die Strassen und den privaten Verkshr durch
die Abgaben, wie sie von den Automobilisten erbracht wer-
den, nicht gedeckt wirden. Wir haben heute den Treibstoff-
zoll und die Zollzuschlage als die dazu geeigneten Mittel
diskutiert. Es ist ersichtlich, dass die Treibstoffzollzu-
schidge-in den nachsten Jahren nicht mehr voll fiir den Bau
von Nationaistrassen verwendet werden. Das ist eine Tatsa-
che, wie sie vor uns steht. Es ist richtig, dass man jetzt
diese Zweckbindung lockert und ausdehnt auf den Unter-
halt dieser Nationalstrassen wie den Bau von anderen
Strassen der Kantone und Gemeinden, gemdss entspre-
chenden Aufwendungen.

Die Motion des Standerates verlangt das in kiarer Form vom
Bundesrat. Es ist ein eindeutiges Konzept. Anders das
Postulat. Jetzt soll plétzlich jede Zweckbindung aufgeltst
werden, sowohi fir Treibstoffzélle als auch fir Zollzu-
schldge. Nun wird gesagt, das Postulat gebe dem Bundes-
rat einen klaren. Auftrag. ich bitte Sie, dieses Postulat ein-
mal zu lesen. Im zweiten Absatz heisst es: «Neu Ist vorzu-
sehen, dass héchstens die Hélfte des Treibstoffzolles fir
motorische Zwecke sowie ein Zollzuschlag von 30 Rappen
aus solchen Treibstoffen insbesondere verwendet werden
fir den*Bau, Betrieb und Unterhalt der Nationalstrassen, fir
das gesamte Strassenwesen und flr Massnahmen zur Ent-
lastung der Strasse.»

Zur Entlastung der Strasse: Darunter kénnen Sie fast alles
subsummieren, was Sie wollen. Sie kénnen beispielsweise
auch die Tarife fir die Bahnen mit diesem Geid senken,
damit mehr Leute auf den Zug umsteigen und damit die
Strassen nicht belastet werden. Aber diese Zweckbindung
ist ja nur «insbesondere» gegeben, also sind scheinbar
noch viele andere Dinge auch machbar.

lch betrachte es als richtig, dass wir beim Treibstoffzollzu-
schlag ~ wie der Sténderat dies getan hat — dem Bundesrat
eine klare Marschrichtung aufzeigen; in bezug auf die Treib-
stoffzdlle hat der Bundesrat dann freie Hand, aber wir sind
nicht bereit, den-Bundesrat mit einem so verschwommenen
Postulat festzulegen.

In den vergangenen Wochen ist gesagt worden, es mangile
an Fihrung im Bundesrat. Auch in dieser Debatte ist das
immer wieder erwiahnt worden. Ein solches Postulat ist aber
Ausdruck einer Fihrungslosigkeit des Parlamentes. Der
Bundesrat kann mit diesem Postulat nichts oder alles
anfangen, und es werden sich alle Kreise spiter auf dieses
Postulat berufen.

Hingegen ist die Motion des Standerates kiar. Sie zeigt eine
Marschrichtung auf, die auch politisch real ist. Wir dirfen
nicht glauben, dass wir jetzt nach Einfiihrung einer Schwer-
verkehrsabgabe, einer Autobahnvignette, einer Lockerung
der Zweckbindung der Treibstoffzollzuschlage nun auch
noch eine Lockerung der Treibstoffzélle in irgendeiner
Richtung zulassen kdnnen; das wird von keiner Seite
akzeptiert werden. Am Schluss héatten wir einen Scherben-
haufen.

Hingegen wire eine solche Lockerung beim Treibstoffzoli-
2uschlag, wie der Stdnderat das beschiossen hat, auch
durchzubringen, weil klar ersichtlich ist, dass die Mittel fur
den Bau der Nationalstrassen nicht benétigt werden; also
kann diese Zweckbindung ausgeweitet werden.

Ich bitte Sie, das Postulat abzulehnen und der Motion des
Sténderates zuzustimmen.

Kaufmann: Wir sollten nun nicht am Schiuss noch den kla-
ren Faden, den wir jetzt wiedergefunden haben, in einer
untergeordneten Angelegenheit verlieren. lch beantrage
lhnen, der Motion des Standerates zuzustimmen. Es gibt
keinen verntnftigen Grund, warum man den Standerat in
dieser Frage briskieren soll. Er will die Zweckerweiterung
beim Zollzuschlag. Das wollen wir alle, das will auch die
Kommissionsmehrheit mit ihrem Postulat. Und was bedeu-
tet die Zustimmung zur Standeratsmotion? Wir erhalten
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einen Bericht und einen Antrag des Bundesrates und kén-
nen dann wieder abwégen, ob wir fir oder gegen eine
Zweckerweiterung sein wollen. Ich verstehe daher nicht,
warum wir jetzt hier in diesem Rat diese Motion des Stin-
derates ablehnen sollen. Fir die Ablehnung macht man
etwa geltend: «Ja, wir machen jetzt ja ein genereiles Postu-
lat, das in der Sache weiter geht und auch den Grundzoll
miterfasst. Also braucht man die Motion gar nicht mehr.»
Ich bin durchaus der Meinung, dass man auch den Grund-
zoll bei der Revision des Artikels 36ter mitliberprifen muss.
Das macht der Bundesrat ja ohnehin. Aber wir kénnen ohne
weiteres diesem Postulat zustimmen wie auch der Motion
des Standerates. Es gibt zahlreiche Beispiele von Vorstos-
sen, die sich teilweise decken. Hier haben wir einen solchen
Fall. Bei der Zweckerweiterung des Zuschlages ist die Kom-
missionsmehrheit mit dem Standerat einer Meinung. Also
stimmen wir der Motion zu und nicht dem schwicheren
Postulat. Persdnlich bin ich aber auch far das sachlich wei-
tergehende Postulat.

In" diesem Sinne beantrage ich lhnen Zustimmung zur
Mc_>ti‘on des Standerates und Zustimmung zum Postulat.

M. Cavadini: Nous avions craint une certaine confusion
dans le vaste débat qui nous .a occupés et qui a trait,
somme toute, plus & la rentabilité que peuvent offrir divers
usagers de la route qu'a une politique financiére cohérente
que nous tentons également de dégager & travers le méme
débat. Notre appréhension n'a pas été dissipée. Nous
continuons 4 déplorer que I'ensemble de ces objets rou-
tiers n'ait pas été renvoyé a la discussion du rapport
annoncé par le Conseil fédéral pour le printemps prochain.
Aussi ne pouvons-nous pas nous défaire du sentiment qu’a
travers ces difficultés financiéres, nous ne tentions fort mal-
adroitéement une premiére définition d'une politique rou-
tiére, que nous le voulions ou non. C'est regrettable. Nous
exprimons donc une crainte, et nous demandons une assu-
rance. -

Nous voyons d'un bon ceil que le produit total des droits
supplémentaires sur les carburants permette non seule- -
ment de couvrir les frais annuels de construction des
routes, mais autorise en méme temps I'amortissement
rapide de I'avance consentie au titre de la construction des
routes nationales. Nous sommes heureux également que,
dans guelque vingt mois, cette avance soit remboursée.
Mais nous ne voudrions pas alors que, dans la révision du
dossier, on en vienne A différer les investissements impor-
tants qui restent a faire.

Nous rappelons que toute une partie du pays bénéficie d'un
réseau autoroutier bien structuré, mais qu’une autre souffre
d'un retard qui s'accroit. On a parlé, lors de I'examen sur
Péventualité de percevoir un péage sur les tunnels, de la
nécessaire solidarité helvétique, de I'égalité de traitement
indispensable entre les différentes régions de notre pays.
L'argument nous paraft, en tout cas, aussi fort ici. Il y aurait
une injustice criante et I'on commettrait une faute politique
majeure en sacrifiant la terminaison du réseau routier sur le
seul autel des finances fédérales.

Nous demandons au Conseil fédéral de nous donner I'assu-
rance qu'il est bien dans les mémes sentiments et qu'il peut
nous rassurer. Nous savons tous que la base constitution-
nelle, constituée par I'article 36, doit étre modifiée, voire
supprimée. Mais nous ne voudrions pas qu'en souffrent les
cantons qui n'ont eu jusqu’ici que le tort d'étre en dehors
des axes reliant les grandes agglomérations de notre pays.
La solidarité confédérale serait alors a ranger au rang des
vieilles lunes.

Un mot encore. En appuyant la motion - car en effet il nous
parait antinomique de vouloir & la fois soutenir l[a motion et
le postulat ~ en appuyant la motion du Conseil des Etats, le
groupe libéral ne veut pas vider de son sens la procédure
de consultation qui est en cours. Nous ne préjugeons en
rien de son résultat, nous croyons au contraire qu’elle pour-
rait donner une idée de I"ampleur souhaitée pour la réparti-
tion de ces ressources, mais nous voulons, par notre
acceptation, ancrer dans les textes la proposition du

A4



Motion du Conseil des Etats

1302

N 8 octobre 1981

Conseil des Etats. Le postulat ne donne pas les mémes
garanties et nous vous demandons de 'écarter.

Liichinger; Die freisinnig-demokratische Fraktion ist der
Meinung, dass wir in dieser Sache nichts prajudizieren soli-
ten. Wir erwarten ja so rasch wie méglich die Botschaft des
Bundesrates zu dieser ganzen Frage, und wenn die Bot-
schaft da ist, werden wir alle Gelegenheit haben, in den
Kommissionen und Fraktionen in aller Linge die Frage zu
-diskutieren und zu behandein. In unserer Fraktion sind
sogar Stimmen laut geworden, man misse alle Vorstdsse,
auch das Postulat der Kommission, aus diesem Grunde
ablehnen. Auf jeden Fall geht es nicht an, in diesem Sta-
dium nun eine Motion zu (iberweisen, die fir den Bundesrat
verbindlich ist. Die Motion begrenzt die Zweckerweiterung
des Benzinzollzuschiages auf die Strasse. Das Postulat der
Kommission geht weiter und sieht noch gewisse Zweck-
erweiterungsméglichkeiten auch zugunsten des offentii-
chen Verkehrs vor. Es wird eine der Hauptfragen der kom-
menden Diskussion Uber die Neuordnung der Treibstoff-
zélle sein, ob wir den Sffentlichen Verkehr noch einschlies-
sen konnen, was Ich persénlich begrisse. Herr Kaspar
Meier hat lhnen heute gesagt, .dass der TCS der. Inner-
schweiz mindestens: schon mit der Halfte der Stimmen
einer solchen Erweiterung zugunsten des &ffentlichen Ver-
kehrs zugestimmt hat. Persénlich kann ich lhnen mitteilen,
dass die Verkehrskommission des ACS des Kantons Zirich
auch einer solchen Zweckerweiterung zugunsten des
sffentlichen Verkehrs zugestimmt hat. Es ist da eine Ent-
wickiung im Gang, die sehr interessant ist. Das werden wir
verhandeln missen, wenn die Botschaft vorliegt. Darum
bitte ich Sie namens der freisinnig-demokratischen Frak-
tion, die verbindliche Motion des Stinderates abzulehnen,
dagegen.das Postulat der Kommission zu Uberweisen, nicht
als der Weisheit letzter Schluss, aber als eine Empfehiung
an den Bundesrat.

Herr Christoph Blocher hat gemeint, es sei Fihrungslosig-
keit, wenn wir nun nicht im Sinne einer verbindlichen Motion
entscheiden. ich mdchte sagen: es ist eine Frage der serit-
sen Arbeit. Wir kdnnen nicht in einer halben Stunde auch
noch die Treibstoffzolifrage I6sen wollen.

. Jost: Ich bedaure es sehr, meinem lieben Freund Liichinger
widersprechen zu missen. Als ich. von den Antragen der
Vorberatungskommission Kenntnis erhieit, konnte ich mich
des Eindruckes nicht erwehren, dass unsere Politik betref-
fend die Verkehrsabgaben derart komplex geworden ist,
dass wir nicht nur Gefahr laufen, in eine der Sache wenig
forderliche Zeitnot zu geraten, sondern dass wir grosse
Miahe haben ‘werden, die erforderlichen Prioritaten nach
Massgabe des politisch Méglichen und Tragbaren zu set-
zen.

Bei der Vielfalt der kommenden Vorlagenpalette muss mei-
nes Erachtens - und da gehe ich mit der Kommission einig
~ die Treibstoffzolifrage im Vordergrund stehen. Es geht
dabel um finanzielle Grdssenordnungen, die nicht unbe-
dacht aufs Spiel gesetzt werden dirfen, um Einnahmen
aber auch, die fiir die Zukunft noch keineswegs als gesi-
chert betrachtet werden diirfen. Wenn wir einen Scherben-
haufen vermeiden wollen, so kann dies nur iber ein wohler-
wogenes, schrittweises Vorgehen mit einer sachgerechten
Politik der Verkehrsabgaben erfolgen, die sich in allererster
Linie auf Bestehendes und Bestbewahrtes konzentrieren
solite. Mit der seitens des Standerates gutgeheissenen
Motion, die lediglich den Treibstoffzollzuschlag mit einer
erweiterten Zweckbestimmung beinhaltet, wird ein solches,
meines Erachtens sehr verniinftiges und zweckdienliches
Vorgehen beantragt, ein Vorgehen, das nicht allein -die
finanziell gewichtigste, gut eingefiihrte und nicht umstrit-
tene Verkehrsabgabe beinhaltet, sondern das auch die
erforderliche Flexibilitat fir die Ausgestaltung weiterer Vor-
lagen gewidbhrleistet.

Das Postulat der Kommission aber pladiert flir eine
Gesamtvorlage mit erheblichen Erweiterungen der Zweck-
bestimmung, speziell mit dem sehr diffusen Anhéngsei:
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«...wonach diese auch fir Massnahmen zur Entlastung
der Strassen Verwendung finden sollen.»

Uber die Bandbreite und das Gewicht soicher Anliegen wer-
den die Meinungen aber sehr weit auseinandergehen, und
es wird kaum jemals méglich sein, sie auf einen gemeinsa-
men Nenner zu bringen. Die Beratung einer solchen Vor-
lage wird deshalb sehr viel Zeit beanspruchen, und sie tragt
zum vorneherein den Keim zu vielfdltigen Meinungsdifferen-
zen und auch zu einem negativen Entscheid in sich. Aus
staatspolitischen, - verkehrsplanerischen, finanziellen und
zeitlichen Griinden kénnen und dirfen wir es uns aber nicht
leisten, mit diesen tragenden Séulen unserer Verkehrs-
finanzpolitik zu experimentieren. Ich bin deshalb der Mei-
nung, dass der Motion des Standerates, die eine absolut
klare, begrindete und zeitlich rasch realisierbare Prioritét
setzt, gegeniiber dem Postulat der Kommission der Vorzug
gegeben werden solite.

Atfolter: Die Motion des Sténderates ist ein verbindlicher
Auftrag, eine Vorlage mit einer engen Zweckbindung fur
den Bau und Unterhalt von Kantons- und sogar Gemeinde-
strassen vorzulegen. Dies bedeutet aber auch eine Weiter-
fihrung des Finanzierungsautomatismus fir den Strassen-
bau. Gerade dieser Automatismus hat uns indessen die zur
Diskussion gesteliten Probleme eingebrockt. Grundsatziich
soliten ohnehin Zélle und Steuern nicht zweckgebunden
sein; In dieser Frage haben wir aber keine Wahi. Wir mis-
sen die Zweckbindung der Treibstoffzélle und Treibstoffzoll-
zuschlage neu Uberprifen. Deshalb bitte ich Sie, mit der
Unterstitzung des Postulates der vorberatenden Kommis-
sion zu ermdglichen, dass die vom Kommissionsprasiden-
ten erwdhnten Méglichkeiten offenstehen, beispielsweise
die Regelung des Huckepackverkehrs, aber auch unter
Umsténden die Erfilllung von Wiinschen, wie sie heute mor-
gen in diesem Saale von Walliser Kollegen angebracht wor-
den sind. Schiiesslich wére auch die Gesamtverkehrskon-
zeption zu erwéhnen, wo eine Regelung lber die Verkehrs-
fonds uberhaupt noch nicht getroffen ist.

Im weiteren méchte ich unserem Rat zu bedenken geben,
dass wir ja gute Ubung haben, Motionen, also verbindliche
Auftrage, dem Bundesrat zu Uberweisen, und wenn der
Bundesrat seine Arbeit getan hat, streiken wir. Das ist ein
weiterer Aspekt, den wir in dieser Frage berilicksichtigen
miissen. Es geht hier Gberhaupt nicht darum, den Sténderat
zu briskieren, sondern darum, die Frage der Zweckbindung
dieser Treibstoffzoll- und Zollzuschlagseinnahmen zu ber-
priifen.

Ich bitte Sie im Namen der sozialdemokratischen Fraktion,
die Motion des Stinderates abzulehnen und das Postulat
der vorberatenden Kommission zu unterstitzen.

Bundesrat Ritschard: Der Stéanderat hat die Motion Gadient
gegen den Widerstand des Bundesrates gutgeheissen,
gegen das Votum von Herrn Kollege Hirlimann, bei dem
diese Probleme damals noch behandeit worden sind.

Wir teilen zwar ganz klar die Auffassung, dass sowohl der
Treibstoffzoll als auch der Treibstoffzollzuschiag in der bis-
herigen Hohe beizubehalten sind. Um zu erreichen, dass
die Zweckbindung erweitert werden wird, kann man aber
nicht einzig und allein die Zweckbindung des Treibstoffzoll-
zuschlages auf weitere Strassenbereiche ausweiten. Man
muss, wenn man zu einem verndnftigen Ziel kommen will,
auch die Zweckbindung des Treibstoffgrundzolls in die
Uberprifung mitsinbeziehen.

Wenn die Motion des Stianderates Gesetz oder Verfassung
wiirde, dann hiesse das, dass der Bund den Nationalstras-
senunterhalt und — ich formuliere das nach der Motion -
weitere Strassenausgaben der Kantone von rund 400 Millio-
nen Franken ohne jede Kompensation zu Ubernehmen
hétte, denn mit dem Treibstoffgrundzoll wird ja bereits ein
Teil dieser Einnahmen fir Strassenausgaben an die Kan-
tone verteilt. Und nun kommt die Motion Gadient und will
dariber hinaus auch noch vom Treibstoffzollzuschlag, von
diesen 30 Rappen, rund 400 Millionen Franken an die Kan-
tone verteilen, ochne dass der Bund dafir eine Kompensa-
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Motion des Stinderates

tion hétte. Ich glaube, dass eine solche Mehrbelastung fir
den Bund -~ diese neuen Ausgaben, die er da an die Kan-
tone leisten misste — gegenwirtig einfach nicht zu verant-
worten ist. ‘

ich habe hier den Bericht an den Bundesrat. Er enthilt zwei
Varianten fiir die Anderung der Bundesverfassung im Sinne
der Kommission und meiner Darlegungen und liegt auf dem
Tische des Bundesrates. Wir werden wahrscheinlich an der
nachsten oder ganz sicher an der (bernichsten Sitzung
entscheiden, und wir werden nachher die Vernehmlassung
einleiten kénnen, so dass Sie im Frihling, vor der Marzses-
sion, die entsprechende Vorlage erhalten werden.

Ich rede aber vor allem auch deshalb, und bitte Sie, das
doch zu beachten - ichr verstehe da Herrn Bonnard etwas
schlecht, ich habe es ihm schon gesagt —, weil wir fiir das
Postulat sind, da es hier um eine Verfassungsdnderung
geht. Wir missen aiso obligatorisch - und in diesem Fall ist
das auch zweckmdssig — eine Vernehmiassung bei den
Kantonen, auch bei den Parteien, bei den Wirtschaftsver-
bénden, bei der Organisationen des Verkehrs, also bei den
Beteiligten, durchfiihren. Selbstversténdlich werden wir das
Problem mit den Kantonen und auch noch mit den Ver-
kehrsverbénden besprechen.

Wenn sich aber das Parlament jetzt schon auf eine Motion
festlegt und dann das Ganze prajudiziert, dann ist das ein
verbindlicher Verwaltungsauftrag an den Bundesrat - es ist
gesagt worden. Wir kdnnten gar nichts anderes vorschla-
gen als das, was uns das Parlament vorgeschrieben hat.
Und das wirde bedeuten, dass die Vernehmlassung zur
Farce wird. Jene, die dann eine Vernehmlassung schreiben
missen oder sollen, werden uns mit Recht antworten: Was
hat das fir einen Sinn? Das Parlament hat die Sache ja
bereits entschieden. Es will alles Gber den Treibstoffzollzu-
schlag machen. Und ich glaube, dass eine soiche Vernehm-
lassung das nitzliche Institut an sich abwerten wirde. Die
Sache wire dann gelaufen. Ich bin deshalb Prof. Schar sehr
dankbar, dass er aus diesem Grunde und aufgrund dieser
Zusicherung seine Einzelinitiative zurlickgezogen hat. Man
solite mit dem Mitspracherecht, vor allem der Kantone, aber
auch der Organisationen und Parteien, das verfassungs-
rechtlich verankert ist, nicht so leichtfertig umgehen und es
quasi zur AlibiGbung machen. Eine echte Mitwirkung im
Rahmen dieser Vernehmiassung muss méglich sein, weil
ich auch glaube, dass da noch Kreatives zum Vorschein
kommt. Das ist der Grund, weshalb wir Sie bitten, die
Motion abzulehnen und das Postulat gutzuheissen. Sie wer-
den im Frihling vor der Session eine Botschaft des Bun-
desrates zu diesem Geschéft in seiner ganzen Breite erhal-
ten und koénnen es dann diskutieren und lhre Entscheide
féllen, wie immer Sie wollen.

Le président: La motion et le postulat seront mis aux voix
séparément. lls peuvent étre rejetés l'un et l'autre mais,
comme ils ne s'excluent pas, ils peuvent aussi étre accep-
tés I'un et l'autre. '

Motion

Abstimmung - Vote

Fur Uberweisung der Motion 53 Stimmen
Dagegen 78 Stimmen
Postulat

Le président: M. Bonnard nous a fait savoir qu'il renonce &
prendre la parole et se joint a M. Blocher pour vous inviter,
au nom du groupe libéral, & refuser le postulat.

Abstimmung - Vote
Far Uberweisung des Postulates
Dagegen

98 Stimmen
27 Stimmen

Le président: Nous sommes arrivés 2 la fin de ce débat sur
les cing objets relatifs aux taxes sur le trafic routier et les
carburants. Je remercie les deux rapporteurs de la commis-
sion, MM. Nebiker et Houmard, ainsi que les représentants

du Conseil fédéral, pour leur efficace et précieuse collabo-
ration, qui nous a permis de liquider en un temps normal et
encore au cours de cette session cet important objet.
Qu'ils en soient remerciés. (Applaudissements)

Schiluss der Sitzung um 12.35 Uhr
La séance est levée 4 12h 35
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Wortlaut der Initiative vom 8. Oktober 1981

Ich beantrage dem Nationalrat in der Form einer allgemei-
nen Anregung die Ausarbeitung eines Entwurfs fiir eine
Anderung der Bundesverfassung und fir ein Bundesgesetz
mit dem Ziel, dem Bund die Erhebung einer Gebdiihr von in-
und auslandischen Motorfahrzeugen fir die BenGtzung des
schweizerischen Nationaistrassennetzes zu ermdglichen.
Die Gebihr soll im Sinne dieser Anregung bescheiden sein
und zum Beispiel durch Erwerb eines Klebers (Vignette) fur
eine feste Dauer von 12 Monaten entrichtet werden (gegen-
wirtig zum Beispiel 20 Franken fir zwdif Monate fiir Perso-
nenwagen).

Texte de l'initiative du 8 octobre 1981

Je demande au Conseil national, sous la forme d'une propo-
sition congue en termes généraux, d'élaborer un projet de
révision de la constitution et un projet de loi visant a per-
mettre 4 fa Confédération de percevoir sur les véhicules a
moteur suisses et étrangers un péage pour I'utilisation du
réseau suisse des routes nationales. Au sens de cette pro-
position, fe péage doit tre modéré et versé, le cas échéant,
par 'acquisition d'une vignette, pour une période détermi-
née de douze mois (actuellement, p. ex. 20 francs pour 12
mois par voiture de ‘tourisme).

Ordnungsantrag Andermatt

Die Beratung dieser Vorlagen sei auszusetzen, bis die
Ergebnisse der vom Eidgentssischen Departement des
Innern veraniassten Uberprifung der Strassenrechnung
bekannt ist und dazu ein Bericht des Bundesrates vorliegt.

Motion d’ordre Andermatt

La discussion de cet objet est & renvoyer jusqu’a ce que
solent connus les résultats de |'enquéte ordonnée par le
Département fédéral de l'intérieur sur le compte routier et
que le Conseil fédéral ait présenté un rapport.

Andermatt: Ich werde mich in meinem Ordnungsantrag in
der Begriindung kurz halten. Vor allem mdchte ich nicht auf
die Frage der Winschbarkeit oder Notwendigkeit der zur
Diskussion stehenden Abgaben Vignette und Schwerver-
kehrsabgabe eintreten. Es sind sachliche und politische
Griinde, die mich bewogen haben, diesen Ordnungsantrag
einzureichen. .

Zu den sachlichen Uberlegungen: Das Departement des
Innern hat, wie Sie Zeitungsnotizen entnehmen konnten,
Anfang April 1981 sine Kommission eingesetzt mit dem Auf-
trag, die bestehende Strassenrechnung zu tberprifen und
abzuklaren, inwieweit der Aufbau, die Methoden, die
Berechnungsgrundlagen und Ziele heute noch als ange-
messen beurteilt werden kdnnen und den kiinftigen Bedirf-
nissen entsprechen. Die Hauptarbeiten der Kommission
sind beendet, und die Verabschiedung des Berichtes soll
am 6. Juli erfolgen. Zeitungsmeldungen besagen, dass auf-
grund der Uberlegungen der Kommission die Unterdeckung
im Schwerverkehr nicht mehr 350 Millionen Franken betra-
gen, sondern auf 150 Millionen Franken absinken soll. Dem
Vernehmen nach soll die Kommission auch in anderen Sek-
toren zu neuen, von den bisher bekannten Zahlen abwei-
chenden Resultaten gekommen sein. Mit dieser Feststel-
lung ist auch die Briicke geschlagen zu den vorgesehenen
Autobahngebuihren und zu den Treibstoffzollabgaben. Da
der Bericht noch vor der Septembersession veréffentlicht
wird, missen wir, ob wir wollen oder nicht, uns spétestens
bei der Differenzbereinigung damit befassen. Wir wissen
schon sehr genau, dass unsere bisherigen Beschlisse auf
Uberhoiten Grundlagen beruhen. Falls wir auf diesen lber-
holten Grundlagen weiter aufbauen, werden wir in der nach-
sten Session auf unsere Beschliisse zuriickkommen mus-
sen. Ich meine, es wére in dieser Situation korrekt, die
neuen Zahlen abzuwarten und dann erst Beschliisse zu fas-
sen.

Wir stehen auch nicht unter Zeitdruck, und der Bundes-
kasse geht mit einer Verschiebung der Vorlage kein Rap-
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pen verloren. Wir alle sind uns doch darin einig, dass eine
Volksabstimmung Uber die Vignette und die Schwerver-
kehrsabgabe erst im Frihjahr 1984 stattfinden kann. Ich
nehme nicht an, dass jemand in diesem Saal die Ansicht
vertritt, dass alle drei Vorlagen zusammen im Marz 1983
dem Volk unterbreitet werden soliten.

Damit komme ich zu den politischen Uberlegungen: Im
Nationalrat wird momentan die Treibstoffzolivorlage disku-
tiert. Der Bundesrat und auch die politischen Parteien
haben wiederholt erklart, dass dieses Geschaft fur die
Treibstoffzolivorlagen bei der Ansetzung der Volksabstim-
mung Prioritit geniesse. Als Abstimmungsdatum ist der
Marz 1983 vorgesehen, das letzte Abstimmungsdatum vor
den Nationalratswahlen im Herbst. Die Automobilverbénde
haben sich unter gewissen Bedingungen bereit erklart,
einer Beibehaltung des Treibstoffzollzuschlages zuzustim-
men. Ein grosser Automobilverband wird seine Vorsteilun-
gen mit einer Volksinitiative noch unterstreichen. Um die
Details beim Treibstoffzoll wird es noch ein hartes Ringen
absetzen, auch in diesem Rat. Es ist unbestritten, dass die
Beibehaltung der bisherigen Einnahmen aus dem Treib-
stoffzoll eine viel grossere Bedeutung hat als eventuelle
Einnahmen aus Vignette und Schwerverkehr.

in dieser Situation wirde ich es als politisch dusserst
unkiug betrachten, wenn diese wichtige Treibstoffzollvor-
lage noch mit der Vignette und der Schwerverkehrsabgabe
belastet wirde. Genau dies aber misste eintreten, fails wir
heute die Beratungen aufnehmen und die Antrage der Kom-
missionsmehrheit zu Beschlissen erhoben” wirden. Auch
wenn die Vignette und die Schwerverkehrsabgabe erst spa-
ter zur Abstimmung gelangen soliten, werden sie im Mérz
1983 als abstimmungsreife Beschliisse die Treibstoffzollab-
stimmung sehr schwer belasten und beeinflussen. Der Kar-
ren wére Uberladen:. Jedermann wiirde beim Treibstoffzolil

- genau wissen, was ihm im Marz 1984 noch zur Entschei-

dung vorbehaiten bleibt. Eine Kumulation der Nein kann
nicht nur an einem Tag erfolgen. Es ist dies durchaus még-
lich innert Jahresfrist, in diesem Fait ganz speziell.

Falls Sie meinem Antrag zustimmen, tritt flr eine Volksab-
stimmung (ber die Vignette und die Schwerverkehrsabgabe
keine Verzdgerung ein. Wie bereits erwahnt, verliert die
Bundeskasse damit keinen Rappen. Wir machen damit auch
keine Geschenke an die Transportunternehmen, wie das
etwa gesagt wird. Mit dem Aussetzen der Beratungen erho-
hen wir aber die Chance fur die viel wichtigere Treibstoff-
zollvorlage. Spater kdénnen wir mit Beschliissen vor das
Volk treten, die auf aufdatierten Grundlagen beruhen.

Ich bitte Sie daher aus sachlichen und politischen Griinden,
meinem Ordnungsantrag zuzustimmen.

M. Donzé, rapporteur: D’entente avec M. Schlumpf,
conseiller fédéral, la commission que j'ai présidée s’est réu-
nie hier pour discuter de la motion d’ordre de M. Ander-
matt. Par huit voix contre six, elle a rejeté cette motion
d'ordre et propose de traiter les deux objets aujourd'hui
tels gu'ils figurent a I'ordre du jour.

Rappelons, comme d’ailleurs M. Andermatt vient de le faire,
qu'en avril 1981, le chef du Département fédéral de l'inté-
rieur charge a une commission d'experts, présidée par le
professeur Nydegger, d'examiner le systéme et les résul-
tats du compte routier, y compris le compte par catégories.
Cette commission a tenu 14 séances et son président
espére terminer les travaux en juillet 1982. Elle aborde ce
probléme difficile de plusieurs maniéres et ne veut publier
ses résultats qu'en étant trés sdre.

Le 16 juin 1982, la Weltwoche a publié des informations sur
les travaux de la commission d'experts. D'aprés cette
revue, avec le systéme du compte routier proposé par le
groupe Nydegger, le trafic des poids lourds se solde non
pas par un déficit de 350 miilions de francs, comme le dit le
Conseil fédéral dans son message du 16 janvier 1980, mais
seulement par un déficit de 150 millions de francs. A ce
sujet, il faut dire que fe texte de I'article 36aveter proposé par
le Conseil fédéral n'indiquait & aucun moment des mon-
tants, ceux-ci devaient étre fixés dans une loi, aprés

A2Y4



Redevance sur le trafic des poids lourds

a4 , E

22 juin 1982

'approbation de I'article constitutionnel, ils faisaient état-

. d'exemples, basés sur une approximation et ce chiffre de
350 millions relevait de cette .approximation. Mais,
aujourd’hui, nous sommes déja plus loin puisque le Conseil
national a fixé une redevance différente, basée sur des for-
faits ot c'est de cela que nous aurons a discuter. Ces for-
faits sont fixés dans des dispositions transitoires de la
constitution et fe produit est estimé a 150 millions de francs
environ, chiffre qui correspond au déficit des poids lourds,
d’'aprés les informations parues dans la Weltwoche. C'est
pourquoi la commission a jugé que le raisonnement tenu
par ceux qui veulent le renvoi sur la base de ces informa-
tions s’emblait faux.

il est vrai que-la commission s'est demandé s'il était psy-
chologlquement opportun de discuter d’un tel projet quel-
ques jours-avant de disposer des nouveaux résultats. Le
Conseéil fédéral prévoit la-votation sur la redevance a la fin

1983 ou au pﬁntemps 1984, il n'y a: donc pas lieu de-faire:

preuve-de précipltation
Nous savons qué les ‘adversaires de la taxe routiére ont
. multlplié les prétextes pour renvoyer le débat. Au début ils
ont fait ‘&tat de- la" eonceptlon globale des transports qui
’étalt pas encore parue, en-automne 1981 ils ont parlé de
votz _~t|on sur les finances, au: début 1982, des droits sur
,Ies carburants et mamtenant des travaux de.la commlssion
.Nydegger Gela ne nous a ' pas paru sérieux et la majorité de

_tenant Le’ Censeil natlonal peut de toute fac,on endore
modifier le texte 's’il le veut. Personnellerent, je ne veux
pas donnér’ l'impression d'avoir perdu la téte A cause des
pressions ‘des-associations routiéres, professionnelles et a
cause d'un articie publié dans la. Weltwoche.

Je vous demande donc de refuser |a motlon d ordre de
M. Andermatt .

Cavelty foh bitte 8ie'in Uberemstlmmung mit der Kommis-
sionsmehrhelt wie der Herr Kommissionsprisident eben
gesagt hat, den Antrag von Herrn Kollege Andermatt abzu-
lehnen und die Sache heute zu behandeln. Die Begriindung
von Herrmn Andermatt beruht vor allem’ darauf, dass durch
eine Indiskretion neue Zahlen bekannt geworden sind. Ich
mdchte als Punkt 1 zu dem Stellung nehmen.

Gerade weil eine indiskretion die Begriindung dieses Antra-
ges sein soll, missen wir den Antrag ablehnen. Es geht
doch nicht-an, dass wir immer mehr durch gezieite Indiskre-
tionen dermassen beeinflusst werden, dass wir unsere

Geschafte anders erledigen, als wir es vorhatten. Es soll

nicht dazu flihren, dass man einen Spruch machen misste:
-Helvetia regitur indiscretionibus. Ich betrachte diese Indis-
kretion éhnl‘ch wie anonyme Briefe. Diese sind.es nicht
wert, parlamentarisch behandelt zu werden, sondern gehd-
ren in den Papierkorb.

Damit méchte-ich aber eine Unterscheidung machen. Ich
verurteile jene, die die Indiskretionen begehen aufs scharf-
ste. Sie ver{iben Vertrauensmissbréuche, die wir nicht tole-
rieren dlirfen. Anders verhdlt es sich mit jenen, welche
diese Indiskretionen verbreiten, mit der Presse, mit dem
Radio und Fernsehen. Ich glaube, diesen — den Verbreitern
- kann man keine Vorw(rfe machen, weil es-zur Informa-
tionspflicht gehort, Neuigkeiten, die man erfahren hat, wei-
terzugeben. Verurteilen und treffen méchte ich aber jene,
die die Indiskretion immer wieder begehen. Wir wirden der
ganzen Demokratie einen schlechten Dienst erweisen,
wenn wir auf so billige Art diesen Indiskretionen Folge
geben wirden.

Punkt 2: Das, was diese Indiskretionen zur Kenntnis
gebracht haben, namlich dass jetzt angeblich nicht 300 Mil-
lionen, sondern eventuell nur 150 Millionen Ausféile beste-
hen, ist gar nichts Neues. Dass man zu diesem Resultat
kommen k&nnte, war uns in der Kommission immer klar. Es
fragt sich nur, wie man die ganze Sache berechnet.

Es ist in erster Linie nicht ein Streit um Zahien, sondern ein
Streit um die Methode der Berechnung. Diese Methode hat
offenbar ein anderes Ergebnis gebracht als die vorherige.
Aber es glbt noch andere Methoden, und wenn Sie da

nachgeben, wird morgen ein Muller mit einer anderen
Methode und mit anderen Zahlen kommen und Gbermorgen
ein Meier, und wir werden nie zu Zahlen kommen, die wirk-
lich nach allen Methoden hieb- und stichfest sind.

Ob nun 150 Millionen oder 350 Millionen nicht gedeckt sind,
andert am Prinzip nichts. Das Prinzip ist doch, dass wir eine
Belastung des Schwerverkehrs einfliihren. Das ist in erster
Linie ein Prinzip der Verkehrspolitik. Wir méchten die aus-
landischen Brummer wenn méglich von der Schweiz weg-
halten, und wir méchten eine gerechte Verteilung der nicht
gedeckten Kosten innerhalb der Schweiz.

Der Bundesrat hat seinen Vorschiag ausdricklich darauf
abgestttzt, dass mit dieser Verkehrsabgabe die nicht
gedeckten Strassenkosten bezahlt werden missen, und er
hat keine Zahlen genannt. Wenn nun die nicht gedeckten
Strassenkosten weniger hoch sein sollten, als wir urspring-
lich ‘meinten, dann sollen uns doch alle danke sagen, die
daran Interessiert sind. Es gibt eben einen kleineren
Kuchen zu verteilen, und die Sache lauft weiter. Wenn die
Rechnung spéter einmal anders verlduft, haben wir auch die
Basis, um die Schraube etwas strenger anzuziehen.

Es ist Gbrigens so, dass die 350 Millionen, wie sie in der
Botschaft stehen, nicht die Heilige Schrift bedeuten. Das
war eine exemplikative Auffihrung, damit man sich vorstel-
len kann, wie sich die Dinge ungefihr verhalten. Sie wissen
ja alle, dass diese Zahlen nicht fir die Zukunft bestimmt
sind, auch nicht diese 350 Millionen. Sie basieren auf der
Grundlage von- 1977. Kein Mensch will mir doch wahrma-
chen, dass er bis jetzt geglaubt habe, die Zahlen vom Jahre
1977 seien far alle Zukunft gditig, und er sei nur im Blick
darauf bis jetzt dér Meinung gewesen, man solle die
Schwerverkehrsabgabe-einfiihren.

Basis der ganzen Sache sind — wie gesagt - die Verkehrs-
politik und die Uberlegung, dass sich die Dinge geandert
haben. Was mir am meisten einleuchtet und auch dem Volk
einleuchten wird, Ist die Tatsache, dass man friher mit
einem Lastwagen fir die Fahrt von Zirich nach Genf einen
Tag brauchte, wihrend man jetzt dank den Nationalstras-
sen mit dem gleichen Lastwagen pro Tag drei oder minde-
stens zwei Fahrten von Zirich nach Genf machen kann,
wodurch natdrlich die Konkurrenz zur Eisenbahn verdrei-
facht oder verdoppelt worden ist. Das wolien wir ausglei-
chen. An diesem Prinzip éndert sich dberhaupt nichts.

lch komme zum dritten und letzten Punkt. ich bin auch aus
politischen Uberlegungen fiir die jetzige Behandlung. Wir
dirfen doch nicht den Eindruck der Lacherlichkeit geben,
indem wir Indiskretionen nachgeben. Wir diirfen auch nicht
den Eindruck vermitteln, wir seien unsicher und unglaub-
wirdig. Ich denke auch an die Diskussion, die heute im
Nationalrat stattfindet, und an die folgende Abstimmung
Gber die Treibstoffzélle. Gerade wenn wir dort mit den
Treibstoffzdllen durchdringen wollen, missen wir als Parla-
ment den Eindruck der Sicherheit und Glaubwirdigkeit
erwecken, und das tun wir nur, wenn wir heute fest sind.

Stucki: Es ist an sich verstandlich, wenn die Frage entstan-
den ist, ob es sinnvoll sei, die Beratungen im Plenum unse-
res Rates in Angriff zu nehmen, nachdem durch die Zwi-
schenaktmusik der sogenannten Kommission Nydegger
andere Zahlen prasentiert werden als seinerzeit in der Bot-
schaft des Bundesrates zu den nicht gedeckten Strassen-
kosten des Schwerverkehrs signalisiert wurde. Ich bin der
Meinung, dass die Beratungen aufgenommen werden sol-
len, und zwar in der Hauptsache aus vier Grinden:

Einmal steht ausser Zweifel, dass die vom Nationalrat auf-
genommene Ubergangsregelung - bei uns jetzt Kommis-
sionsmehrheit ~ als einfache Sofortldsung in Form einer
pauschalierten Regelung gedacht, seibst beim Zutreffen
von niedrigeren Zahien innerhalb der vermuteten Unterdek-
kung liegen wird.

Zum Zweiten: Auch im Blick auf die vom Bundesrat vorge-
schlagene definitive Verfassungsgrundlage entsprechend
unserer Kommissionsminderheit, also geméss Artikel
36quater, ist festzustellen, dass neben den Voraussetzun-
gen der Verwendungszweck und insbesondere die Hdhe
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der Schwerverkehrsabgabe durch die Gesetzgebung zu
bestimmen sein wird. Dabei sind wir keineswegs an die in
der Botschaft vorgeschlagenen Betrdge, also an das skiz-
zierte Modell des Bundesrates, gebunden, d. h. wir kdnnen
bei der nachfolgenden Gesetzesberatung die in der Zwi-
schenzeit mit Sicherheit im Schiussbericht der Kommission
offiziell erscheinenden und zweifellos auch Uberpriften
Zahlen beriicksichtigen und als Grundlage fir die Hohe der
definitiven Schwerverkehrsabgabe nehmen; insofern ist
also auch hier kein Grund sichtbar, um auf die Beratungen
zu verzichten oder sie zu verschieben.

Zum Dritten bin ich der Auffassung, dass ein hochmaliges
Vertagen weit im Lande Rerum nicht mehr verstanden
wirde, nachdem. die Berec’:htigi.mg zur Erhebung einer
Schwerverkehrsabgabe in grundsétzlicher Sicht nicht.in
Zweifel gezogen wird. Es ist-auch zu berticksichtigen, dass
unser Rat sohon.einmal.auf die Bremse gestanden ist und
hernach “eine. mihsame Entkoppelungsubung vornahm,

worauf-der Nationalrat-in relativ kurzer Zeit eine gangbare
und maehbare Lésung aufgezeigt hat.

Schiiesslich zum Vierten und, Letzten ist auch darauf hinzu-
weisen, dass durch die mit Sicherheit entstehenden Diffe-
renzen-in rnateneller Beziehung zwischen unserem Rat und
dem: Nanenalrat im Zeitplan: die erwinschte Prioritét zugun-
sten: der Benzmzol!vorlage entsteht, letzterer also der Vor-
rang von selbst zukemmen wirde. :

Aus ‘allen. diesen Grinden stimmen wir mit der Kommns-
sionsmehrheit, d. h. tir eine’ Behandiung des Geschiftes
und: gegen den:Verschiebungsantrag.

Affolter: Im Gegensatz zu meinen Vorrednern méchte ich
Sie bitten, -dem Ordnungsantrag Andermatt zuzustimmen.
Ich gébe hichts auf Gerlichte, auch nicht auf Indiskretionen
oder Enthillungen in der. Presse. ‘In .diesem Geschaft
suchte ich ‘stets moglichst rasch und ohne Oberflissiges
parlamentarisches Hin und Her zu einem Resultat zu kom-
men.-Ich bin-auch in der vorletzten Sitzung unserer Kom-
mission fir eine Weiterfihrung der Beratung eingetreten.
Ich bin fir eine Schwerverkehrsvorlage. Stutzig wurde ich
erst, als von seiten.des Bundesrates (nicht aus irgendwel-
cher triiben Quelle) bekanntgegeben wurde, namlich durch
Herrn Bundesrat Hurlimann.an den Gesamtbundesrat, dass
das Gutachten Nydegger zu Schiussfolgerungen gekom-
men sei, die die bisherigen Grundlagen schiicht und einfach
in Frage stellen. Ich interessierte mich dann fiir den Auftrag,
den diese Kommission erhalten hatte; er lautete — das spielt
hier auch hinein —: die bestehende Strassenrechnung zu
uberprufen und abzuklaren, inwieweit Aufbau, Methode,
Berechnungsgrundlage und- Ziel heute noch als angemes-
sen beurteilt werden kénnen und den kinftigen Bedrfnis-
sen entsprechen. Diesen Auftrag hatte Herr Bundesrat Hur-
limann der vom Departement eingesetzten Kommission
erteilt. Sie. war also dafiir eingesetzt, in der bestehenden
Strassenrechnung aufgetretene Zweifel zu Uberprifen.
Diese Strassenrechnung bildete ja die Grundlage fir die
bundesrétliche Botschaft, die wir in Handen haben.

Eines steht offenbar sicher fest — auch wenn man die Zah-
len nicht aufbauschen will —: namlich dass diese Zweifel
berechtigt sind, dass die Strassenrechnung auf neue,
andere Grundlagen gestellt werden soll, weil Methode und
Berechnungsvorgehen nicht mehr als angemessen beurteilt
werden kénnen, dies nicht nur in einem, sondern in einer
ganzen Reihe von Punkten.

Es sind nicht nur die Zahlen — Herr Cavelty —, die hier eine
Rolle spielen, namlich ob es 200, 150 oder 250 Millionen
sein werden, sondern es ist das ganze Berechnungs-
schema als Grundlage der Strassenrechnung, das nicht in
Ordnung ist. Das allein. geniigt mir persénlich, ob nun eine
Minderbeiastung von 200 Millionen oder etwas mehr oder
weniger resultiert. Die bundesratliche Botschaft stellt auf
den Seiten 47 ff. — Sie kénnen das dort nachlesen - auf
Bemessungsgrundiagen ab, die sicher nicht mehr zutreffen,
und kommt auf Seite 54 bei der sogenannten Gesamtkapi-
talrechnung auf einen Reinertrag von 350 Millionen Franken.
Diese Grundlage trifft nicht mehr zu.

Herr Bundesrat.Schiumpf hat in der Kommission eingewen-
det, der vorgeschlagene Artikel 36quater habe dennoch
seine Berechtigung, weil er eben auf die vom Schwerver-
kehr verursachten, aber nicht gedeckten Strassenkosten
abstelle. Ich glaube, Herr Bundesrat Schiumpf, Sie minimali-
sieren dabei die Bedeutung der Strassenrechnung, die
eben auch als Grundlage fir die politische Entscheidung in
einer Verfassungsvorlage beigezogen worden ist und wer-
den soll. Fir unsere Beurteilung, auch fiir jene der Offent-
lichkeit, ist eine mégliche Differenz, resultierend aus Feh-
lern in-der Strassenrechnung in der Gréssenordnung von
200, 250 oder 150 Millionen Franken, eben nicht eine «gquan-
tité négligeable», die wir einfach in den Wind schlagen kén-
nen.

Nach meiner Auffassung wirde es an Fahrléssigkeit gren-
zen, wenn der. Sténderat — im Wissen, dass die Zweifel an
der Strassenrechnung berechtigt und dass andere Zahlen
zu erwarten sind — einige Wochen vor der Publiikation des
Gutachtens Nydegger in dieser Art die brisante Angelegen-
heit entscheiden wollte. Wir kdnnen unsere Augen nicht -
einfach vor dieser Veranderung der Sachlage verschliessen.

‘Wenn wir es schon tun, dann kann und darf der Nationalrat

- wenn der Bericht einmal erschienen sein wird — nicht iber
diesen Bericht hinweggehen. Mit irgendeinem Verfahrens-
kunststiick wird das auch in der Differenzbereinigung még-
lich-sein; Differenzen werden ohnehin entstehen.

In- der Kommission und auch hier im Plenum wurde einge-
wendet, dass ein Aussetzen der Beratung geméss Antrag
Andermatt auf eine Verzégerungstaktik hinauslaufe, ja dass
ein solcher Beschluss sogar des Parlamentes nicht wirdig
sei. Verzbgerungstaktik kann es schon deshalb nicht sein,
weil der Bundesrat selbst die Volksabstimmung nicht vor
1984 durchfihren will; und parlamentsunwirdig - man
sollite mit diesem Ausdruck vorsichtig umgehen - kann es
auch nicht sein, wenn man auf dem Beizug von wesentli-
chen Entscheidungsgrundiagen besteht, die innert nitzli-
cher Frist greifbar wiéren. Es nicht zu tun, erschiene
unglaubwiirdig, nicht etwas anderes. Wenn das bereits jetzt
aufkeimende Geflhl - Herr Bundesrat Schiumpf hat es in
der Kommission angetdnt —, man wolle da noch rasch ein
Scherflein ins Trockene bringen, bevor der Hagel ein-
schlagt, sich weiter verbreiten sollte, kdnnte diese Ubung
zu dem werden (das ist nun eine politische Uberlegung),
was wir eben alle nicht wollen, ndmlich zu einem veritablen
Scherbenhaufen, der dann auch die anderen Verkehrsvorla-
gen mit sich reissen kdnnte.

Deshalb méchte ich als einer, dem man bisher alles andere
als Verschleppungstaktik vorwerfen konnte, den Ordnungs-
antrag Andermatt zur Annahme empfehlen. Wenn er abge-
lehnt werden solite, wird flr mich die folgende Debatte nur
noch von héchst méssigem Interesse sein. Die Sache wird
aufgewdrmt, und um die Erkenntnisse einer verbesserten
Strassenrechnung bereichert, nach der nationalrétlichen
Behandlung sicher wieder auf dem Tisch unseres Hauses
landen. Dann haben wir noch einmal die Zwei am Riicken.
Ich méchte Sie also wirklich bitten, diesen Ordnungsantrag
anzunehmen. Er bedeutet gar nicht, dass wir zu einer
Schwerverkehrsabgabe nein sagen wirden, sondern wir
bringen damit die Sache auf den Boden, auf den sie gehért.

Zumbiihl: Gestatten Sie mir, dass ich meinen Gedanken zu
diesem Geschift etwas freien Lauf lasse und lhnen nichts
vorenthalte von all dem, was mich bewegt im Zusammen-
hang mit den Verkehrsabgaben. Aber in Anbetracht der
grossen Rednerliste will ich mich der Kirze befleissen.

Es muss etwas Wunderbares sein, wenn man als erster
eine Neuigkeit in die Welt hinausposaunen darf; aber einen
besonderen Reiz erhdlt das Ganze erst, wenn man damit
eine Indiskretion verbinden kann. Verbotene Friichte
schmecken ja besonders gut. «Wer mit Erfolg schaffen will,
der lerne mit Indiskretionen’handein», so hat es kirzlich in
einer Luzerner Tageszeitung xromsch aber zutreffend
geheissen.

Nachdem aufgrund der verschiedenartigen infragestellung
von Zahlen — ich erwéhne da Index, Strassenrechnung usw.
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- meine Zahlengldubigkeit auf einen bedenklichen Tiefstand
gesunken ist, schenke ich auch den Zahlen dieser Exper-
tenkommission Nydegger keinen unerschitterlichen Glau-
ben. Setzen Sie eine zweite Expertenkommission ein, und
die Zahlen verschieben sich genau wie der zu- und der
abnehmende Mond innert 30 Tagen.

Ein Blick zuriick: Am 20. September 1977 hat der Standerat
die Vorlage des Bundesrates bezlglich Bundesverfassung
Nationalstrassenartikel 36 usw. mit dem Auftrag an den
Bundesrat _zurlickgewiesen, 'befGrderlichst eine Vorlage
Uber die Revision. dieser Artikel zu unterbreiten, die in
An!ehnung an das Gesamtverkehrskonzept folgende Pro-
bleme einer umfassenden Regelung zu unterziehen hatte:
Betrieb und Unterhalt der Nationaistrassen, Ausbau der
Hauptstrassen, zusétzliche Mehreinnahmen durch Abgaben
der Strassenbeniitzer, Belastung Schwerverkehr, Einfih-
_rung..von Vignetten, Aufgabentenlung zwischen Bund und
Kantonen. Zu  den -zusatziichen Mehreinnahmen hat der
damalige Kommiss;onsprﬁsldent Standerat Urech zum Aus-
druck gebracht, dass die Kommission die Meinung vertrete,
dass es bei der heuﬁgen tinanziellen Situation des Bundes
unumgangllch sei, zusatzliche Mittel zu beschaffen, wenn
den verschiedenen Begehren auf vermehrte Leistungen fir
den Unterhalt und Betrieb der Nationaistrassen, auch fir
den Umweltschutz bei den Nationalstrassen sowie ver-
mehrte Leistungen an die-Kosten der Hauptstrassen, Rech-
nung- getragen ‘werden soll. Die 1975 vom Valk bescmos-
sene Erhﬁhung des Zuschlages auf Treibstoffzollen gentige
dafiir nicht. Die' Kommission sei aber der Meinung, dass
sich in erster Linie die Einflihrung von Strassenbenitzungs-
abgaben aufdringe. Diese Frage sel ernsthaft zu prufen
und bald einer Losung zZuzuflihren,

Hat sich an der Situation etwas geéndert? Einzig, dass wir

*

funf Jahre dlter geworden sind. Der Standerat hat dann

gemass dem ‘Antrag .der Kommission, beruhigt durch die
vom Kommrssionspramdenten abgegebenen Erklarungen,
dieses Anliegen Verkehrsabgaben sorgsam im Kiihischrank
versorgt, bis dann drei Jahre spéter, 1980, die Schwerver-
kehrssteuer wiederum zur Diskussion stand. in der damals
gross angelegten Debatte fehite es nicht an Argumenten,
die auf ein weiteres Verschieben hinausgingen. Es kam
dann das. komische Ergebnis der Abstimmung (Eintreten/
Riickweisung an den Bundesrat) mit dem anschliessenden
Kopfzerbrechen der Ratsbiiros Gber das weitere Vorgehen.

Diesmal, glaube ich, hat der Natjonalrat den «Rank» gefun-
den. Er prasentiert uns eine Vorlage, die in allen Teilen
annehmbar ist und der wir nun endlich zustimmen sollten.
Das ist nun innert funf Jahren der dritte Anlauf, den wir
unternehmen. Soll auch diese Ubung wiederum vorzeitig
abgebrochen werden? Ich hoffe es nicht. Was im Volk
schon seit langem wihrt, soilte auch bei uns endlich gut
werden.

Ich habe die Volksmeinung einmal mehr nicht gepachtet
leh berufe mich aber auf eine Umfrage des TCS in der
Region innerschweiz vor einem Jahr: die Vignette wird von
58 Prozent der Befragten verlangt, die Schwerverkehrs-
steuer von 81 Prozent, und 90 Prozent sind der Meinung,
dass auch die Auslander beim Durchfahren der Schweiz
etwas bezahlen sollten. Was hilt uns eigentlich immer wie-
der davon ab, diesen Entscheid nun endlich dem Volk zu
unterbreiten? Ich habe in der Presse gelesen, dass auch
das Ausland fir die EinfGhrung der Verkehrsabgaben in der
Schweiz Verstandis zeigt. Vielleicht wird uns Herr Bundes-
rat Schlumpf (ber diesen Punkt naher orientieren.

Ich glaube, die Haltung des Auslandes in dieser Sache wird
nicht zuletzt darauf zuriickzufihren sein, dass sich diese
Abgaben in den meisten Landern Europas schon langst ein-
gebiirgert haben. Aber unsere Grosszigigkeit kennt wirk-
lich keine Grenzen. Wir beklagen sténdig die hohen Defizite
der SBB und bezahlen sie aus Steuergeldern, wir dulden
aber, dass der Schwerverkehr seine Strassenkosten nicht
deckt, mit anderen Worten: wir verhelfen der eigenen Kon-
kurrenz zu einer glnstigen Wettbewerbsposition. Wirklich
etwas Einmaliges im Geschéftsleben! In keiner Turnlektion

wird man nur Hipfen an Ort machen, bestimmt gehdrt auch -
ein Lauf dazu. Und dieser Lauf wére auch fir uns endlich
fallig. Ich glaube, wenn man sich die bald zehnjahrige Lei-
densgeschichte der Verkehrsabgaben vor Augen fihrt,
muss man unwillkirlich mit etwelchem Unbehagen ausrufen
«Genug des grausamen Spiels!»

lch ersuche Sie, den Antrag Andermatt abzulehnen und
dann in der zweiten Runde auf die Vorlage einzutreten.

M. Stetani: Je me rallie & la proposition de M. Andermatt,
qui vise 3 la suspension de nos travaux jusqu’au moment
ol seront connus les résultats des études de la commis-
sion présidée par le professeur Nydegger.

En vertu de I'arrété du 23 décembre 1959, la Confédération
tient un compte routier. Dans son message, le Conseil fédé-
ral nous explique, a la page 6, qu'il y a un compte global et
un compte de politique financiére. i nous dit aussi que,
pour la derniére année comptable connue, 1977, on n'est
pas trés au clair quant & ces comptes. Le trafic des poids
lourds ne couvre pas ses codts. Le déficit est de 344 mil-
lions de francs. Si le compte routier est tenu depuis long-
temps, et dans le message, on he nous a pas présenté un
résultat ‘exceptionnel pour nous instruire, on ne peut pas
affirmer, comme on le fait, que le compte routier pourra pré-
senter & I'avenir des variations sensibles qui vont influencer
les calculs et I'adaptation de la taxe selon la version du
texte constitutionnel proposée par le Conseil fédéral.
Mais- si les faits révélés par les indiscrétions a propos des
conclusions de la commission Nydegger sont exacts, on se
trompe dans le calcul du compte routier depuis une ving-
taine d'années, cela sous le couvert de I'hermétisme d'une
science que l'en considére aujourd’hui avec beaucoup
moins de respect.

Si on ne sait pas encore si le chiffre articulé & propos du
déficit du trafic dés poids lourds ~ 150 millions — est exact,
on sait par contre que le chiffre de 344 millions repris dans
le message est faux.

Le Conseil fédéral, dans tout son message, cherche des
motivations pour proposer I'adoption de l'article constitu-
tionnel sur la base de ce chiffre, auquel il attribue une
importance fondamentale et qu'on ne mentionne pas inno-
cemment a titre indicatif comme I'a dit M. Cavelty. On peut
dire que le message change mais que l'article constitution-
nel reste, parce qu'il est sage de se promener avec un para-
pluie méme par beau temps. Si a cela on ajoute le fait que la
congeption globale des transports n'est pas connue non
plus et que la commission, pour éviter que nos décisions
soient par trop différées, avait renoncé a proposer a ce titre
le renvoi de la discussion du projet, on voit quelle somme
d’erreurs et d'incertitudes vont conditionner nos délibéra-
tions.

Personnellement, je ne suis pas disposé a tout avaler sans
savoir ce qu'il y a dans le plat. C’est une question de pru-
dence et non de gourmandise.

Je ne peux pas non plus accepter que |'on mette en cause,
ouvertement ou d'une maniére indirecte, la bonne foi de
ceux qui sont favorables a la suspension de 'examen du
projet d'article constitutionne! et qu’on veuille les identifier
aux adversaires de la redevance sur le trafic des poids
lourds pour des motifs trés divers.

Depuis quand, dans ce conseil, ol I'on reprend cet exercice
lors de chaque discussion, la défense des intéréts écono-
miques d'une région du pays est-elle mains digne d’un par-
lementaire que la défense des intéréts des Chemins de fer
fédéraux ou régionaux, ou des intéréts financiers de I'Etat
ou des cantons?

Je suis favorable a I'introduction d’une redevance sur le tra-
fic des poids lourds telle que i'a définie le Conseil national
et méme & l'introduction de la vignette sans renvoyer les
échéances qu’'on a déja rappelées. Par contre, je m'oppose
a ce qu'on nous force la main pour créer l'alibi de la déci-
sion sans se préoccuper du déluge populaire qui pourrait
s'ensuivre.

Je suis pour la suspension de I'examen du projet.
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Schwerverkehrsabgabe

Weber: Man erinnert sich langsam nicht mehr gerne an den

eher unwirdigen Verlauf der Dinge in dieser Frage; und es .

scheint nicht besser zu kommen, im Gegenteil: Die Sache
ist wie verhext, nur kénnen wir die bdse Hexe nicht auf dem
Scheiterhaufen verbrennen, sondern sind dazu verdammt,
mit ihr zu leben und sie mit Handschuhen zu behandeln.
Wir kennen das bisherige Hickhack in der Frage der Ver-
kehrsabgaben, und gerade deshalb soliten wir weitere Ver-
fahrensfragen vor dem Hintergrund der Wiirde des Parla-
mentes behandein. Man hatte sich im Herbst 1980 bereits
argern koénnen, als man die rhetorischen Kunststicke um
den Schwerverkehrsbrei anhérte, wenn nicht das Ganze
noch eine heitere Seite gehabt hatte. Mit einer Art Unbehol-
fenheit und Hilflosigkeit hat man sich um eine eigentliche
Stellungnahme herumgedrickt und so zu einer Konfusion
sondergleichen beigetragen. Ich habe die damalige Situa-
tion mit einem kleinen Wortspiel glossiert: Der Bundesrat
war fir die Schwerverkéhrsabgabe, aber nicht fir die
Vignette; einige Herren waren fir die Vignette, aber nicht
fur die Schwerverkehrsabgabe; andere waren scheinbar fiur
beides, aber erst spater; und wieder andere waren auch
gegen beides, aber sofort; eine Minderheit war dafir, dass
man dagegen war; und eine Mehrheit war dagegen, dass
man dafiir war. Es war rihrend, wie man sich um eine
eigentliche Stellungnahme herumdrickte.

Heute ist das nicht mehr lustig. Geschickt wurden von den
Verkehrsverbénden kleine Geriichte oder Halbwahrheiten
genau zum richtigen Zeitpunkt in die Welt gesetzt. Wenn es
nicht mit offener Opposition zu machen ist, dann versteckt
man sich hinter Zeitungsnotizen. Dass sich Journalisten auf
solche Bruchsticke von Informationen sttrzen, kann und
will ich ihnen nicht verargen, das ist ja schiiesslich inr Brot.
Dass: sich aber Politiker dahinter verstecken, ist ein fir ein
Parlament unwiirdiges Verhalten.

Ich habe mit deutschen Politikern — ich habe das gestern
auch erzéhilt — in den letzten Tagen (iber das Ansehen der
Parlamente diskutiert. Sie waren sich einig, dass das
grosse Problem je langer, je mehr im Umstand liegt, dass
nicht' mehr die Parlamentarier, sondern mehr und mehr die
Verbande und Interessengruppen das Sagen haben, und
zwar auf eine wenig rihmliche Art. Das ist dem Ansehen
dem Parlaments sicher nicht zutrégiich.

Im ‘Obrigen stimmt es, dass ein Bericht der Kommission
Nydegger zu erwarten ist, der formell von den bisherigen
Erkenntnissen abweichen wird. Zahlenmassig liegt noch
nichts fest. Die 150 Millionen - das ist eigentlich der Grund,
warum ich das Wort ergriffen habe — sind eine Zahl, die nur
zusammen mit einem. «vielleicht» ausgesprochen werden
darf; sie hat nichts mit der Kommission Nydegger zu tun. Im
Ubrigen lassen die vorgesehenen Ldsungen in den Artikeln
36quater sowie 16 und 17 der Ubergangsbestimmungen
alle Nuancen von Kategoriendefiziten zu bzw. kdnnen ihnen
gerecht werden. Auch wenn Artikel 36quater hier im Rat
und’ spéter von Volk und Stdnden angenommen wird und
durch ein Gesetz zum Tragen kommt, kann nicht verhindert
werden, dass spdter die Erkenntnisse der Kommission
Nydegger in Frage gestellt werden und eine Kommission
Miller oder Meier ganz andere Grundlagen erarbeitet.
Dadurch misste Artikel 36quater tiberhaupt nicht gedndert
werden. In dieser Situation sind wir auch heute. Artikel
36quater hat nichts mit den Zahien selber zu tun.

Wir sind es dem Ansehen des Parlaments schuldig, dass
wir — und nur wir — jetzt, und nur jetzt, entscheiden. Wir dir-
fen uns nicht durch die Verbédnde am Gangelband fihren
lassen. Ich bitte Sie ebenfalls, heute das Geschéaft zu
behandeln.

Generall: Ich lehne den Antrag der Kommissionsmehrheit
ab und unterstiitze den Antrag von Kollega Andermatt. Herr
Bundesrat Ritschard sagte am 8. Juni 1978 - genau vor vier
Jahren -: «Bis Ende 1979 sollte es mdglich sein, eine Bot-
schaft (ber die unerlisslichen gesetzgeberischen Mass-
nahmen fir eine Gesamtverkehrskonzeption auszuarbeiten.
Im Mittelpunkt dirfte die Neuformulierung der geltenden
Verkehrsartikel der Bundesverfassung stehen, da die

Hauptpostulate der Gesamtverkehrskonzeption Verfas-
sungsdnderungen voraussetzen.» Er figte aber gleich
hinzu:" «Dieses Vorgehen soll nicht verhindern, dass unter-
dessen auf Spezialgebieten Verbesserungen ausbleiben.
Bei allen solchen Massnahmen wird besonders darauf zu
achten sein, dass die gesamtheitliche ausgewogene
Betrachtungsweise und Bewertung im Sinne der einhellig
beschlossenen Thesen der GVK-Kommission gewihrleistet
bleibt.»

Das positive Echo, das die Gesamtverkehrskommissions-
vorschlage in der Offentlichkent und vor allem - ich betone -
in allen interessierten Kreisen gefunden hatten, hat eine
ausgezeichnete Ausgangslage zur raschen Verwirklichung
einer ganzheitlichen Verkehrspolitik geschaffen und liess
erwarten, dass sich diese in vermehrtem Masse nach die-
sem Dokument orientieren wirde. Es verlief aber ganz
anders.

Eine ganze Serie von Vorstéssen und Einzelinitiativen for-
derten Teilldsungen aus dem Themenkreis der GVK, die die
Realisierung der Gesamtverkehrskonzeption in hohem
Masse gefahrden kénnen. Dies auch, wenn Herr Bundesrat
Schlumpf vor kurzem mit klaren Worten die Ansicht vertre-
ten hat, dass ~die GVK die Grundiage fir eine langfristige
und mogiichst widerspruchsfreie Verkehrspolitik bnlden
wird»,

Die heutige Beratung stitzt sich auf Motionen der eldge-
ndssischen Rate, die vom Bundesrat verlangt haben, eine
separate Verfassungsvorlage zur Erhebung einer Sonder-
abgabe  des Schwerverkehrs und zur Einfihrung einer
Strassenbenitzungsvignette auszuarbeiten. Die beiden
Steuern verfolgen fiskalische Ziele, geben also der finanz-
politischen Betrachtung die Prioritdit und stellen die
Gesamtverkehrspolitik zurlck.

Zur Diskussion stehen aber gegenwdrtig nicht nur die bei-
den Verkehrssteuern, sondern auch die Neuregelung bet
den Treibstoffzdllen. Das Ganze steht unter erheblichem
Zeitdruck, nachdem vor allem die Neuregelung bei den
Treibstoffzollen allzu lange hinausgeschoben wurde. Herr
Bundesrat Schlumpf hat vor dem Nationalrat und in unserer
Kommission erklart, dass «es in erster Linie um die Neuord-
nung der Treibstoffzélle geht. Ich kann mir denken, dass
eine Volksabstimmung etwa zu Beginn des Jahres 1983
mdéglich wére, das Inkrafttreten im Laufe des Jahres 1983,
jedenfalls zu Beginn von 1984». (Amtliches Bulletin, Seite
1239).

Was mir ausserordentlich zu denken gab und gibt, ist der
Fahrplan. Wir debattieren heute Gber die Schwerverkehrs-
steuer und die Vignette, weil Beschliisse des Nationalrates
und der Mehrheit Ihrer Kommission dazu Anlass geben. Die
Neuregelung bei den Treibstoffzéllen muss allererste Priori-
tat haben; denn es stehen bei den Treibstoffzdllen rund 400
Millionen Franken jéhrlich auf dem Spiel, also mehr als die
geschétzten Ertrdge der Schwerverkehrssteuer und
Vignette zusammen.

Bis vor kurzem herrschte (ber die Neuregelung bei den
Treibstoffzéllen ein Konsens. Inzwischen aber wurde
bekanntgegeben, dass die Schwerverkehrsinitiative des
Verkehrs-Clubs der Schweiz zustande gekommen ist, auf
die hier nicht naher eingetreten werden soll, und dass die
Delegiertenversammiung des TCS ebenfails beschlossen
hat, eine Initiative flr die Neuregelung bei den Treibstoffz6i-
len zu lancieren.

Die Beibehaltung des Grundzolles und des Zollzuschlages
auf den Treibstoffen wird woh! von der grossen Mehrheit
nicht ernsthaft bestritten. Der Konsens konnte aber geféhr-
det werden, wenn darlber hinaus eine vorgezogene nicht
zweckgebundene Schwerverkehrssteuer und eine Vignette
in Aussicht stehen.

Wenn man annimmt, dass sich der Souverﬁn zu den beiden
uns heute beschéftigenden Verkehrssteuern erst im Jahre
1984 aussern muss, so scheint mir, dass es politisch klug
wiére, die Weichen in Richtung wichtigstes Ziel zu stellen,
und zwar auf die volle Erhaltung der Zéile. Auf diese Weise
waére der Weg frel, alle Krafte voll auf die Treibstoffzollvor-
lage zu konzentrieren und dieses verkehrs- und finanzpoli-
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tisch hochst bedeutsame Geschéft rechtzeitig abstim-
mungsreif zu machen; die referendumspolitische Situation
kénnte dadurch entkrampft werden.

Die Schwerverkehrssteuer wird von mir in der Fassung des
Nationalrates nicht bestritten. In erster Linie, weil — gestltzt
auf die bisher bekannte Strassenrechnung - klar war, dass
die vom Schwerverkehr verursachten Strassenkosten bei
weitem nicht gedeckt sind. Inzwischen aber wurde bekannt,
dass die vom Eidgendssischen Departement des Innern
emgesetzte Expertenkommlssion zu anderen Ergebnissen
gekommen ist, die die bisherige- Strassenrechnung in Frage
stellen. Aus referendumspohtlschen Griinden ware es des-
halb klug, die Beratung Uber die. beiden Verkehrssteuern
auszusetzen, wenigstens bis zum Vorhegen des Berichtes
der Expertenkommlssion und der Stellungnahme des Bun-
desrates

zu ]enem Zeitpunkf be( annten Angaben - mit-
- ioh zitiere aus dem Protokoll - «miit Modifika-
’ ; Héhe der Unterdeckung zu rechnén ist» Die

iglleh',éls ﬁehtlg erwlesen Ich darf das sagen weil
[ -'war dar eine Strafanzelge wegen Indlskretlon

mit-anonymien Bnefen vergleichen denn wenn sie publizlert
werden, wissen wir ja, wo_sle stehen. Da bin ich also mit
Kollege Cavelty nicht -einverstanden.

Herr: VizepréSident Weber hat hier im Plsnum wiederholt,
was’ erAb'ereits gestern in der Kommission sagte. Ich bin
etwas erstaunt, dass er sich als Vizeprasident bereit erkddrt,
in-sechs Monaten das Prasidium eines unwurdagen Parla-
mentes zu ubemehmen

Egli: Auch wenn wenigstens zeitweise die Eidgenossen-
schaft’ von “Indiskretionen regiert zu werden scheint und
nicht vom" Bundesrat, soliten wir die Sache nach meiner
Meinung doch’ nicht dramatisieren. Indiskretionen kénnen
such ‘auch hellsam auswirken,-wie jingste Erfahrungen zei-
gen. Zu denken gibt mir eher,. dass dér Bundesrat als der
«Geheimnisherr» nicht selbst gelegentlioh von diesem heil-
samen Instrument Gebrauch macht. Es wire angemessener
gewesen, wenn wir von diesen voriaufigen Ergebnissen der
Kommission durch die: Regierung erfahren hatten, die ja
auch ihre. Vertreter in der Kommussion hat und informiert
war,

leh stimme im Grunde genommen Herrn Andermatt zu,
‘jedenfalls seinen Motiven. fch komme ‘aber zu anderen
Schilissen. Ich bin heute in der Erwartung an die Sitzung
gekommen von der Kommission (ber die Ergebnisse die-
ser: Expertenkommnss:on Neues zu erfahren und glaubte,
mir daraus ein Bild machen zu kénnen. Das ist nicht der
Fall. Ich verfuge nicht {ber jene Informationen, die mich in
die Lage versetzen wiirden, materiell zur Vorlage bétreffend
Schwerverkehrsabgabe Stellung nehmen zu kénnen. Ich
glaube hingegen, jetzt die Verhandlung abzubrechen, wére
nicht der richtige Weg. Es geht mir nicht so sehr um das
heute so viel gerihmte Ansehen unseres Rates, sondern
um die Sache. Wir sollten jetzt die Eintretensdebatte fithren
und damit bekunden, dass wir die Schwerverkehrsabgabe
grundsétzlich wollen.

Ich.darf Sie an die Vorgeschichte der Vorlage in unserem
Rat erinnern. Wir fassten vorerst einen Beschluss, der nicht
von jener luziden Klarheit war, deren wir uns gelegentlich

rithmen. Er war so unklar, dass wir nachher noch einen
authentischen Interpretationsbeschluss fassen mussten.
Wir wollten damit erreichen, dass die Sache im Nationairat
materiell behandelt werden konnte.

Wenn wir heute, bevor wir Gberhaupt auf die Sache eintre-
ten, die Ubung abbrechen, lauft dies wiederum auf einen
verkappten Nichteintretensbeschluss hinaus. Das letzte Mal
haben wir damit nicht gerade gute Figur gemacht. Das
Ansehen, Herr Weber, war damals auch nicht auf dem
Hohepunkt der Geschichte dieses Rates. Das méchte ich
heute nicht nochmals erleben.

Es wird von uns eine klare Stellungnahme erwartet, ob wir
diesé- Schwerverkehrsabgabe und diese Vignette in
Betracht ziechen wollen. Und ich glaube, die Mehrheit unse-
res Rates wiinscht diese Abgaben-grundsétzlich. Nur wis-
san wir heute noch nicht, wie wir sie ausgestalten sollen. Es
ware deshalb sinnvoll, wenn wir grundsétzlich darauf eintre-
te_n_und dann das Geschaft an die Kommission zurliickwei-
sen, mit dem Auftrag, zusammen mit dem Bundesrat die
Ergebnisse der Expertenkommission Nydegger auszuwer-
ten. :

Letsch: Ich 3ussere mich nicht zu den finanz-, verkehrs-
und. abstimmungspolitisthen Aspekten dieser Vorlagen.

" Der. Ordnungsantrag wurde ja durch Hinweise ausgeldst,

dass qufgmnd neuer Empfehlungen die Strassen- bzw. die
Kat jorienrechnung andere Ergebnisse zeigen werde als

" heuté und dass damit die Rechtfertlgung, die Ausgestal-

tung.-ind die Hoéhe insbesondere einer Schwerverkehrs-
abgabe neu Gberprift werden misse.

Man wird es einem Parlamentarier kaum verargen und ver-
bieten wollen, wenn er sich in einer solchen Situation per-
sonlich an zusténdlger Stelle erkundigt. Ich wollte mich also
nicht hinter jemand verstecken, Herr Weber, sondern ich
habe dort, wo der von der «Weltwoche» kommentierte
Berichtsentwurf dber die Strassenrechnung entstanden ist,
n@mlich an der Hochschule St. Gallen, nach dem Wahrheits-
gehalt dieser Story gefragt. Und siehe da: sie stimmt — fast.
Und wenn ich sage «fast», so drdngt sich nun eben doch
noch' eine Ergdnzung bezlglich der zahlenméssigen Aus-
w:rkungen auf. Was die Kommission Nydegger erarbeitet
hat, sind bekanntlich Grundsatze und Empfehlungen. Es
geht — das hat Herr Cavelty richtig gesagt - um Methoden,
wobel all diese Grundsitze und Empfehiungen und Metho-
den nicht aus der Luft gegriffen, sondern auf Expertisen

" von Verkehrsingenieuren der ETH abgestitzt und von der

Kommission. behandelt worden sind. Die ziffernméssigen
Auswirkungen dieser Empfehlungen und Grundsétze auf
die Strassenrechnung ergeben sich daraus nur mehr oder
weniger zwingend.

Was heute bekannt ist und in der «Weltwoche» richtig wie-
dergegeben wurde, ist eine erste, offensichtlich zwingende
zahlenméssige Konsequenz. Allein schon diese eine Konse-
quenz - bewirkt die Reduktion der Unterdeckung des
Schwerverkehrs auf rund 150 Millionen Franken. Das ist nun
aber nicht alles. Vielmehr kommen die Auswirkungen weite-
rer neuer Berechnungsgrundsatze hinzu, Uber die erst pro-
visorische Ergebnisse vorliegen. Aber immerhin: Es liegen
provisorische Ergebnisse vor. Sie mussten uns, wenn sie
sich bestétigen sollten, veranlassen, noch radikaler Uber die
Bicher zu gehen - auch gegeniiber dem Beschluss des
Nationalrates -, als es schon aufgrund des «Weltwoche»-
Berichtes ratsam: wire.

In dieser unsicheren Situation halte ich es nun nicht nur fir
gewagt, sondern fir kaum verantwortbar, heute eine
Schwerverkehrsabgabe zu beschliessen, die so oder so auf
uberholten Grundlagen basiert und die mit dem vom Bun-
desrat seiber stets vertretenen Grundsatz der Eigenwirt-
schaftlichkeit schwerlich mehr wird begriindet werden kén-
nen. Diese Situation zeichnet sich heute ab, Herr Zumbhi.

~ Solange das Ergebnis der vom Departement des Innern ver-

anlassten Uberprifung der Strassenrechnung nicht offiziell
und definitiv vorliegt und der Bundesrat nicht dazu Stellung
genommen hat, darf doch das Parlament dieses Geschaft
nicht materiell beraten. Wozu werden denn Gutachten und
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Expertisen angefordert und mit Steuergeldern finanziert,
wenn man vor Entscheiden nicht einmal die Ergebnisse sol-
" cher Untersuchungen abwarten will?

Ohne zu dramatisieren, noch ein Wort zu den sogenannten
Indiskretionen: Als ich zu Beginn dieser Session den Auf-
traggeber, Herrn Bundesrat Hurlimann, darauf ansprach, ob
er wisse, was sich in der Kommission Nydegger abzeichne,
wusste er von nichts. Das ist keine Anklage. Herr Bundesrat
Hirlimann hat ~ das sei anerkannt und positiv vermerkt —
dann sofort geschaltet und Informationen eingeholt. Doch
stelit sich die Frage, weshalb die in der Kommission Nydeg-
ger vertretenen Beamten ihre Departementschefs in dieser
doch recht brisanten Frage nicht von sich aus rechtzeitig
und umfassend {iber den Stand der Beratungen orientiert
haben. Spiirten sie die pohtische Brisanz nicht, oder wollten
sie bewusst, gleich wie offenbar die Vertreterin des Finanz-
departementes. den . Sténderat noch schnell einen
Beschiuss fassen: Iasse" 1 der wenigstens die fiskalischen
Geliiste des Bundes befriedlgt? Es ist mir egal, welches
Motiv sie hatten. :

Wenn aber in dieser Situanon dle Presse |hre Informattons—
pflicht gegenuber emem unversténdlichen und unnotlgen
Versteckspiel wahrgenc n-hat, so kann ihr daraus mei-
nes Erachtens nicht d rwurf der Indiskretion gemacht
werden, Was wiirden tanderdte wohl sagen, wenn wir
jetzt gutglaubig auf der _ Jer heutigen Strassenrech-
nung Beschllsse. faséten undin. emigen Wochen oder auch
erst im Herbst dann bekannt. wurde, dass die Unsicherheit
dieser Grundlage ja bereits seit dem Frihjahr 1982 fest-
steht? ich hore unsere. Vorwiirfe an die Adresse des Bun-
desrates, und ich hére die Vorwiirfe der Offentlichkeit an
uns. Nun hat zufallig —.und fir den einen oder anderen viel-
leicht bedauerﬂcherwelse ~eine: Zeitung uns vor dieser Bla-
mage bewahrt Ich- meine aber, wir soliten diese Chance
niitzen und heute die’ Be_ratungen aussetzen — also eniwe-
der dem Ordnungsantrag der Kemmissionsminderheit oder
dem Riickweisungsantrag von Herrn Egli, der materiell auf
dasselbe hinauslguft, zustimmen.

Gadlent: Einleitend hat Ratskollege Andermatt bei der
Begrindung seines. Antrages politische und sachliche
Grinde aufgelistet Wir unsererseits halten die Riickwei-
sung weder fur sachiich ndtig noch politisch tragbar. Es
stelit sich- ganz einfach die Frage: Was hat sich seit dem
Bekanntwerden, dass die Kategorienrechnung fir den
Schwerverkehr eine geringere Unterdeckung aufweist,
geéndert; eine geringere Unterdeckung als die der Bot-
schaft zugrunde gelegte Annahme? Ist dadurch eine neue
Sachlage entstanden? Diese Frage miissen wir ohne Zwei-
fel mit Nein beantworten. Aus der heutigen Diskussion
scheinen mir diesbezlglich zwei Aussagen von Kommis-
sionsmitgliedern  bedeutsam. Die Kommission wusste
danach schon frih, dass man beziglich dieser Unterdek-
kung des Strassenverkehrs mit anderen Zahlen rechnen
misse. Dann war aber auch bekannt, dass die Kommission
Nydegger ihre Arbeit erst im Sommer abschliessen wird. in
der Tat behandeln wir-unseres .Erachtens die Vorlage heute
gleichwohi zu Recht; da auch-die inzwischen bekanntge-
wordenen Zahlen nichts an deren Berechtigung éndern.
Warum? Der Antrag des Bundesrates und der Kommis-
sionsminderheit will mit Artikel 36quater der Bundesverfas-
sung eine echte Schwerverkehrsabgabe nach Massgabe
der Unterdeckung schaffen. Ob diese Unterdeckung im
massgeblichen Zeitpunkt — und dieser massgebliche Zeit-
punkt féllt auf den Erlass der Ausfiihrungsgesetzgebung —
gegeben. sein wird, ist eine Frage der Ansitze. Der Verfas-
sungsartike! in der heute vergeschlagenen Form bleibt in
seinem Inhalt immer richtig. Sie konnen selbst den extre-
men Fall setzen, dass die Unterdeckung den Stand Null
erreicht, noch dann ist der Artikel zutreffend, denn dann
wird eben im Sinne des Textes keine Abgabe zu erheben
sein. Die Héhe der Abgabe fir die einzeinen Fahrzeuge ist
indirekt dadurch begrenzt, dass der gesamie Reinertrag
den vom Schwerverkehr nicht gedeckten Strassenkosten-
anteil erbringen soll.

Es gibt noch einen anderen Gesichtspunkt, und ich glaube,
dass es im Sinne der eben gehdrten Ausfiihrungen keines-
wegs ndtig war, dass uns eine Zeitung noch speziell auf
andere Zahlen der .fraglichen Expertise aufmerksam
gemacht hat. Als man im Nationairat die heute auch fir uns
zur Debatte stehende L&sung im Sinne der Ubergangsbe-
stimmung zur Bundesverfassung diskutierte, nannte man
eine von der Unterdeckung unabhangige Zielgrosse von
150 Millionen Franken. Die Kommission Nebiker ging von
dieser Gréssenordnung aus. Nun, zuféllig kommt - dem
Vernehmen nach ~ auch die Kommission Nydegger auf den
namlichen Betrag. Also selbst wenn dieser Weg eingeschia-
gen werden solite, bestiinde aus sachlichen Griinden eben-
sowenig Veranlassung, die Beratung der Voriage hinauszu-
schieben, die nur den Ausgleich der Unterdeckung
anstrebt.

Es.geht keineswegs darum, die Bedeutung der Kategorien-
rechnung oder der Berechnungsmethoden {iberhaupt, wie
das heute gesagt worden ist, herabzumindern, zu minimali-
sieren. Aber wir wollen auch nicht in eine andere Richtung
ubertreiben Letztlich stefit die Kategorienrechnung doch
nur ein Hilfsmittel fir die politische Festlegung des Steuer-
satzes fir den Schwerverkehr dar. Es ist schon in der Bot-
schaft zu Recht darauf hingewiesen worden, dass es ledig-
llch um ein mogliches Prinzip der Verteilung auf die einzel-
nen Fahrzeugkategonen geht. Allfalligen spateren Modifika-
tionen, so heisst es auf Seite 47 der Botschaft wortfich, der
Kategorienrechnung wird dadurch nicht vorgegriffen. Und
solche wird es der Natur der Sache nach immer geben,
aber das spricht nicht gegen die Berechtigung des heuti-
gen Anliegens und die Erledigung der Vorlage im jetzigen
Zeitpunkt.

Nun noch ein kurzes Wort zur politischen Seite des Ent-
scheides: Politisch méchte ich davor warnen, sofort die
Wirde des Rates heraufzubeschwéren, solange bei grund-
satzlichen Auseinandersetzungen gegenseitige und gegen-
teilige Auffassungen in aller Sachlichkeit ausgetragen wer-
den. Eine Frage des Eindruckes ist in solchen Dingen noch
keine Frage der Wirde.

Ich bin durchaus einverstanden damit, dass in diesem gan-
zen Problemkreis die Frage der Zweckbindung der Treib-
stoffzdlle Prioritat verdient. Aber diese Prioritat, das wissen
wir, ist aufgrund des Standes des Verfahrens auch in jeder
Hinsicht gewihrleistet. Es stellt sich einerseits die politi-
sche Frage, was passiert, wenn wir das Geschéft verschie-
ben, obgieich keine sachliche Notwendigkeit dafiir besteht,
und-andererseits, wie es aufgefasst wird, wenn wir heute
beschliessen, obgleich die fragliche Expertise zurzeit noch
aussteht. ,

Tatsache bleibt, dass die schweren Brummer unsere Stras-
sen ein paar hundert Mal mehr abniitzen als die Personen-
wagen; die schweren Motorfahrzeuge behindern — insbe-
sondere bei zunehmender Verkehrsdichte — den Verkehrs-
fluss in erheblichem Masse auch auf den Autobahnen, und
viele erhoffen sich nun von einer zusitzlichen Kostenbela-
stung des Schwerverkehrs nicht nur eine gerechtere
Lastenaufteilung zwischen den Strassenbentitzern, son-
dern eben auch, dass die Zunahme des Schwerverkehrs
gebremst wird. Das hat die Botschaft zu Recht mit Nach-
druck festgehalten.

Aus all diesen Grinden halte ich dafur, dass es sich weder
sachlich noch politisch rechtfertigen lasst, heute die Bera-
tung der Vorlage auszusetzen. Auch bin ich der Uberzeu-
gung, dass es nicht gerechtfertigt ist, Uber die mit der
Argumentation Egli beantragte Rickweisung ein ahnliches
Ziel anzusteuern wie mit dem Ordnungsantrag Andermatt.

Begrissung — Bienvenue

Le président: Nous avons le plaisir de saluer, & la tribune,
une délégation du Parlement danois qui effectue une visite
de trois jours en Suisse, sous la conduite de son président
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M. Svend Jakobsen. La délégation danoise aura des entre-
tiens, en fin de matinée, avec la Commission des affaires

étrangéres. Nous lui souhaitons la bienvenue et beaucoup

de plaisir & Berne et en Suisse. (Applaudissements)

Bundesrat Schlumpf: Ich habe thnen den Standpunkt des
Bundesrates darzulegen und dann zu einigen Ausflhrun-
gen, die gemacht wurden, kurz Stellung zu nehmen, weil sie
nicht unwidersprochen bleiben durfen.

Standerat Andermatt geht bei seinem Antrag davon aus,
dass eine wesentlich neue Sachlage und neue Grundlagen
vorliegen. Er hat von Uberholten Grundlagen gesprochen.
Wie- verhéit es sich damit? Liegen, um sich in der Rechts-
sprache auszudriicken, Nova vor? Unter Nova versteht man
neue Sachverhalte oder neue Beweismittel, die zu einer
anderen Beurteilung siner Sache fithren kénnen. Und es
scheiit mir ~*verschiedene Votanten, die Herren Donzé,
Gavelty, Stucki haben das dargelegt - eindeutig nicht der
Fall zu sein.

Fur das was der Bundesrat dem Parlament beantragt, und
zwar in Erfullung von Motionen der beiden Rate, sinniger-
weisa aus dem Jahre 1978 mit einjihriger Fristansetzung fir
den Bundesrat; hat sich an Grundlagen uberhaupt nichts
Wesentliches getindert.

Der’ Verfassungsartikel 36quater, den der Bundesrat vor-
schlagr sagt Ja, dass der Bund eine Schwerverkehrsab-
gabe erhebe, die sich nach den vom Schwerverkehr verur-
sachten nicht gedeckten Sfrassenkosten richte. Standerat
Cavelty hat dargelegt: Wenn im Extremfall keine- Unter-
deckung ‘vorliegen wiirde, und wir diese Verfassungsbe-
stlmmung hatten, dann kénnte auf dem Wege der Ausfiih-
rungsgesetzgebung fiir diese .Zeit auch keine Schwerver-
kehrsabgabe erhoben werden, weil es eine dem Kosten-
deckungsprinzip verpflichtete Verfassungsnorm ist.
Standerat Affolter, Sie haben mit harschen Worten das Vor-
gehen gegeisselt und sich auf die Botschaft berufen als
Begrindung dafiir, dass es an  Fahrldssigkeit grenzen
wiirde, wenn man gestiitzt auf diese Botschaft — eine Uber-
holte Botschaft — Beschliisse fassen wollte.

Es ist nicht das erste Mal, dass ich nach mehrjahrigen Bera-
tungen in Kemmission und Raten gezwungen bin, die Bot-
schaft in Erinnerung zu rufen. Auf Seite 47 lesen wir unter
dem Titel «Grundlagen zur Bemessung einer Schwerver-
kehrsabgaben»:

«Es.ist aber zu betonen, dass. die Kategorienrechnung nur
ein Hilfsmittel fur die politische Festlegung des Steuer-
satzes fir den Schwerverkehr sein kann. Die Abgabe wird
zum Belsplel nicht den jahriichen Schwankungen der Rech-
nungsergebnisse folgen kénnen. Es geht hier lediglich
darum, die GrGssenordnung des Ertrages der zu erheben-
den Abgabe und ein mdgliches Prinzip zur Verteilung auf
die einzelnen Fahrzeugkategorien aufzuzeigen. Alifélligen
spéteren Modifikationen der Kategorienrechnung wird
dadurch nicht vorgegriffen.»

In weiser Voraussicht haben die Verfasser dieser Botschaft
den Satz geschrieben: «. .. Modifikationen der Kategorien-
rechnung wird dadurch nicht vorgegriffen.»

Es steht mir nicht zu, hier Voten zu bewerten oder zu quali-
fizieren. Den Satz aber, es wiirde an Fahrlassigkeit grenzen,
muss man sich vielleicht doch noch einmal Uberlegen.

Der vom Bundesrat vorgeschlagene Verfassungsartikel
mag gut oder schiecht sein; man kann zu ihm positiv oder
negativ eingestellt sein, die Meinungen dariiber gehen aus-
einander; ganz unabhidngig davon, ob die Unterdeckung
des Schwerverkehrs 344 Millionen, 150 Millionen oder
irgendetwas dazwischen betrégt. Ein soicher Verfassungs-
artikel wéare dann ein Hornberger Schiessen, wenn auf lan-
gere Zeit Uberhaupt keine Unterdeckung anzunehmen
wire; dann hidtte ein solcher Verfassungsartikel keinen
Sinn, weil man ihn auf dem Wege der Ausfihrungsgesetz-
gebung nicht konkretisieren kénnte.

Einer Ubergangsbestimmung Artikel 16 geméss National-
ratsbeschluss (das war und ist nicht der Antrag des Bun-

desrates) kénnen wir zustimmen, weil diese Regelung
GVK-vertraglich ist. Diese Ubergangsbestimmung hat aber
mit der Unterdeckung nichts zu tun, sie ist eine rein fiskali-
sche Abgabe. Es heisst: Der Bund erhebt fir die Bent-
zung der dem allgemeinen Verkehr gedffneten Strassen. . .
eine jahrliche Abgabe. Er erhebt sie nicht nur dann, wenn
eine Unterdeckung vorliegt, sondern nach dem Antrag der
sténderatlichen Kommission erhebt er sie wiahrend lang-
stens zehn Jahren; sie kann auf dem Wege der Gesetzge-
bung schon vorher abgeschafft werden; da hat man an die
GVK gedacht.

In dieser Ubergangsbestimmung ist also kein Kostendek-
kungsprinzip verankert. Auch diesen Artikel 16 kann man
positiv oder negativ bewerten, ganz unabhéngig davon, ob
eine Unterdeckung vorliegt und wie Hoch sie allenfalls ist.
Uberdies war es ja so (ein Zufall, auf den bereits Standerat
Gadient hingewiesen hat): In der nationalrétlichen Kommis-
sion ging man ohnehin von etwa 150 bis 180 Millionen Fran-
ken mdglichen Ertrages aus einer solchen pauschalen

- Schwerverkehrsabgabe aus. Das wiirde die jetzt in Diskus-

sion stehénde Unterdeckung kompensieren.

Zur dritten-Frage: Hat sich fir die Kommission des Stande-
rates oder fur den Nationairat etwas Neues ergeben? Das
ist nicht der Fall. Dass namlich die Kommission Nydegger
im April 1981 eingesetzt wurde, war sowohl der nationalratli-
chen wie der Sténderatskommission bekannt. Ich zitiere
aus dem Protokoll der Sténderatskommission vom 16. April
dieses Jahres: «Die Arbeiten der Kommission Nydegger zur
Uberprifung der Strassenrechnung solliten im Sommer
abgeschiossen werden. Resultate liegen noch keine vor,
aber wir rechnen mit Modifikationen bei der Héhe der
Unterdeckung.» Sténderat Generali: Ihnen ist das Adjektiv
«leichte» hineingeflossen; ich habe das nicht gesagt, son-
dern iaut Protokoll erklart, dass wir mit Modifikationen rech-
nen. Das waren damals auch meine Uberlegungen zur
Ablehnung: des Verschiebungsantrages von Sténderat
Generali.

Die politischen Aspekte zu bewerten ist lhre Aufgabe.
Erlauben Sie mir dazu immerhin einige Uberlegungen. Was
sich seit 1978 auf diesem Gebiet abspielt, ist einem Hirden-

“lauf vergleichbar. im Jahre 1978 haben die beiden Rate —

nach Vorliegen der GVK, sie war bereits publiziert — mit ein-
deutig angenommenen Motionen dem Bundesrat den Auf-

trag erteilt, innert Jahresfrist eine solche Vorlage zu unter-

breiten. Das hat er getan. Seit 1980 steht diese Vorlage in
den beiden Réaten in Beratung.

Die Herren Zumbuh! und Vizeprasident Weber haben den
Hdrdenlauf im Standerat geschildert. Es war auch nicht eine
kurzfristige Beratung in der nationalrdtlichen Kommission,
die zu der nun vorliegenden Ubergangsbestimmung fiihrte.
Nun stehen wir im Jahre 1982. Ob die Kurzfristigkeit der
damaligen Auftragserteilung an den Bundesrat sich darin
erschdpfen kann, dass dieser innert Jahresirist eine solche
Arbeit leistet (nolens volens, der Bundesrat war nicht
begeistert und wollte die Motionen nicht annehmen; wir
haben auch andere Motionen aus lhrem Rat, die verlangten,
der Bundesrat solle unverziiglich eine Vorlage unterbreiten
fur die Schaffung einer unabhéngigen Beschwerdeinstanz
fur ‘Radio und Fernsehen, das war 1979, und der Bundesrat
hat die Vorlage erarbeitet, doch liegt sie noch nicht bei
lnnen), oder ob auch eine gewisse Verpflichtung flr den
Auftraggeber daraus resultieren sollte, ist ein politischer
Aspekt, den Sie zu beurteilen haben. Vor einem aber
mochte ich warnen: Stdnderat Andermatt geht in guten
Treuen bei seinem Antrag davon aus, dass der Bericht
Nydegger offenbar in den nachsten Wochen oder minde-
stens im Laufe dieses Sommers von der Kommission verab-
schiedet werde. Das ist er noch nicht; am 6. Juli soll die
néchste und wenn mdglich letzte Sitzung stattfinden. Nach
dem, was wir wissen, geht es bei den Empfehlungen der
Kommission Nydegger darum, dass Methoden erarbeitet
werden fiir die Zurechnung von Kosten und Ertrdgen nach
verschiedenen Fahrzeugkategorien.

Wenn wir den Bericht Nydegger haben, dann haben wir
Empfehlungen fir Methoden fir die Erarbeitung der Kate-
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gorienrechnung, aber noch keine ziffernméssigen Resul-
tate. Dann beginnt die Arbeit. Und diese Arbeit muss ver-
waltungsintern gemacht werden, dann mussen wir namlich
nach diesen Methoden die Strassenrechnung in bezug auf
die Kategorienrechnung neu ausarbeiten. Nur mit dem
Bericht kennen wir allenfalls eine ungefdhre Grésse von
150 Millionen Unterdeckung. Wenn wir diese Berechnun-
gen machen, wird die zahlenméssige Auswertung nach den
neuen Zurechnungsmethoden der Expertenkommission
nicht unwidersprochen hingenommen. Auch das wird wie-
der zu Diskussionen, zu Auseinandersetzungen fihren. Sie
kénnen also nicht erwarten, wenn Sie eine Orientierung des
Bundesrates Gber bezifferte Auswirkungen der Expertise
Nydegger wollen, dass das noch im Jahre 1982 auf lhrem
Tisch oder in der sténderitlichen Kommission sein kénnte.
Das zu den Uberlegungen insbesondere von Sténderat
Letsch.

Zu seinen Ausfihrungen, ob. die Departementschefs
bewusst nicht orientiert worden seien (iber Zwischenergeb-
nisse: Sie waren selber in der Bundesverwaltung, Herr
Letsch. Ich wiirde es nicht als sorgféltige Regierungstitig-
keit beurteilen, wenn man sich in Abstanden {iber Zwischen-
ergebnisse, Uber Fragmente kommender . Expertenbe-
richte und darauf abgestitzt parlamentarische Kommissio-
nen informieren wilrde, dass andere Grundlagen vorliegen
werden; das ist nicht die Arbeitsmethode in der Verwaltung.
lch habe es noch nie erlebt, dass wir uns von Expertenkom-
missionen {iber Zwischenresultate Bericht erstatten liessen
und in das Parlament hineingetragen hétten. Und dber den
neuesten Stand -habe ich am 18. April die standeratiiche
Kommission orientiert: dass man namlich den Bericht im
Sommer erwarten kdnne und dass mit Modifikationen in
bezug auf die Héhe der Unterdeckung zu rechnen sei. Das
war unser Wissensstand, Gber detailliertere Zwischener-
gebnisse — das waren ja weitgehend Arbeitsunteriagen, die
erst nach in der Kommission Nydegger behandelt werden
mussten — verfiigten wir nicht, und es wére doch auch nicht
denkbar, dass man sich solche regelmassig beschaffen
wirde, um sie an parlamentarische Gremien weiterzuge-
ben.

Damit zu der Frage von Stidnderat Egli, ob es besser sei,
wenn vorlaufige Ergebnisse allenfalls auf dem jetzt passier-
ten Wege an das Parlament gelangen, ob es nicht besser
wiére, dass der Bundesrat das Parlament Uber soiche Zwi-
schenergebnisse orientiéren wirde. ich méchte lhnen diese
Frage zur Beurteilung dberlassen. Mir schiene es hdchst
fraglich, was das Parlament mit solchen Zwischenergebnis-
sen jeweils anfangen solite. Wir haben namlich viele Dut-
zende solcher Kommissionen in den verschiedensten
Gebieten an der Arbeit.

Nun wurde gesagt ~ und das ist ein politisches Argument
oder ein- politischer Gesichtspunkt —, im Zusammenhang
mit der Treibstoffzolivoriage sollte keine Belastung resultie-
ren. Das ist auch die Meinung des Bundesrates. Und Sie
wissen aus dem Fahrplan des Bundesrates, dass die Treib-
stoffzolivorlage vor diesen Verfassungsrevisionen, aus den
bekannten Griinden, zur Volksabstimmung gelangen soll.
Das wird auch mdglich sgin, dieses Vorfahren der Treib-
stoffzollvorlage, wenn das Parlament das so will und die
Behandiung dementsprechend vorantreibt. Und die Frage,
Schwerverkehrsabgabe in der einen oder anderen Form,
Vignette, die ist auf dem Tische der Politik. Ob Sie sie auf
diesem Tische- liegen lassen wollen oder ob Sie sie weiter-
betreiben wollen: sie ist auf dem Tischi Und warum? Weil
Sie, meine Damen und Herren, das im Jahre 1978 verlangt
haben. So ist doch die Geschichte. Ob daraus eine Bela-
stung resultiert fir andere Fragen oder nicht, das missen
Sie mit ihrem eigenen parlamentarischen Gewissen ausma-
chen. Adressieren Sie diesen Vorhalt richtig, nicht an den
Bundesrat.

Ich nenne noch einige politische Aspekte. Man hat - zu
Recht tbrigens — die GVK angerufen. Stinderat Generali,
der Bundesrat war nicht glicklich {ber den Motionsauftrag
damals, wegen des Vorziehens, weil er auch gewisse politi-
sche Probleme sah. Aber mit Artikel 36quater, wie ihn der
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Bundesrat vorschlagt, gibt es keine Kollision mit der GVK.
Dieser Artikel 36quater ist ja gerade ein Element der GVK.
Die GVK schidgt eine leistungsabhéngige Schwerverkehrs-
abgabe zur Kompensation der Kostenunterdeckung vor.
Man kann die Frage diskutieren, ob dieses Vorziehen richtig
sei. Aber eine Kollision mit der GVK entsteht beim Antrag
des Bundesrates Uberhaupt nicht.

Und die Ubergangsbestimmung nach Nationalrat, Artikel 16,
entspricht zwar nicht der GVK — die GVK will eine leistungs-
abhéngige, kostenbezogene Schwerverkehrsabgabe als
verkehrspolitisches Instrument -, doch er ist GVK-vertrag-
lich, stért die GVK nicht, und zwar aus dem einfachen
Grunde, weil mit der Ausflhrungsgesetzgebung zur GVK
nach der vorgesehenen Regelung diese Ubergangsbestim-
mung hinfallig werden soll durch die Ausfiihrungsgesetzge-
bung zur Verfassungsbestimmung fir die echte Schwerver-
kehrsabgabe, oder dann durch ein Spezialgesetz. Also
auch mit Blick auf die GVK spricht nichts gegen eine Wei-
terfuhrung der Beratung. Das ist auch die Auffassung des
Bundesrates. Es ist eine Frage der politischen Beurteilung,
ob negative Auswirkungen in der Offentlichkeit entstehen
kénnten, weil man weiss, dass ein Bericht bevorsteht, derin

‘bezug auf die Bezifferung der Unterdeckung - soviel

bekannt ist — zu anderen Resultaten kommt, oder ob es
nachteiliger ist, die Sache nicht nur um eine Session - das .
wirde keine Rolle spielen, ob in der Junisession oder in der
Septembersession —, sondern um mehrere Sessionen hin-
auszuzdgern; denn die Belastung fir die Treibstoffzolivor-
lage kann genauso gross oder noch grésser sein, wenn auf
den Tischen des Parlaments andere unerledigte Verkehrs-
vorlagen liegen, die in bezug auf die Belastung der Automo-
bilisten oder der Stimmbirger Uberhaupt von Bedeutung
sind.

Eine abschliessende Feststellung: Interessant ist fir mich
die Standfestigkeit im Parlament. Die Lager sind namlich
gegenilber September 1980 unverindert. Nur die Argu-
mente sind neu. Aber der Inhait der Argumente bringt
nichts Neues von Bedeutung. Es ist erfreulich, dass seit
September 1980 im Rat kein grosser Wechsel stattgefun-
den hat. Damals war man fir Rickweisung an den Bundes-
rat, weil man auf die GVK warten wollite.

Fir Ruckweisung waren die Herren Andermatt, Affolter,
Debétaz, Generali, Reymond, Stefani und Letsch. Wir haben
sie heute alle bei den Gegnern auch wieder getroffen. Herr
Birgi und Herr Meier waren auch dabei. Da kam mir wieder
ein lateinischer Spruch — Herr Cavelty hat mich dazu ani-
miert — in den Sinn: tempora mutantur et argumenta in illis,
sed homines manent. Da frage ich mich: Wie wire es denn
in einem Jahr, wenn wir warten wirden? Wirde es nicht
erneut heissen: tempora mutantur et argumenta in illis? Es
gébe sicher in einem Jahr auch wieder neue Argumente;
denn die homines manent, die bleiben.

Nach Ihren Ausfihrungen, ich glaube lhnen selbstverstand-
lich, herrscht Einigkeit darliber, dass eine Schwerverkehrs-
abgabe nétig und von der Sache her richtig ist. Die Frage
scheint mir nun zu sein, ob diese Schwerverkehrsabgabe
einen Dauerplatz im Wartesaal der Politik erhalten oder ob
sie einmal aus den Ratssélen hinausgetragen werden soll,
dorthin, wo sie hingehért, namlich auf die Strasse und damit
2uerst einmal zum Souverdn, der dazu Stellung nehmen
muss. Dort gehort die Schwerverkehrsabgabe namlich hin,
wenn man es mit ihr ernst meint.

Abstimmung ~ Vote

Far den Ordnungsantrag Andermatt
Dagegen

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

16 Stimmen
25 Stimmen
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Constitution fédérale
(redevance sur le traﬂc des poids lourds)

. Fortse&ung - Su)'te

Siehe Seite 312 hiervor ~ Voir page 312 ci-devant

Eintretensdebatte — Débat d'entrée en matiére-

M. Donzé, rapporteur: Pour commencer, je tiens a relater
strictement les faits, sans présenter en méme temps quel-
que autre considération. Vous vous rappelez certainement
Qu'au cours dé.sa séance du 17 décembre 1980, notre
_conseil, par 19 voix contre 18, est revenu sur sa décision de
renvoyer cet objet au Conseil fédéral. Ensuite, par 23 voix
contre 16, toujours notre conseil décida que la décision du
23 septembre 1980 — donc le renvoi au Conseil fédéral —
équivalait & une décision de non-entrée en matiére. L'objet
en question était dong ainsi transmis au Conseil national qui
chargea une commission.ad hoc de son examen préalable.
Le. rapport de"cette commission fut discuté en plenum
entre le 5 et le 8 octobre 1981.

La commission a également traité les initiatives parlemen-
taires suivantes: 76.221 (Péages sur les autoroutes), 79.231
(Péages sur les tunnels), 76.230 (Droits sur les carburants),
ainsi que la motion du Consell des Etats, 80.933 (Surtaxe
sur les carburants. Affectation), proposée par notre collé-
gue, M. Gadient.

Aprés que fut écartée, par 109 voix contre 39, une motion
d'ordre proposant le renvoi de 'ensemble du débat, le
Conseil national traita tous les objets et décida d'entrer en

matiére sans opposition, au sujet de la redevance sur le tra--

fic des poids lourds. Le plenum repoussa une proposition
de minorité demandant le maintien de I'articie 36auater de la
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~ constitution. Le Consell national transforma donc profondé-
 ment le principe de la redevance et 'introduisit a 'article 16
: des dispositions transitoires dans la constitution. !l s’agit
d'une taxe fixe dont le montant dépend du poids total du
véhicule, donc d'un forfait. Le Conseil fédéral propose une
taxe dont le montant dépend de la charge utile et des kilo-
métres parcourus. La redevance annuelle décidée par le
Conseil national s’éléve a 500 francs au minimum et & 3000
francs au maximum. C'est a partir de ce texte gue notre
commission a délibéré.
Le Conseil national a ensuite suivi sa commission ad hoc,
en acceptant, par 107 voix contre 38, un arrété fédéral intro-
duisant une redevance pour f'utilisation des routes natio-
nales, que i'on appelle la vignette. Le Conseil national a
refusé d'entrer en matiére sur I'initiative parlementaire pré-
voyant un péage sur les tunnels, proposée par M. Weber.
L'autéur de I'initiative, M. Schér, ayant retiré sa proposition,
l’mitiative concernant les droits sur les carburants est deve-
nue sans objet La motion de M. Gadient concernant la sur-
taxe sur‘les carburants a été repoussés; par contrs, un
postulat de la commission du Conseil national, relatif & une
nouvelie répartition du produit des droits d’entrée et de la
taxe supplémentaire sur les carburants a été accepté. Le
texte de ce postulat figure sur le dépliant.
Votre ‘commission a ainsi- délibéré les 23 novembre 1981,
5 février et 16 avril - 1982. Le Conseil fédéral maintient sa
proposition de fixer le principe d'une redevance sur le trafic
des poids lourds dans un article 37auater de la constitution.
[ a;ticle est conforme aux objectifs de la conception glo-
ale -suisse des transports. Les modalités seront fixées
ns la-iégisiation. Il sera tenu compte des résultats des
avaux. de la commission Nydegger concernant le compte
utier. par catégories et cela nous le disions avant la
otion d'ordre de M. Andermatt. Si I'examen du compte
utier par catégories démontre que le total des colts non
couverts du trafic routier lourd est inférieur aux 350 millions
de francs-qui avaient été articuiés dans le message, la rede-
vance sera moins élevée.
Etant donné que I'élaboration d’une loi concernant la rede-
vance sur le trafic des poids lourds prendra du temps, le
- Consell fédéral accepte I'introduction d'une disposition
transitoire dans la constitution fédérale, comme le Conseil
national I'a décidé. Cet article 16 des dispositions transi-
toires n'est pas en contradiction avec les principes de la
CGST, mais ces taxes fixes, qui ne dépendent pas des kilo-
métres parcourus, ont le désavantage de maintenir la dis-
torsion de la compaétitivité au détriment du rail. Le conseiller
fédéral Schlumpf a souligné que la votation populaire sur la
nouvelle réglementation des droits de douane sur les car-
burants devait avoir lieu avant la votation sur la redevance
du trafic des poids lourds. Une discussion approfondie
s'est déroulée sur tous les aspects du probiéme, qu’ils
soient constitutionnels, légaux, fiscaux, ou financiers. Les
questions. d'opportunité politique, dont on a tant parlé, ont
également été envisagées. La commission a décidé, par
13 voix contre 2, de revenir sur la décision du Conseil des
Etats de ne pas entrer en matiére, M. Debétaz a défendu
une proposition dans ce sens, ce point sera donc certaine-
ment le premier que nous aurons a discuter.
Lors de notre troisiéme séance, le probléme fut presque
entiérement repris suite & une proposition de M. Generali
qui demandait de suspendre la discussion au plenum
jusqu’au vote de la nouvelle réglementation des droits de
douane sur les carburants. Cette proposition fut repoussée
par 8 voix contre 6.
Toutefois, la commission partage i'avis du Conseil fédéral,
selon iequel la votation sur les droits sur les carburants doit
étre la premiére & étre proposée au souverain.
Je signale, dés a présent, que d'autres points forts ont fait
I'objet de larges discussions, en particulier un amendement
de M. Cavelty qui demande le rétablissement de l'articie
constitutionnel tout en acceptant les dispositions transi-
toires.
En ce qui concerne les taux partiels pour les véhicules cir-
culant en Suisse pendant moins d'une année, par exemple
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des véhicules immatriculés & I'étranger, le Département des
transports, des communications et de |'énergie nous a pro-
posé un nouveau texte qui a été adopté pa la commission
et figure dans le dépliant. Certes, il y aura encore d'autres
problémes & régler par la loi, en particulier le probléme
posé par certaines remorques, c’'est-a-dire celui de leur
qualité et de leur usage.
Une proposition d’affecter le produit de ia redevance aux
dépenses. routiéres d’abord et d’en atiribuer ensuite le
* 70 pour cent-aux cantons fut repoussée. De méme il y aura
dans-I'examen de chaque article, plusieurs propositions de
minorités A étudier ~ je me réserve de reprendre la parole a
leur sujet. Je voudrais dire que, ~personn’ellement, je suis
partisan d’une taxe sur les poids fourds, mais surtout de ia
taxe proposée par le Conseil fédéral qui était vraiment
basée sur le principe: qui utilise, paie! Elle permettait pro-
babiement d'atteindre un- Juste équilibre entre les moyens
de transpent. Je dis cela avec prudence car, avec raison, le
Conseil- fédéral ne s'est jamais prononcé la-dessus d'une
- maniére.absolug. Néanmoins, je crois qu'il faut aller dans ce
sens, Monsieur le consenller fédéral _Schlumpf !'a rappelé
tout a I'heure I ne faut pas négliger non plus l'aspect «qua-
lité dé la-vie»: j'ai un trés grand souci en ‘pensant qu'aprés
Iachévement de I'autoroute nationale 2, les camions étran-
gers risquent de déferler 4 travers notre pays pour éviter
£ g étrangen Telles. sont les raisons essentielles
pour les-queiles personnellement - je'sors umquement sur
ce point de:ia stricte relation* des faits ~ 'je suis partisan de
la taxe sur les poids lourds, mais, qu 'avec le Conseil fédéral
et ia’ majonté de la commission je vous demande d'entrer
en matiére : .

Le: présldent.
en matiére- émanant ‘de- M. Debétaz qui va la- déveIOpper

mamtenam

M. Debétaz, porte-parole de la minorité: Le 23 septembre
1980, notre conseil a décidé, par 22 voix contre 19, de ren-
voyer le projet. 80.003 au Conseil fédéral avec mandat
d'incorporer la redevance dans le projet sur la conception
globale. des transports. M. Schlumpf, conseiller- fédéral,
vient de rappeler que le Consell fédéral nous a présenté le
projet de redevance sur les poids lourds en exécution de la
motion votée par les deux Chambres en 1978. Pourquol
cette motion des deux Chambres? Essentiellement pour
des raisons. de politique financiére et de politique fiscale. !
ne s’agissait plus de la politique des transports. A l'origine,
la redevance était pourtant I'un des éléments de la concep-
tion globale des transports.

Le 17'décembre 1980, le Conseil des Etats a donné & sa
décision du 23 septembre I'équivaience d'une décision de
ne pas entrer en matiére. Le projet est ailé au Conseil natio-
nal. ll. nous revient avec une redevance forfaitaire dont la
perception est réglementée conformément & larticle qui
deviendrait le seiziéme des dispositions transitoires de
notre constitution. C'était le 8-octobre 1981. Comme I'a rap-
peié son président, votre commission a repris son examen
en novembre 1981. Nous sommes maintenant le 22 juin
1982. Depuis nos premiéres délibérations du 23 septembre
1980, il s’est passé des événements relativement impor-
tants.: )

Le projet d'arrété fédéral pour une nouvelle réglementation
des droits de douane sur les carburants se rapporte a des
droits qui représentent des sommes trés importantes. On a
confirmé aujourd’hui que -cet objet devait étre considéré
comme prioritaire; il serait soumis le premier au vote popu-
laire. Le compte routier a été réexaminé. Il y a un instant, on
a discute abondamment de la nouvelle étude entreprise;
elle n'est pas terminée. Je ne veux pas y revenir, mais le
moins gu'on puisse dire, c'est que le résultat de cette
étude montrera, dans le domaine de la couverture des frais
routiers, une situation que I'on n’imaginait vraisemblable-
ment pas au moment ol le Parlement a voté la motion rap-
pelée par M. Schiumpf, conseiller fédéral, la motion de
1978.

ous avons une proposition ‘de non-entrée

On a parlé, tout a 'heure, de la dignité de nos délibérations.
Est-il sage de poursuivre des délibérations sur deux points
accessoires, mais toutefois importants, alors que nous ne
savons pas ce que le Parlement, d'abord, et le peuple
ensuite feront du point prioritaire, la nouvelle régiementa-
tion des taxes sur les carburants? Alors que nous ne
savons pas ce que seront le rapport et les conclusions de
la commission qui étudie le compte routier.

La redevance proposée par le Conseil national devrait pro-
duire entre 150 et 200 millions, sauf erreur, par année. Ce
n'est pas rien; pour fa Confédération aussi les ruisseaux
peuvent faire une riviére. Ce n'est pas rien, mais ce n'est
pas loin des variations, disons «normales», qui peuvent
séparer les prévisions budgétaires de la réalité comptable.
Je ne parle pas du milliard fameux, fameux & de multiples
points de vue. C'est vral que ce milliard avait un caractére
extraordinaire, mais cela démontre une substantielle diffé-
rence entre ce qu'on prévoit et ce qui finalement se passe.
Lorsque, en commission, j'ai proposé —~ puisque la majorité
entrait en matiére et entendait .nous proposer de voter la
redevance poids lourds — P'attribution d’une partie du pro-
duit de cette redevance aux cantons, M. Schiumpf a relevé
qu'alors la Confédération ne recevrait plus que 50 millions
et M. le conseiller fédéral a dit «Wenn der Bund, nur etwa
50 Millionen erhalt, lohnt sich die Sache kaum». C'est ce qui
figure dans le procés-verbal des délibérations de la com-
mission. Est-ce que 150 millions, mes chers collégues,
changent beaucoup la face des choses? C'est la question
que-nous pouvons véritablement nous poser.

Bref, tout ceci m’'a’'convaincu qu'il fallait renoncer a tirer la

remorque appelée redevancé sur un chemin qui est devenu

de plus en plus... difficile. Et je rappelle que cette rede-
vance présente un certain nombre d'inconvénients:

Elle frappe une minorité; elle a des répercussions pour les
régions  décentralisées, pour les entreprises petites et
moyennes, pour les exploitations agricoles; ces répercus-
sions sont loin d’étre négligeables; ces entreprises et ces
exploitations ne sont souvent pas desservies par le rail. La
redevance projetée augmentera les colts; cela aura des
effets pour les consommateurs. La perception de cette
redevance est colteuse. Elle conduit & ces taxes qui s’ajou-
tent aux taxes cantonales.

Ces éléments négatifs doivent tout spécialement retenir
notre attention dés lors que I'on examine ie projet sous un
angle de politique financiére, sous un angle de politique fis-
cale.

Lors de nos délibérations de septembre 1980, nous étions
d’avis gqu’il fallait examiner la redevance poids lourds dans
le cadre du projet de conception globale des transports. La
redevance é&tait I'un des éléments de la conception globale.
Vue sous cet angle, elle était admise, d’une facon générale.

Je suis aujourd’hui d’avis que nous devons dire non aux
projets qui sont maintenant en discussion.

J'ai déposé ma proposition de ne pas entrer en matiére
avant que I'on évoque les résultats supputés de I'étude sur
le compte routier. Il est clair que ce que nous avons appris
renforce ma conviction négative. Il est inopportun de pour-
suivre le débat sans connaitre le projet du Conseil fédéral
sur la conception globale des transports; nous avons regu
le rapport de la commission qui a élaboré cette conception
globale; ce sont le message et ies propositions du Conseil
fédéral qui doivent servir de base & notre examen et a nos
déterminations.

Monsieur le Conseiller fédéral nous le confirmera probable-
ment, on peut admettre aujourd’hui que le dépot du mes-
sage par le Conseil fédéral interviendra trés prochainement.
Cet élément nouveau me parait fondamental.

Avec M. Reymond, je vous propose de ne pas entrer en
matiére. Nous venons de recevoir une proposition de
M. Egli qui nous engage a renvoyer le projet a la commis-
sion. Si la proposition de M. Egli est acceptée, la commis-
sion se réunira a nouveau; on peut partir de l'idée que le
message du Conseil fédéral relatif & la conception globale
des transports aura alors été déposé et que nous connai-
trons les résultats de I'6étude du compte routier. La nouvelle
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appréciation de la situation, a laquelle ces éléments nou-
veaux importants m'ont conduit, m’engage a ne pas insister
avec ma proposition de ne pas entrer en matiére. En
revanche, je voterai en faveur de la proposition de renvoi
que nous présente aujourd’hui M. Egii.

Le président: La discussion est ouverte exclusivement sur
I'entrée en matiére et sur la proposition de M. Debétaz.

M. Debétaz: Compte tenu du fait que nous sommes tout
proches du message du Conseil fédéral relatif a la concep-
tion globale des transports, compte tenu aussi de la discus-
sion de ce matin et de la proposition que nous fait M. Egli
de renvoyer le projet & la commission, je retire ma proposi-
tion de ne pas entrer en matiére au profit de celle de
M. Egli.

Le présldanté Je vous fais remarquer, mon cher collégue,
que vous avez dit textuellement: «je n’insiste pas» vous
n'avez pas dit: «je retire». .

M. Debétaz: Je ie dis expressément.

Hefti: Ich mochte fragen: Wird dber den Antrag Egli abge-
stimmt, bevor wir Giber das Eintreten abstimmen? In diesem
Fall kénnte ich mich dem Antrag Egli anschliessen. Oder
soll der Antrag Egli nach-dem Eintreten behandelt werden?
Dann kénnte er sich natirlich nur noch auf die Detailbera-
tung: beziehen

Egli:
zuruckgezogen Damit ist Eintreten unbestritten, und es
braucht keine Abstimmung.

Meler: lch unterstiitze den Antrag Egli mit RGckweisung an
die Kommission aus den von ihm dargelegten Griinden. Ich
méchte aber noch ein anderes Problem anbringen, das die
Kommission naher studieren solite. Wir haben nun lange
ber die neue Uberprifung gesprochen und uns gestritten,
ob die Unterdeckung 350 Millionen oder 150 Millionen aus-
mache. Kein Wort hat man aber dariber gehért, ob die
Unterdeckung auch. beim Bund oder nur bei den Kantonen
und den Gemeinden besteht.

Man hat auch kein Wort dariiber gehért, ob es nach wie vor
bei dem bleibt, was nach Vorlage Bundesrat und Nationalrat
auf Seite 54 und Seite 55 steht. Ich gestatte mir, zu zitieren:
«Da die Zusténdigkeiten im Strassenwesen zwischen dem
Bund und den Kantonen aufgeteilt sind, muss aber nach
dem Kausalitdtsprinzip ein Anteil der Kantone am Ertrag der
Schwerverkehrsabgabe in Betracht gezogen werden. Nun
ist es aber dringend notwendig, dass der Bund zur Verbes-
serung seiner Finanzlage vermehrte Einnahmen erhélt. Des-
halb kann er die Kantone am Ertrag einer neuen Bundesab-
gabe nur. beteiligen, wenn die Kantone ihn in entsprechen-
dem Umfang anderweitig entlasten.»

Es ist nun so: Kompensation hier, Kompensation bei den
Treibstoffzbllen, und dies alles in einem Zeitpunkt, wo wir
eine Vorlage lber die Aufgabenteilung zwischen Bund und
Kanton beraten. Ich méchte die Kommission bitten, dass
sie diese Fragen auch noch einmal Uberprift. Solite nicht
eine klare L6sung in dem Sinn_gefunden werden, dass der
Ertrag der Schwerverkehrsabgabe, ob das nun Vorlage
Bundesrat oder Vorlage Nationairat ist, voll dem Bunde
zukommt, unter Leistung einer Inkassoprovision an die Kan-
tone, dass aber daflr auf alle Kompensationen verzichtet
wird?

Es mag paradox erscheinen, wenn dieser Vorschiag ausge-
rechnet von einem Finanzdirektor kommt. Aber ich méchte
doch darauf hinweisen, dass man die Anteile der Kantone
aus der Schwerverkehrsabgabe wieder zweckgebunden
zuruckgeben will und die Kantone dann fir die Kompensa-
tionen freie Mittel aufwenden missen. Dass dies keine
gitickliche Lésung darstelllen kann, muss man sicher zuge-
ben. Man wird dann einmal mehr von seiten des Bundes
wieder die Anteile der Kantone an den Steuern aufrechnen

Herr' Debétaz hat seinen 'Nlchtelhfretens'antrag‘

und die Gegenieistungen nicht berlcksichtigen. ich glaube,
dieser Frage solite sich die Kommission noch eingehend
annehmen und eine klare Ldsung suchen, die nicht wieder
neue Schwierigkeiten und neue Kompensationsforderun-
gen zur Folge hat.

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

Egli: Ich kann meine Begrindung kurz fassen, indem ich
auf das verweise, was ich bereits vorhin gesagt habe und
was von andern Votanten gesagt worden ist. Aufgrund der
heutigen Debatte kann ich mir kein Bild dariber machen,
welches die Grundlagen der Strassenrechnung sind. Darum
beantrage ich lhnen, es seien beide Vorlagen an die Kom-
mission zurGckzuweisen mit dem Auftrag, zusammen mit
dem Bundesrat die Ergebnisse der Expertenkommission
Nydegger auszuwerten.

Zumbithl: Wenn ich mich nicht selbst verleugnen will, muss
ich-den Antrag Egli bekdmpfen. Was erreichen wir, wenn die
Kommission nochmals Auslegeordnung machen muss? In
drei Sitzungen haben wir uns wirklich eingehend mit dieser
Materie auseinandergesetzt. Nach meiner Ansicht sollte
das doch gentigen. Entweder sind wir heute schon auf dem
richtigen oder auf dem falschen Weg. Nach Bundesrat
Schiumpf haben sich die Grundliagen Uberhaupt nicht geén-
dert. Wir alle teilen diese Auffassung. Ob 150, 200 oder
300 Millionen Franken Unterdeckung, ist fir die Einfilhrung
nicht von Bedeutung Bis es dann endlich soweit ist, wer-
den wir vielleicht nicht nur bei den Defizitzahlen, sondern
auch bei anderen Dingen sehen, dass sich verschiedenes
geéndert hat. Wenn wir heute auch noch die Aufgabentei-
lung zwischen Bund und Kantonen einbeziehen wollen,
dann kdnnen wir sagen: Gute Nacht, Verkehrssteuern! Das
wird nun doch allzu kompliziert.

Ich glaube, wir sind auf dem richtigen Weg. Wenn in der
Kommission alle an der Stange bleiben, wiirde ein allfilliger
Rickweisungsantrag vermutlich zur Auswirkung haben,
dass wir wieder den gleichen Antrag in den Rat bringen.
Das Resultat der Riickweisung wire dann ein unnétiger
Zeitverlust fur die Kommissionsmitglieder und fir die Sache
zum so und sovielten Male eine unndtige Verzégerung. Aus
diesem Grund bin ich gegen den Antrag Egli.

M. Donzé, rapporteur: Je ne puis qu'abonder en frangais
dans les considérations que vient d'émettre M. Zumbihl en
allemand. Je pense également que c’est une nouvelle tenta-
tive de faire durer le plaisir, mais je me passerai personnel-
lement de ce genre de plaisir. Je pense que tout a été dit a
ce sujet au sein de la commission et, avec M. Zumbtihl, je
vous demande de refuser la proposition de M. Egli, sinon
nous aurons certainement de nouveau le méme débat que
celui que nous avons depuis 8 heures ce matin.

Bundesrat Schlumpf: Zu den AusfGhrungen von Standerat
Meier: Im Verfassungstext nach Bundesrat — also fir die
Variante leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe - ist
die Beteiligung der Kantone erwéhnt. Das bleibt natdrlich,
ob nun der Ertrag aus einer Schwerverkehrsabgabe 340
oder 150 Millionen betrégt: Die Kantone werden an dieser
echten Schwerverkehrsabgabe partizipieren. Bei der Gber-
gangsrechtlichen Ordnung nach Nationalrat ist, weil es sich
um eine Fiskalabgabe handelt, keine Beteiligung der Kan-
tone vorgesehen. Aber es gibt einen Minderheitsantrag von
Herrn Debétaz, auch bei dieser ibergangsrechtlichen, pau-
schalen Schwerverkehrsabgabe eine Kantonsbeteiligung
vorzusehen.

Abstimmung - Vote

Far den Riickweisungsantrag Eglii
Dagegen

20 Stimmen
21 Stimmen

Le président: Avant de passer a la discussion par article, je
donne encore la parole a M. Cavelty, qui motivera sa propo-
sition.

»
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Antrag Cavelty

Behandlung von Artikel 36quater (neu) und von Ziffer| bis
Ubergangsbestimmungen zur Bundesverfassung als ge-
trennte Bundesbeschlisse.

Proposition Cavelty

L’article 36avater (nouveau) et le chiffre Ibis, dispositions
transitoires de la constitution fédérale, sont a traiter en tant
qu'arrétés fédéraux différents.

Cavelty: Mein Antrag ist einfach: Er bezieht sich darauf,
dass man die Verfassungsbestimmung getrennt von der
Ubergangsbestimmung behandeln und verabschieden
soile. lch muss vielleicht zur Begrindung darauf hinweisen,
wie die ganze Sache gelaufen ist.

Zunichst war ja nur diese Verfassungsbestimmung da; sie
wurde vom Bundesrat mit Botschaft den Réten zugeleitet.
Dann haben wir diesen Nichteintretensentscheid getroffen.
Die Verfassungsbestimmung — immer noch allein - ging an
den Nationalrat, wurde dort zunachst gutgeheissen und am
anderen Tag abgewuesen Anstelle der Verfassungsbestim-
mung setzte der Nationalrat diese Ubergangsbestlmmun-
gen, die wir beraten werden. Richtigerweise, wenn man for-
mell ganz richtig vorgegangen wire, hitte die Verfassungs-
bestimmung, so wie-sie vom Bundesrat gekommen ist, auf
einer Fahne sein sollen und der Beschluss des Nationalra-
tes auf einer anderen Fahne. Jetzt sind sie beide auf der
gleichen Fahne, aber-es kann nicht die Meinung sein, dass

sie zusammengehdren und zusammen beraten werden. -

Denn die Verfassungsbestimmung will eine GVK-konforme,
leistungsbezogene Abgabe, verkehrspolitisch diktiert, und
die Ubergangsbestxmmung will eine kurzfristige, fiskalpoli-
tisch bestimmte Abgabe.

Also zwei verschiedene Dinge: das eine Verkehrspolitik,
das .andere Fiskalpolitik. Man kann diese Bereiche schon
formell nicht vermengen. Materiell ist es dann so, dass es
eine Verfalschung der Meinungsbildung wére, wenn man
die zwei verschiedenen Dinge zusammentate. Es kann sehr
wohl Stimmbirger geben — und auch bei uns Kollegen —,
die fir beide sind oder nur fiir die eine oder die andere die-
ser Bestimmungen. lch beispielsweise - ich glaube auch
die Mehrheit unserer Kommissionsminderheit ~ bin sowohi
for die Verfassungsbestimmung als auch fiir die Uber-
gangsbestimmung des Nationalrates. Wir kdnnen uns vor-
stellen, dass jene Kollegmnen und Kollegen, die auch far
beides wiren, aber eine Préferenz haben fiur die Uber-
gangsbestimmung (weil diese rascher kommt), sich nicht
fur die Verfassungsbestimmung aussprechen -wdrden,
wenn sie vermengt ist mit der Ubergangsbestlmmung, aus
Angst, die von jhrien praferierte Ubergangsbestimmung
wuirde dadurch abstimmungspolitisch geféahrdet. Das ist
kurz gesagt die Begriindung dieses Trennungsantrages. ich
habe ihn gestern in der Kommission bekanntgegeben, und
er wurde dort von niemandem bekampft,

M. Donzé, rapporteur: M. Cavelty n'a pas soumis cette pro-
pasition, en fout cas il ne I'a pas fait clairement, & la com-
mission. .

Je me rallie & son raisonnement, qui me parait logique.
Cependant; il y avait au sein de la commission une unité de
doctrine en ce sens que la minorité estimait que l'article
constitutionnel devait étre voté pour lui-méme, puis ensuite
la disposition transitoire. C'est dans ce sens que la minorité
s’était exprimée en commission. Maintenant, elle veut sépa-
rer nettement les deux objets et en faire I'objet de deux
arrétés distincts. Cette procédure ne compliquerait-elle pas
les choses? Je le crains, mais je ne me prononce pas sur
ce point au-deld de cette appréciation.

Bundesrat Schlumpf: Der Bundesrat kann dem Antrag
Cavelty zustimmen. Wir haben dann drei Bundesbe-
schilisse: Einen ersten Uber den Verfassungsartikel 36qua-
ter, einen zweiten (tber Artikel 16 in den Ubergangsbestim-
mungen und einen dritten betreffend Artikel 17 (Vignette),
der ohnehin separat untergebracht werden muss. Soliten

Sie so beschliessen, wird es einfach sein, das nachher aus-
einanderzusetzen.

Es gibt ja ohnehin ein Differenzbereinigungsverfahren mit
dem Nationalrat; spater wére der Beschluss dann von uns
zu vollziehen.

Die Antrage von Stinderat Cavelty scheinen mir richtig: Mit
der Stellungnahme zu drei verschiedenenen Bundesbe-
schidssen kann man seiner Meinung wirklich Ausdruck
geben

Le président: Je crois comprendre que la proposition de
M. Cavelty n'est pas combattue. Cela paraissant étre le cas,
je la considére comme adoptée.

Nous allons procéder maintenant comme si nous étions en
présence de deux arrétés.

Detailberafung ~ Discussion par articles

Titel und.Ingress, Zitfer ! ingress
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Titre et préambule, ch. | préambule
Proposition de la commission
Adl'_)_érer & la décision du Conseil national

Angenommen - A‘dopté

Art. 36quater
Antrag der Kommission

Mehrheit
Zustimmung zum Beschiuss des Nationairates

Minderheit
(Cavelty, Muheim, Piller, Stucki, Weber)

Abs. 1

Der Bund ... aber nicht gedeckten Strassenkosten. Der
Reinertrag ist zur Deckung der Strassenkosten des Bundes
und der Kantone zu verwenden.

Abs. 2

Das Gesetz bestimmt Voraussetzungen Hoéhe und Verwen-
dungszwecke der kantonalen Anteile am Reinertrag. Es ist
dabei auf die besondere Lage der Rand- und Berggebiete
sowie der Regionen ohne Eisenbahnverbindung angemes-
sen Rdcksicht zu nehmen.

Art, 36quater
Proposition de la commission

Majorité

Adhérer a la décision du Conseil national

Minorité

(Cavelty, Muheim, Piller, Stucki, Weber)

Al 1

La Confédération... d’'une autre maniére. Son produit net

doit étre affecté a la couverture des colits du réseau routier
de la Confédération et des cantons.

Al 2

La loi fixe les conditions dont dépend I'attribution aux can-
tons d'une part du produit net de cette redevance, le taux
de cette part et son affectation. On y tiendra compte de
maniére appropriée de la situation particuliére des régions
périphériques et de montagne ainsi que de celles qui ne

- sont pas desservies par le chemin de fer.

Cavelty, Sprecher der Minderheit: Ich habe die Aufgabe
ubernommen, hier kurz die Meinung der Kommissionsmin-
derheit zu vertreten, welche den bundesrétlichen Antrag
wiederaufgenommen hat und hier vertritt. Wir sind fiir die
leistungsbezogene Schwerverkehrsabgabe, welche sich in

A36



-

326 E

22 juin 1982

Redevance sur le trafic des poids lourds

ihrer Héhe nach den nicht gedeckten Strassenkosten zu
richten hat, die vom Lastwagenverkehr verursacht werden.
Dazu folgende Uberlegungen

1. Dieser Antrag ist GVK-konform. Die GVK schlagt diese
Lésung ebenfalls vor.

2. Diese’ L&sung wird — mindestens im Paket der GVK -
auch von den Verkehrsverbdnden gutgeheissen, hat also
abstimmungspolitisch gute  Chancen, durchzukommen.
Neuerdmgs darf ich. auch noch auf die soeben zustande
gekommene Initiative des VCS hinweisen, die Uber 100 000
Unterschriften auf sich’ vereimgte

3. Diese Ienstungsbezogene Abgabe ist gerecht; sie bela-
stet jenen weniger, der die- Strassen weniger benitzt und
dadurch der Strasse weniger Schaden zufugt Es :st also
eine Verursécherabgabe

1 Den blshengen Gegnem der
Belastung des Lastwagenver-

fuhrung..tm Rahmen der Aufgaben-
Kantonen geschehen -wird,
: gen G : tzgebung vorbehalten. Auch: hier
vergeben WiF uns also nichts. Wenn Herr Meier unter Hin-
wejs ‘auf die: Flnanzdlrektorenkonferenz Zweifel anmeldet,
darfich ihn im Gegenzug darauf hinweisen, dass ein ande-
-rer Finanzdirektor ~ der” hier ahwesende Herr Stucki,
Finanzdirektor von Zirich - bei unserer Minderheit ist; also
heben sich die Flnanzdirektoren mindestens in dieser Frage
auf; der Vorschlag ist also- Finanzdirektoren-neutral, wenn
Sie so-waollen, Das smd die funf Punkte die fur eine solche
Losung sprechen -
‘Nun wird eingewendet, die welt entfernten Regionen und
die’ bahnlosen Talschaften ‘wiirden durch diese Abgabe
benaohtelllgt Das stimmt. Darum sind wir hingegangen und
(ﬁaben die Bestimmung im “bundesratiichen. Vorschiag

dngereichert», indem wir' es ausdricklich der Gesetzge- .

bung vorschreiben, speziell Riicksicht zu nehmen auf.entle-
gehe Geblete und bahnlose Talschaften.
Diese Idee stamnit nicht von mir, sondern wurde in der
ersten- ‘Behandlung dieses Artikels von Herrn Generali zur
Diskussion - gestellt (mindestens, was die entlegenen
‘Gebigte betrifft, ich habe dann noch die bahnlosen Tal-
schaften. hinzugefiigt).
Es trifft also nicht zu, dass diese Regionen zu kurz kamen,
im Gegenteil: Die Gesetzgebung wird sich dieser Probleme
: spezlell annehmen- miissén, weil die Verfassung sie dazu
zwingt. Es wird also- eine optimale Beriicksichtigung dieser
. Gegenden: vorgesehen.
Natiflich kann man sich fragen, wie das geschehen solle.
Dafiir haben. wir die Experten. Jedes Problem kann gel8st
werden;-aiich dieses halte ich nicht fur unidsbar. Ob das in
der Form von Rickgaben oder auf andere Weise gesche-
hen soll, will ich jetzt nicht erértern. Es ist aber machbar
und winschbar. ]
Zum Schluss noch. ein abstimmungspolitischer Grund:
Wenn. Sie diese Verfassungsbestimmung akzeptieren,
schaffen Sie 6ine namhafte  Diskussionsbasis mit dem
Nationalrat. Je nach dem Ergebnis der Expertenkommis-
sion Nydegger wiirde es Sie vielleicht spéter einmal reuen,
nur eine Ubergangsbestimmung zu haben. Es empfiehit
sich- also, diese Verfassungsbestimmung zu akzeptieren,
und wenn’s nur deshalb wiére, um mit dem Nationalrat noch
iber alles diskutieren zu kénnen. Die Aussichten beim

ng' hegt er setzen ja nur das .

Nationairat? werden Sie fragen. Die Aussichten werden
sehr ginstig sein. ich erinnere Sie daran, dass diese
Losung am ersten Tag der Behandiung im Nationalrat dort
angenommen wurde, und sie dann nur in der Turbulenz des
zweiten Tages - meines Wissens mit einer Stimme Unter-
schied — unter den Tisch fiel. Die Aussichten sind also aus-
serordentlich glinstig.

Zusammenfassend kann ich Ihnen im Namen der Minderheit
empfehlen — vielleicht wére es jetzt sogar eine Mehrheit, die
Fronten haben sich in letzter Zeit etwas verschoben -,
diese Lésung zu akzeptieren, also Artikel 36quater.

Stucki: Es stellt sich in der Tat bei der Detailberatung die-
ses Artikels 36quater die Frage, ob wir diesen Weg oder
den Weg der Ubergangsbestimmung oder - parallel
geSchaltei - beide Wege gehen wollen. Es stehen sich ja

: der Vorschiag des Bundesrates (mit diesem Art. 36quater),

Ieistungsabhénglge Abgabe nach Fahrzeugkategorie,
Gewicht, Kilometerleistung) und die Lésung des Nationalra-
tes, gegenuber (Erganzung der Ubergangsbestimmungen

“der BV, befristete Pauschalabgabe, differenziert nach Fahr-

zeugge.wicht) Der wesentliche Unterschied zwischen die-
sen_beiden Wegen scheint mir darin zu liegen, dass die

.Pauschalregelung gemass Nationalrat und Kommissions-

‘mehrheit relativ einfach und auch sofort zu realisieren ist.
Demgegenuber liegt jedoch der Antrag der Kommissions-
minderheit ~ rassersin kann man sagen ~ in der Zielrichtung

' . der GVK und lasst auch fur die Stufe der Gesetzgebung
" eine dxfferenz:ertere und beweghchere Lésung zu, als es

diese Pauschallésung im Rahmen der Ubergangsbestim-
mungen erméglicht. Wir kommen unsererseits zum
Schluss, dass die Vorteile beider Wege in dem Sinne zu
nutzén sind, dass sowohi der Vorschlag der Kommissions-
mehrheit befirwortet werden kann, als auch parailel dazu ~
und deshalb haben wir vorhin dem Antrag von Herrn
Cavelty zugestimmt — die Verfassungsgrundiage fir eine
definitive Schwerverkehrsabgabe geschaffen werden kann. *

.Dieses Vorgehen im Sinne einer Parallelschaltung hat den

‘unbestreitbaren Vorteil, dass gemass Artikel 16 zunéchst
ohne Zeitverzug eine nach einem groben Raster erhobene
Abgabe in Gang gesetzt werden kann, gleichzeitig aber
auch mit der Schaffung der definitiven Verfassungsgrund-
lage gemass diesem Artikel 36quater die Grundsatze flr
eine flexible Gesetzgebung fixiert werden kénnen, welche
anpassungsféhig ist an Verdnderungen der Strassen- und
Kategorienrechnung; eine Gesetzgebung, weiche den Ver-
wendungszweck umschreibt, die Aufteilung des Reinertra-
ges zwischen Bund und Kantonen festlegt und schliesslich
auch die Rand- und Berggebiete sowie die Regionen ohne
Eisenbahnverbindung angemessen berticksichtigen kann.
in diesem Sinne unterstltzen wir also sowohl Artikel 36qua-
ter als auch dann nachher den Artikel 16 als Ubergangsbe-
sﬂmmung in der Meinung, dass bis zur Ausarbeitung und
Inkraftsetzung der Ausfuhrungsgesetzgebung zum Verfas-
sungsartikel als definitive Losung — das wird ja wahrschein-
lich gegen zwei bis drei Jahre in Anspruch nehmen - im
Sinne einer-Sofortmassnahme eine Schwerverkehrsabgabe
ohne Zeitverzug moglich ist. Ich habe mich in der Kommis-
sion daflr ausgesprochen, dass im Rahmen dieser Uber-
gangsldsung von einer Kantonsbeteiligung abgesehen wer-
den soll, weil das aufgrund von BV 36quater auf dem Wege
der Gesetzgebung ausgehandelt werden soll. Wir werden in
jenem Zeitpunkt dann auch das Resultat der Aufteilung der
Treibstoffzollertrige kennen, und mir scheint, dass dort fir
die Kantone der gewichtigere Punkt liegt. Deshalb habe ich,
Herr Kollege Cavelty, im Rahmen der Kommissionsberatung
eine Art «Neutralisierungserkldrung» abgegeben. Wir stim-
men sowohi fur Eintreten auf Artikel 36quater als auch fir
Artikel 16 BV.

Plller: Als Mitunterzeichner des Minderheitsantrages bin
ich der Uberzeugung, dass die nationalritliche Lésung, die
eine Pauschalabgabe vorsieht, ungerecht ist. Sie hat zudem
rein fiskalischen Charakter-tind keinen grossen verkehrs-
politischen Gehalt. Ungerecht ist sie deshalb, weil sie nicht .
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nach Fahrleistung differenziert. Wir haben grosse Trans-
portunternehmen, die durch einen gezielten Einsatz ihrer
Lastwagen ohne weiteres. auf Fahrleistungen von iber
100 080" Kilometer jahrlich pro Camion kommen. Beispiels-
weise gibt es Transportziige, die mehrmals téglich Bern-
Zirich retour fahren. Demgegentiber stehen die Transport-
unternehmer mit rdumlich beschrianktem Regionaiverkehr,
die kaum mehr als 10 000 bis 20 000 Kilometer im Jahr an
Fahrieistung erbringen. Die Pauschalabgabe trifft wegen
der Héhe der Abgabe - es sind fiir die grossen Lastwagen
immerhin 3000 Franken - die Kieinen unverhéitnismassig
hart. Eine Schwerverkehrsabgabe, die im Gegensatz zur
Autobahnvignette wirklich. die Unterdeckung dieser Ver-
kehrskategorien aufheben soll, darf nicht auf so ungerechte
Art verwirklicht werden. Ich kann deshalb heute dieser Pau-
schallosung als Ubergangslosung nur dann zustlmmen
wenn Artikel 36quatér, wie ihn die Kommnssnonsmlnderhen
vorschiagt, ebenfal akzeptlen wird.

Die ‘Gegner der’ leistungsbezogenen Schwerverkehrsab-
gabe bringen oftmals das Argument, der administrative Auf-
wand sei zu gross Qleses Argument ist meines_Erachtens
uberhaupt nicht stichhaltig. Das Erfassen der Verkehrslei-
stung eines Lastwagens ist technisch wie administrativ kein
Problem. Es lohnt sich bei dieser Gelegenheit, einmal daran
zu- erinnern; flir was und wiéviel heute erfasst, gemessen
und. registriert wird, fir  Sachen, die dem .Bund eigentlich
wenig oder'kein Geld einbringen. Denken wir. bereits an die
emgefuhrten Fahrtergschreiber in-Camions und Autobussen:.
Sie wurden eingefuh 1, um die Fahrzeit der Chauffeurs zu
kontrollieren, Denken wir ‘aber auch an die gewaltigen
Erfassungen, Messungen und Registrierungen in der Land-
wirtschaft: Milchmengen Anbaufléchen, Hanglagen, Fettge-
halt usw. werden erfasst, registriert und ausgewertet; viel-
fach, um- Subventionen differenziert auszubezahlen. Wenn
wir das mit dem Aufwand fir die Erfassung des leistungs-
bezogenen Schwerverkehrs vergleichen, so steilen wir fest,
dass dieser Aufwand sich in sehr bescheidenem Rahmen
hélt und dass dieser Aufwand. zusétzliche, gerechtfertigte
Einnahmen bringt.

Ich bitte Sie deshalb; mit der Kommlssnonsmmderhelt zu
stimmen und bei :der Pauschallosung auch den Artikel
36quater mitzunehmen, so wie ihn die Kommissionsminder-
heit vorschiagt. Wir tun: damit einen guten Schritt in Rich-
tung der GVK, deren Verwirkiichung bald und zielstrebig an
die Hand genornmen werden sollte. Ich frage mich allen
Ernstes, ob wir noch an die GVK glauben kénnen, wenn wir
heute nur die Pauschallésung akzeptieren, die sowieso zeit-
Ivch -befristet |st

M. SRefanl' Urnie fots encore, aprés avoir préché les vertus
de la sainte religion-du fédéralisme, le progrés et les préoc-
cupations financiéres nous incitent 4 nous en éloigner, Les
vertus resurgissent parfons, on en-a entendues, sous la
forme peu élégante, mais bien efficace, de la participation
des cantons au. produit de la redevance sur les poids
lourds, participation qui peut étre.proposée pour des motifs
trés variables. En effet, le transfert & la Confédération de la
compétence, s'agissant du réseau routier, accentue le pro-
cessus centralisateur.. Mais rares ont été les voix qui se
sont élevées pour déplorer cette application. Pourtant,
méme si les régions périphériques doivent se plier a la
nécessité de coordonner les courants du trafic et d'équiti-
brer les frais occasionnés par les moyens de transport,
sans oublier les graves problémes financiers qui se posent
a la Confédération et aux cantons dans ce domaine, les
mesures que lI'on entend adopter ne doivent pas, une fois
de plus, pénaliser leur économie. Pour pouvoir accepter
une solution qui tienne compte de toutes ces exigences
fondamentales, on devrait disposer de moyens d'action
politique, économique- et technique qui ont si souvent été
prénés ou plus simplement évoqués au cours des débats
de la commission: La conception globale des transports
d'abord. Ses conclusions sont jusqu'a présent inconnues,
mais-les principes généraux que l'on nous a indiqués ont
servi a la commission d'éléments de comparaison

lorsqu’elle a élaboré des propositions. Le compte routier
ensuite, autre acte de foi qui a conditionné tous nos travaux
et qui a montré, pour ne pas dire démontré, que les thé-
ories de la relativité' s'appliquent méme dans ce domaine.
Mais certaines des bases du discours ont changé et celles
du message aussi. Les conclusions restent les mémes pour
les adeptes des difféerentes théses et démontrent qu’une

- logique rigoureuse conduit toujours a des résultats abso-

lus. Le Conseil national, en tirant d'instinct, a atteint le cen-
tre de la cible du plan routier corrigé. i donne un probable
déficit annuel de 150 millions de francs auguel on a fait cor-
respondre des recettes d’un montant identique. Cette solu-

-tion permet de rétablir le compte routier, ce qui remet en

question la participation des cantons au produit des rede-
vances envisagées. En effet, tant le Conseil fédéral, dans
son _message, que le chef du département, devant la com-
mission ont admis que 1a charge plus considérable, engen-
drés- pour le-trafic des poids lourds, était supportée par les
cantons. Aux- propositions prénant une participation des
cantons au produit des redevances, on a opposé, avec
suceés dans la commission, I argument selon lequel ce pro-
duit, tel qu'il découle de la décision du Conseil national,
était loin de couvrir le déficit routier. Toutefois, les nou-
veaux. résulfats ne peuvent pas écarter d’emblée une telle

. _ristoume qui devrait aussi permettre de parer aux assauts

des associations professionnelles qui ne vont pas rester
passwes lers dela consultation populaire. Au surplus, il n'y
aurait, & mon sens, pas de raison valable de chercher dans
d'autres secteurs, comme le laisse ‘entendre le message,
une compensation entre la Confédération et les cantons de
prestations fimitées qui parviendraient a ces derniers.
Pour un:canton frontalier comme I'est le Tessin, a I'écart de
tout approvisionnement et des marchés de la Suisse, il est
de la.plus haute importance de pouvoir disposer de moyens
de transport sirs et des moyens de transit rapides, qui ne
soient pas obérés de taxes qui pourralent nuire a la compé-
titivité de son économie par rapport a celle d'autres can-
tons, qui sont déja avantagés par leur position geographi-
que.

Si I'en avait accepté le texte constitutionnel présenté par le
Conseil fédéral, texte auquel aurait fait suite la loi esquissée
dans le message et qui tablait sur une redevance calculée
d’aprés le nombre de kilométres parcourus multipliés par-
un taux kilométrique, les conséquences pour l'industrie, le
commerce et I'agricuiture du Tessin auraient été sensibles.
Une étude de la Chambre de commerce, & ce propos,
révele qu'il en résulterait pour les entreprises de dimension
moyenne des frais supplémentaires de plus de 60000
francs par an. En effet, la majeure partie de nos transports
est assurée par des véhicules chargés a I'aller et vides au
rétour. La taxe proposée étant proportionnelle au nombre
de kilométres parcourus, ces véhicules paieraient donc
double tarif.

Pour ces raisons, je considére inacceptable toute proposi-
tion tendant a réintroduire la solution proposée par le
Conseil fédéral, méme si le but final de I'opération est de
permettre aux cantons de bénéficier d'une part importante
du produit de la redevance: Une pareille taxe aurait pour
mon canton les mémes inconvénients politiques et écono-
miques que ceux que provoqueraient les péages dans les
tunneis. Cela reviendrait, en effet, & restaurer les barriéres
entre les diverses régions du pays, barriéres que 'on a
voulu abattre en construisant des routes nationales.
N'oublions pas que les Chemins de fer fédéraux ne sont
pas toujours & méme d’assurer les transports sur I'axe
Nord-Sud, en raison des difficuités provoquées par les
défaillances techniques et humaines qui affectent le réseau
ferroviaire italien. Dans ces conditions, il ne serait pas aisé
d’assurer le remplacement des chemins de fer par la route.
En effet, le renchérissement des transports routiers entrai-
nerait celui des transports ferroviaires, puisque, selon les
dires de la Direction générale des Chemins de fer fédéraux,
il faudrait adapter les tarifs du rail aux nouvelles conditions
de la concurrence.

En conclusion, nous ne demandons rien d'autre qu'une
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égalité de traitement avec les autres régions, une égalité
qui soit réelle et non pas seulement abstraite. Pour ces rai-
sons, je me rallie au Conseil national qui propose une solu-
tion permettant une -application directe et immédiate du
texte constitutionnel et remplissant de maniére équitable
les intéréts politiques et &conomiques de toutes les régions
du pays, enfin assurant a4 I'Etat une nouvelle source de
financement qui, bien que plus modeste que ce qui avait été
prévu. sur fa base d'aures calculs, n'est pas négligeable. Je
dis donc ouvertement, sans répéter les détails des argu-
ments qui ont été largement développés, que je suis favora-
ble & l'introduction de la vignette autoroutiére qui repré-
sente une charge supportable pour tout un chacun et qui
établit, entre Suisses et étrangers, un équullbre qui ne s'ins-
pire pas de sentiments chauvinistes, mais qui reléve tout
simplement de I'dquité.

Muheim: ich méchte an den Beginn meiner AusfGhrungen
die Betrachtung stellen, dass wir hier einen Verfassungs-
'satz diskutieren. Damit ist per definitionem gegeben, dass
wir heute Grundsétze aufstellen und dass der Gesetzgeber
spéter im Rahmen der Grundséatze des Verfassungssatzes
{atig wird.-In.gewissen Voten — so scheint mir — haben die
Detailregelungen der Ubergangsbestlmmungen auf die Dis-
kussion um die eigentliche Verfassungsbestimmung einge-
wi‘rkt, Es geht hier und heute lediglich um Grundsatze. Ich
moehte ‘Sie’ bitten, anzuerkennen, dass die vorgeschlage-
nen, Grundsatze sachlich, zeitllch und politisch richtig sind.
Zur sachlichen ichtlgkeat Verglelchen Sie den bundesratii-
chen Amrag mit dem‘Antrag der Minderheit. Sie werden
sofort érkennen, dass der Bundesrat die Verwendung der
Gelder nicht zwingend fir. die Strassenkosten festlegte.
Unser Gegenvorschlag (Minderheit Cavelty und weitere’
Herren). bringt die so notwendige Bindung in der Verwen-
dung der Gelder. Das ist ein ganz entscheidender Punkt.
Denn dadurch wird diese Schwerverkehrsabgabe, soweit
sie verfassungsrechtlich grundgelegt werden soll, nicht zu
einem «Einfillen der Staatskasse», sondern zu einer Finan-
zierung der Strassenkosten. Wenn die Strassenkosten je
voll gédeckt sein sollten, dann ist das ein Verfassungssatz,
der nicht zur konkreten Ausgestaltung auf Gesetzesebene
fihrt. Daher denn auch die Zufligung, dass die Kantone
beteiligt sein sollen. Das ist ein Grundsatz. Aber lesen Sie
bitte. weiter: «Die Kantone sind nur soweit zu beteiligen, als
ihre eigenen Strassenkosten nicht voll gedeckt sind.» Also
auch hier eine klare Barriere in der Selbstfinanzierung der
Strassenbeniitzer.

Darf ich zum Zeitlichen eine Bemerkung anfigen? Wenn Sie
einen Verfassungssatz annehmen, der im Grundsétzlichen
richtig ist, dann kénnen wir es vertrauensvoll den nachsten
Monaten (berlassen, die Expertise Nydegger zu analysie-
ren, die Schlussfolgerungen daraus zu ziehen und auf
Gesetzesebene in einem, zwei oder drei Jahren das auf-
grund der Expertise Zutreffende zu tun. Oder wenn Sie die
Expertise Nydegger so erwarten, dass (berhaupt keine
ungedeckten - Strassenkosten resultieren, dann ist eben
kein Gesetz zu erlassen. Ich meine: Auch vom zeitlichen
Ablauf her liegt gerade die definitive Verfassungsregelung
richtig.

Zum Politischen: Eine Politik, wonach das Parlament selbst
rechtsetzend zu agieren beginnt und selbst Gesetzes- und
Verfassungsiibergangsbestimmungen entwirft, fihrt dazu,
dass wir die Linie einer konstanten und wohliiberlegten
Politik verlassen. So werden eben 150 Millionen rasch mit-
tels einer Ubergangsbestlmmung beschlossen. Daraus ent-
steht die politische Unruhe und die lhnen bekannte Un-
orientiertheit. Man weiss nicht mehr, was man tun soll. Was
den Staat eigentlich auszeichnen sollte, ist eine konstante,
ruhige, wohliberlegte, geplante Tatigkeit. Wenn Sie einen
Verfassungssatz im Sinne des Antrages der Minderheit
annehmen, dann werden Sie mitheifen, in die Diskussion
der Sondersteuern die massgebenden Linien einer echten
Verkehrspolitik hineinzubringen im Sinne der vollen Tragung
der Strassenkosten durch die Strassenbeniitzer. Ich meine,

es ist wert, dies nochmals reiflich zu Oberlegen und daher
der Minderheit zuzustimmen.

Soliten irgendwelche Destails am Verfassungsentwurf
gemiass Minderheit noch nicht konvenieren, dann wird der
Nationalrat im Differenzbereinigungsverfahren das #&ndern
missen. Der Sténderat wird dann ein néchstes Mal seine
letzten Retouchen anfiigen kénnen.

Affolter: Ich gehdre zur Kommissionsmehrheit. Bis jetzt
hérte man eigentlich nur Stimmen der Kommissionsminder-
heit. Ich glaube, man misste doch noch zwei, drei Uberle-
gungen beifigen zu dem, was wir bereits vom Kommis-
sionsprasidenten hérten.

Es ist vorerst einmal ein formeller Einwand, den ich hier
noch anfithren méchte. Ich habe bereits in der Kommission
die Frage aufgeworfen, ob wir aus formellen Griinden den
Artikel 36quater (iberhaupt wieder in Beratung ziehen dir-
fen. Ich erinnere Sie daran, dass wir seinerzeit — die Sunden
wirken immer wieder nach — den Rickweisungsentscheid
des Standerates in einen Nichteintretensentscheid umfunk-
tioniert faben. Heute haben wir also einen Nichteintretens-
beschluss des Standerates und ‘einen Streichungs-
beschiuss des Nationalrates in bezug auf Artikel 36quater
vor uns, so dass man sich tatsachlich fragen kann, ob diese
Beratung nicht Gberhaupt ausser Traktanden fallen muss
und ob wir noch einen Verhandiungsgegenstand haben.

in diesem Sinn hat sich auch Herr Bundesrat Schlumpf im
Nationalrat gedussert (vergl.: «Amtliches Bulletin»
NR, 1981, S. 1284/5), dann aber in der standerétlichen Kom-
mission wieder relativiert. Ich selbst habe immer noch
grosse Zweifel in diesem Punkt, ob wir nicht aus formellen
Grunden Uberhaupt auf eine Beratung verzichten missen.
lch mache daraus keine «cause célébre». Wer Recht hat,
das mdge einmal ein Doktorand in staatsrechtlichen Dingen
untersuchen. Aber ich glaube, es, war am Platz, dass wir
auch diese Uberlegung der Kommission hier nochmals
Es gibt aber noch einen weiteren ernst zu nehmenden
Grund, der gegen den Antrag der Minderheit spricht. Er ist
mehr abstimmungspalitischer Art. Wir kénnen solche Uber-
legungen hier einfach nicht ausklammern. Wir haben vorhin
beschlossen, dass zwei getrennte Bundesbeschlisse zur
Abstimmung gelangen sollen, wenn es nach dem Willen des
Standerates geht.

Niemand wird hier glauben, dass der Einfihrung eines Arti-
kels 36quater, also einer leistungsabhangigen Schwerver-
kehrsabgabe und ihrer Verfassungsgrundlage, nicht aller-
heftigste Opposition gemacht wird. Wir brauchen da gar
nicht die Kommission Nydegger zu bemihen; das steht
schon im Raum. Aber diese Opposition wurde bereits ange-
kindigt, und zwar wird nicht nur seitens der interessierten
Verbande einem solchen Artikel 36quater Gefahr erwach-
sen, sondern auch seitens vieler Burger, die das Nebenein-
ander von zwei verschiedenen Systemen — leistungsabhin-
gige Abgabe im Hauptteil der Verfassung und pauschalierte
Abgabe in einer Ubergangsbestimmung — gar nicht verste-
hen. Und wenn der Schweizer etwas nicht versteht, so wird
er Nein stimmen. Dies kénnte unter Umsténden den Fall der
pauschalierten, auf zehn Jahre befristeten L&sung nach
sich ziehen. Wenn auch nur der Artikel 36quater in der
Volksabstimmung félit, weil er unter heftigsten Beschuss
gerat, dann ist die leistungsabhéngige Schwerverkehrsab-
gabe auf Jahrzehnte hinaus beerdigt. Darliber hinaus steht
dann auch die Abdankung der GVK ins Haus, weil diese auf
einer leistungsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe aufbaut.
Ich frage mich, ob man dieses Risiko wirklich eingehen soll
und diese Abstimmungsvorlage damit belasten will. Die
pauschalierte Schwerverkehrsabgabe, wie sie die Kommis-
sionsmehrheit vorschlagt, hat nicht zuletzt die Aufgabe, in
diesen zehn Jahren (sie ist ja befristet) den Weg zu ebnen
flr eine spatere leistungsabhédngige Schwerverkehrsab-
gabe im Rahmen der GVK und mit den {brigen GVK-Bun-
desverfassungsartikeln.

Wenn wir hier also zu beiden Verfassungsartikeln ja sagen,
im Hauptteil der Verfassung und in der Ubergangsbestim-
mung, dann gehen wir ein Risiko ein, das ich heute noch
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nicht voll abschatzen kann, das aber ganz erheblich sein
dirfte. Dies wolite ich noch beifligen, damit wir auch in vol-
ler Kenntnis dieser Uberlegung den Entscheid treffen kén-
nen.

Bundesrat Schiumpf: Ich kann Ihnen bekanntgeben, dass
der Bundesrat dem Antrag der Kommissionsminderheit
zustimmt, der — wie es Standerat Muheim sagte - eine Ver-
fassungsbestimmung als Grundlage flr die kinftige Aus-
fihrungsgesetzgebung vorsieht. Wir kdnnen uns auch -
weil wir die Uberlegung von Sténderat Cavelty teilen — mit
den Erganzungen, die dle Kommissionsminderheit im Vor-
schlag des Bundesrates einflgt, einverstanden erklaren.

Zu den Ausfilhrungen von Stinderat Stefani mdchte ich
noch einmal prazisieren: Was der Bundesrat in der Bot-
schaft in bezug auf die mdgliche Berechnung einer Schwer-
verkehrsabgabe, insbesondere auch in bezug auf die Grés-
senordnungen, ausfiihrt, sind nicht Antrage, Vorschlage,
sondern Uberiegungen fir eine kanftige Ausfihrungsge-
setzgebung. Gerade die Ansatze fir eine Schwerverkehrs-
abgabe miissten natlirlich modifiziert werden, wenn die
Kategorienrechnung eine wesentlich tiefere Unterdeckung
ergeben solite. Mit dem Zusatz, den die Kommission noch
verankern moéchte (besondere Ruicksichtnahme auf die
Randgebiete usw.), wird. das, was sich der Bundesrat fir
die Ausfihrungsgesetzgebung ohnehin vorgestelit hat, von
verfassungs wegen dem Gesetzgeber zur Pflicht gemacht.
Wir stimmen dem Antrag der Kemmissionsminderheit zu.

Abstimmung — Vote

Fur den Antrag der Mehrheit
Far den Antrag der Minderheit

10 Stimmen
25 Stimmen

ZIff, il - Ch. Il

Le président: Ainsi, selon ce que nous avons décidé, nous
sommes en présence maintenant d'un premier arrété qui
doit &tre muni d'un chiffre I, qui dirait: «Le présent arrété
est soumis au vote du peuple et des cantons.» Vous n'avez
pas le texte mais c'est tout a fait évident. A la fin de ce pre-
mier arrété, il faut ajouter cette mention. Vous n'y voyez pas
d’'inconvénient. Maintenant nous devons voter sur I'ensem-
ble de ce premier arrété.

Angenommen — Adopté

Bundesbeschluss | — Arrété fédéral |

Gesamtabstimmung - Vote sur I'ensemblé

Fir Apnahme des Beschlussentwurfes
Dagegen

23 Stimmen
4 Stimmen

Bundesbeschluss | bis —~ Arrété fédéral ibis
Le président: Nous passons maintenant au deuxiéme

arrété que vous trouvez sur le dépliant, arrété [bis,

Ziff. 1bis Ingress
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalirates

Ch. Ibis préambule
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil national

Angenommen — Adopté
Art. 16
Antrag der Kommission

Abs. 1,2
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Abs. 3

Der Bundesrat bestimmt fur Fahrzeuge, die nicht das ganze
Jahr in der Schweiz im Verkehr stehen, Abgabesétze nach

43-8

abgestufter Gltigkeitsdauer; er beriicksichtigt den Erhe-
bungsaufwand.

Abs. 4
Streichen

Abs. 5 .
... fir Ubertretungen Bussen vorsehen. Den Kantonen
obliegt das Einziehen der Abgabe bei den im Inland imma-
trikulierten Fahrzeugen.

Abs. 5bis und 5ter

Mehrheit

Ablehnung des Antrages der Minderheit
Minderheit

(Debétaz, Andermatt, Generali, Reymond, Stefani)
Abs. 5bis

Der Nettoertrag der Abgabe ist fir die Deckung der Stras-
senausgaben zweckgebunden.

Abs. 5ter
Vom Nettoertrag der Abgabe erhalten die Kantone einen
Anteil von 70 Prozent.

Abs. 6

Mehrheit

Die Erhebung dieser Abgabe ist auf zehn Jahre befristet.
Auf dem Wege der Gesetzgebung kann vor Ablauf dieser
Frist auf die Abgabe ganz oder teilweise verzichtet werden.

Minderheit
(Cavelty, Piller, Stucki, Weber)

Diese Abgabe wird erhoben bis zum Inkrafttreten der Aus-
fGhrungsgesetzgebung zu Artikel 36quater.

Art. 16
Proposition de la commission

Al 12
Adhérer a la décision du Conseil national

Al 3

Le Conseil fédéral fixe des taux de la redevance échelonnés
en fonction de la période de validité pour les véhicules qui
ne sont pas mis en circulation en Suisse toute I'année; il
prend en considération les charges de perception.

Al 4
Biffer
Al 5

... Les cantons sont chargés de prélever la redevance pour
les véhicules immatriculés en Suisse.

Al 5bis gt Ster

Majorité

Rejeter la proposition de la minorité

Minorité

(Debétaz, Andermatt, Generali, Reymond, Stefani)

Al 5bis

Le produit net de la redevance est affecté a la couverture
des dépenses routiéres.

Al Ster
Les 70 pour cent du produit net de la redevance sont attri-
bués aux cantons.

Al 6

Majorité

La perception de cette redevance est limitée & 10 ans. On
pourra cependant, avant ce délai, renoncer partiellement ou
totalement a cette redevance, par vole législative.
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Minorité
(Cavelty, Piller, Stucki, Weber)

Cette redevance est pergue jusqu'a 'entrée en vigueur de
la législation d'application de I'article 3gauater,

M. Donzé, rapporteur: Maintenant que notre travail s'est
scindé en deux, nous pouvons dire que la commission ne
s’oppose pas, aprés le vote qui-vient d’avoir lieu, aux dispo-
sitions votées par le Conseil national, au contraire elle s’y
rallie..Le représentant du Conseil-fédéral nous I'a dit claire-
ment &tant donné qu'un. certain nombre de problémes ne
sont pas’ réglés en particuller la conception globale des
transports je pense qu'il"est bon, mais pour une période
fixée - ce que nous verrons a I'alinéa suivant — de prévoir
potf le moment ces taxes telles qu'elles ont été. présentées
par le Conseil nataonal ‘Bien sar cela ne nous enchante pas.
Personnehement comme beaucoup de membres de la
on, Nous. trouvons que c'est une formule bétarde.
3 tsdonné aussi la situation financiére de la Confé-

je crois que, jusqu ‘al moment oli nous pourrons
fixer véntablement les. Gonditions qui découleront de

Farrétd I; la commlssion est pour Iacceptatlon de cet:

»amcle16 B

: ne ~lch mochte nur. eme Raohtigstellung anbringen
Die Kommission hat, entgegen der Behauptiing des Kom-
missnonsprasidenten “Oberhaupt nichts éntschieden, Die
Kommission: hat sich nur fiir Artikel 16 ‘entschieden, hat
aber Artikel'36quater abgelehnt Nun wird - die - Situation
ganz anders, nach Annahme des Attikels 36quater. Das nur
zur Rlchtigstellung :

‘M. Donzé rapporteur Jai dlt que la commission avalt dis-
‘cuté des.deux articles en méme temps, c'est vrai, mais elle.
n'a jamans pris posmon contre les dispositions du Conseil
‘national. Elle le$ a:acceptées tacitement puisque la majonté
se refusait a accepter Particle 36auster, |l n'y a pas eu
d'autres discuss:ons sur les dispositions qui venaient du
Conseil national. Par conséquent eliés ont été acceptées,
elles ont méme été discutées, et je ne vois pas pourquoi
maintenant, malgré ‘les positions différentes  du consail,
_nous devrions dire autre chose.

Abs. 1-5- AL 145

‘Piller: Bei der nochmahgen Durchsicht. ist mir der Begriff
«Sattelmotorfahrzeuge»  aufgefallen. Ich habe das etwas
studiert und festgestellt, dass man unter einem Sattelmo-
torfahrzeug eine Kombination von Schiepper und Anhénger
versteht. 'In- der Schweiz sind an Sattelmotorfahrzeugen
ganze zwdlf Stick zugelassen. Alles andere sind Kombina-
tionen von Schleppern und: Sattelanhé&ngern.

Wie sieht der Bundesrat dort die Besteuerung? Der Sattel-
schiepper weist ja selbst ein Eigengewicht und ein Gesamt-
gewicht auf. Wie wird das geregelt? Ich stelle mir vor, dass
da eine.ldee vorliegt, ansonsten kdnnte man das dann noch
im, Diffarenzberelmgungsverfahren beantworten. Ich er-
warte die Antwort nicht heute; das Problem ist mir bei der
Durchsicht nach der Kommissionssitzung aufgefallen.

Bundesrat Schlumpf: Diese-Fassungen stammen aus dem
Nationalrat. Es waren nicht Antrage des Bundesrates. Des-
haib ist die authentische Interpretation natdrlich nicht unbe-
dingt Sache des Bundesrates. Stianderat Piller, wir haben
uns mit dieser Frage auch beschéftigt. Wir wollen ja hier -
das ist die Meinung des Nationalrates und der stinderétli-
chen Kommission - eine einfach handhabbare Ubergangs-
|8sung. Da sollte man diese Satteimotorfahrzeuge nicht auf-
gliedern in einen Schiepper und einen Anhédnger, sondern
als Einheit erfassen; denn der Schlepper, das Motorfahr-
zeug allein, dient ja zu nichts. Es wird bestimmte Probleme
geben, weil es offenbar mehr Anhanger gibt als Schlepper.
Aber es kann immer nur ein Fahrzeug als ganzes gleichzei-

tig die Strasse belasten. Daher meine Meinung und die des

Departements: Wir behandeln das als Einheit, so wie es
jetzt im Absatz 2 festgehalten ist.

Angenommen -~ Adopté

Abs: 5bis - Al. 5bis

M. Debétaz, porte-parole de ia minorité: La minorité de la
commission vous présente deux propositions, I'une concer-
nant I'article 5bis et I'autre relative a I'article 5te. Je vous pro-
pose de les traiter successivement, étant donné que des
partisans de V'affectation a la couverture des dépenses rou-
tieres ne sont pas favorables & Pattribution aux cantons
d'une partie du produit net de la redevance.

S'agissant de l'alinéa 5bs (affectation du produit net de la
redevance & la couverturé des dépenses routiéres), les
membres de la commission étaient partagés puisque huit
d'entre eux étaient opposés a cette affectation, alors que
sept-lui étaient favorables.

Le représentant du Conseil fédéral a combattu ma proposi-
tfon en arguant du fait-qu’elle mettait un élément de politi-

" que des transports en relation avec la «Fiskalpolitik der fa/-

schen Verkehrsabgabe». Fausse ou non, vous avez décidé
de passer a I'examen de cette redevance et, fausse ou non,

eelle-ei est en. relation directe avec le trafic routier. Il me
"para‘it dés lors tout simplement logique que le produit net

de. 'ladite redevance soit affecté & la couverture des
dépenses routiéres. C'est ce que vous propose la minorité

" de’la’ commission,

M. Donzé rapporteur: La majorité de la commission consi-
dére que I'affectation proposée par M. Debétaz est logique
et tout 4 fait raisonnable s'il s'agit de la redevance définitive
car-celle-ci &tait basée sur une réelle conception des trans-
ports, selon laquelle les utilisateurs du réseau routier

" devaient. en .quelque sorte payer leur part des dépenses

fi gurant au compte routier. Maintenant, étant donné la nou-
velle proposition du Conseil national et la modification des
limites financiéres, il est apparu aux membres de la majorité
de la: cemmission, aprés avoir entendu les explications du
porte-parole du Conseil fédéral, qu'il ne fallait pas prévoir
d'affectation pour la taxe intermédiaire.

Bundesrat Schlumpt: Wir bitten’ Sie, den Minderheitsantrag
abzulehnen und der Mehrheit zuzustimmen. Der Nationalrat
wollte bewusst keine zweckgebundene, kostenbezogene
Abgabe, sondern eine pauschale Abgabe fiir die Uber-
gangszeit schaffen, also keine Zweckbindung vorsehen fur
diese Gbergangsrechtliche Schwerverkehrsabgabe.

lch mdchte Sie bitten, diesem Beschluss des Nationalrates
zuzustimmen; sonst wird diese pauschalierte Ubergangs-

-Schwerverkehrsabgabe entfremdet.

Abstimmung — Vote

Fir den Antrag der Mehrheit
Far den Antrag der Minderheit

20 Stimmen
11 Stimmen

Abs. Ster — Al. 5ter

M. Debétaz, porte-parole de la minorité: Ma motivation, qui
est partagée par les membres de la minorité de la commis-
sion, sera bréve. Je suis conscient du fait que les positions
sont prises.

La minorité de la commission vous propose de dire que le
70 pour cent du produit net de la redevance est attribué aux
cantons. On a passé, c¢’est vrai, de la politiqgue des trans-
ports a fa politique fiscale; j'ai déja eu I'occasion de le dire.
La Confédération connaft certaines difficultés financiéres;
les autres collectivités publiques, cantons et communes, ne
sont pas a I'abri des mémes difficultés. J'ai sous les yeux
une publication ou I'on peut lire que les budgets pour 1882
des trois types de collectivités publiques prévoient des
dépenses pour 52,8 milliards et des recettes pour 50,1 mil-
liards. On peut lire plus loin que, toujours pour 1982, le défi-
cit devrait s'élever a plus d’'un demi-milliard de francs et que
cette évolution est imputable presque exclusivement & la
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détérioration des finances cantonales. Cela confirme ce
que je viens de déclarer, & savoir que les cantons eux aussi
sont en butte a des difficultés d'ordre financier.

On a parlé de période transitoire pour la redevance qui est
I'objet de l'article 16 des dispositions, également transi-
toires, de la constitution. Eh bien! durant cette période tran-
sitoire. les dépenses des cantons vont augmenter elles
aussi.

Pourquoi avons-nous choisi un taux de 70 pour cent? Je
me suis référé a ce que dit le Conseil fédéral dans son mes-
sage, 4 savoir que. «si I'on tient compte du fait que le
réseau des routes nationales s'étendra fortement au cours
de ces prochaines années et qu'il attirera dés lors un trafic
supplémentaire correspondant, on peut estimer a quelque
30 pour cent la part du trafic lourd écouié sur les routes
nationales. Les 70 pour cent restant des prestations de
‘transports s'effectueront donc sur les routes cantonales et
communales. Ces constatations confirment que la majeure
partie du trafic des marchandises se déroule dans un rayon
local et régional.» Bien que {'on ait passé de la politique des
transports a la politique financiére, il n'en reste pas moins
évident que le trafic des poids lourds utilisera dans une
mesure particulierement importante les routes cantonales
et communales.

Jai la conviction que la proposition que vous fait la minorité
de la commission est tout a fait justifiée et que le sens que
vous avez de I'équité doit vous engager a faire votre cette
proposition. méme s'il s'agit d'une période transitoire.

M. Donzé, rapporteur: La majorité de la commission a jugé
difféeremment. Elle considére que le montant qui, vraisem-
blablement, sera pergu. c'est-a-dire entre 150 et 200 mil-
lions, doit rester une ressource de la Confédération. Beau-
coup de choses sont encore floues. on n'a parié que de
cela aujourd’hui. Le compte routier lui-méme — c'est pour
cela que I'on a accepté une situation transitoire — lorsque
nous aurons ce compte, nous pourrons beaucoup mieux
établir ces proportions que vous avez fixées malgré tout
d'une maniére assez forfaitaire et globale, Monsieur Debé-
taz. D'un autre cOté. beaucoup de choses se passeront
encore avant que ne vienne l'affectation définitive. en parti-
culier tout le probléme de la répartition des taches entre les
cantons et la Confédération. C'est pourquoi. en ['état. il est
faux, il est méme dangereux d'attribuer une part aussi
importante aux cantons.

Bundesrat Schiumpf: Der Bundesrat schiiesst sich der Auf-
fassung der Kommissionsmehrheit und des Nationairates
an: Wenn eine pauschalierte Fiskalabgabe auf Zeit vorgese-
hen werden soll, dann soll sie so ausgestaltet werden. wie
das der Nationalrat wollte, ndmlich als eine Abgabe an die
Bundeskasse. ohne Partizipation der Kantone. Eine Beteili-
gung der Kantone kommt dann bei der definitiven Schwer-
verkehrsabgabe. gestitzt auf den von Ihnen beschiossenen
Verfassungsartikel.

Wir bitten Sie um Zustimmung zur Kommissionsmehrheit.

Abstimmung - Vote

FOr den Antrag der Mehrheit
Fir den Antrag der Minderheit

19 Stimmen
12 Stimmen

Steiner: Meine Zustimmung verbinde ich mit einem Dank
fir jene Neuerung in Absatz 5 — Neuerung von Nationalrat
und unserer Kommission -, die hier einen Schutz der ein-
heimischen Transporte gegeniber einer Besserstellung von
im Ausland immatrikulierten Fahrzeugen vorsieht.

Mein inhaitlich gleicher Antrag lag in diesem Rat bereits
anlasslich der letzten Beratung im September 1980 vor. ich
wire nach wie vor in der Lage, thnen eine hieb- und stichfe-
ste Begrindung vorzutragen, kann indessen so lange dar-
auf verzichten, als die angeflhrte Regelung in Absatz 5
nicht bekampft wird.

Im dbrigen darf ich davon ausgehen. dass nach Abldsung
der Ubergangsbestimmung in Artikel 16 durch eine Gesetz-
gebung nach Massgabe der Verfassungsbestimmung in

Artikel 36quater (heute beschlossen) dieser angefihrte
Schutz der einheimischen Transporte gegeniiber den aus-
landischen nicht vergessen wird, nicht verloren geht. son-
dern weiter bestehen bleibt, und zwar im Rahmen der Ver-
fassungsbestimmung Absatz 2: Ricksichtnahme auf die
besondere Lage der Randgebiete. Ich verweise darauf.
dass diese Formulierung expressis verbis ebenfalls bereits
in der Vorlage aufgenommen ist, die wir nachher beraten
werden, namlich (ber die Vignette.

Abs.6-Al. 6

Cavelty, Sprecher der Minderheit: ich kann mich sehr kurz
fassen, denn ich kann im Namen der Minderheit diesen
Antrag zurickziehen, und zwar angesichts der getroffenen
Beschlusse. Dieser Zusatz wird nicht mehr gebraucht.

Angenommen — Adopté

Gesamtabstimmung — Vote sur l'ensemble
Fir Annahme des Beschlussentwurfes
Dagegen

19 Stimmen
4 Stimmen

Abschreibung - Classement

Le président: Nous devons encore classer le postulat
Weber (78.366, Taxes sur les routes) et la motion de la
commission (78.019, Vignette), qui figurent en premiére
page du message.

Zustimmung - Adhésion

An den Nationalrat - Au Conseil national

76.221

Parlamentarische Initiative (Nationalrat).
Autobahngebiihren

tnitiative parlementaire (Conseil national).
Péages sur les autoroutes

Siehe unten. Seite 333 ~ Voir ci-apres. page 333
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76.221 v
Parlamentarische Initiative. Autobahngebiihren

Initiative parlementaire.
Péages sur les autoroutes

Fortsetzung - Suite

Siehe Seite 312 hiervor — Voir page 312 ci-devant

Antrag der Kommission
Mehrheit
Eintreten

Minderheit
{Reymond, Andermatt, Debétaz, Generali, Stucki)
Nichteintreten

Proposition de la commission
Majorité
Entrer en matiére

Minorité )
(Reymond, Andermatt, Debétaz, Generali, Stucki)
Ne pas entrer en matiére :

M. Donzé, rapporteur: Le probléme de pééges sur les auto-
routes a été posé par une initiative parlementaire. Le
Conseil fédéral, dans son message 80.003, nous dit: «Aprés

examen de la question, nous sommes parvenus & la conclu-

sion qu'll n’y a pas lieu de vous présenter un projet d'article
constitutionnel relatif a la vignette autoroutiére estimant
gque ce probléme devra étre abordé dans le cadre des
recommandations de la conception générale des trans-
ports.»

A premiére vue, personneliement, je considérais également
que parler dés maintenant de la vignette n'était pas tres
utile et que nous risquions ainsi de nous trouver en pré-
sence de votes défavorables du peuple si nous présentions

tous les projets en méme temps. Mais les choses ont
changé parce que le Conseil national a renoncé a la
conception que présentait le Conseil fédéral pour la taxe
sur les poids lourds. Avec la nouvelle conception qu'il a
présentée, la diminution des ressources que représentent
pour le moment et pendant dix ans ces péages pour les
poids lourds, a la suite d’une initiative parlementaire, le
Conseil national a reposé toute la question. Il s’agit, vous le
savez, de percevoir 30 francs par année pour I'utilisation
des routes nationales de premiére et de deuxiéme classe,
non seulement sur les véhicules automobiles immatriculés
en Suisse mais sur tous les véhicules automobiles qui utili-
sent nos routes. Toujours dans le méme cadre d’une situa-
tion. transitoire, il demande que cette situation soit fixée
pour dix ans, ou qu'elle soit limitée au 31 décembre 1990.
Finalement, la commission du Conseil des Etats, reprenant
la décision du Consell nationai, s’y est ralliée — et je crois
qu’elle a bien fait, personnellement je m'y suis rallié aussi et
je vous dis dans quel contexte intellectuel. Cette perception
évidemmment n'est pas trés lourde. Elle met sur le méme
pied — c'est ee qui est important - les véhicules étrangers
qui-utilisent nos routes et nos autoroutes, ce qui nous
parait tout de. méme une forme d'équité. C'est pourquoi je
vous- recommande avec la majorité de la commission de
voter-l'entrée en matiére et d'accepter les dispositions de la
commission.

M. Reymond, porte-parole de la minorité: La proposition de
la majorité de la commission tendant & la perception d'une
vignette autoroutiére ne reléve évidemment pas de la politi-
que des transports mais essentiellement de la politique fis-
cale. Le Conseil fédéral, qui partageait I'avis de la minorité
de la commission dans son message du 25 mars 1980, et
qui nhe semble plus aussi solide aujourd'hui sur ce point,
avait pourtant fonguement expliqué les motifs qui s'oppo-
sent & l'introduction d'une vignette autoroutiére.

- Selon le compte routier par catégorie de véhicules, les voi-

tures de tourisme couvrent leur part des colts et bien au-
deld. - On en veut pour preuve que la Confédération retire
actuellement du trafic routier de quoi servir ses dépenses
courantes relatives aux routes nationales, de quoi rembour-
ser les avances qu’elle a faites et de quoi remplir sa caisse
générale, comme en témoigne d'ailleurs le fait que le
Conseil fédéral propose des modifications d’'affectation et
d'élargissement de I'utilisation de la taxe et de la surtaxe
sur les carburants.

Le moment ne peut donc étre plus mal choisi pour envisa-
ger, parallélement, la mise sur pied d’'un péage autoroutier
sous la forme d'une vignette annuelle du semestrielle. A
trop tendre la corde avec l'automobiliste, on risque de le
facher et de tout faire capoter. C’est ce risque-la que n'avait
pas voulu prendre le Conseil fédéral et qu'envisage
aujourd’hui la majorité de notre commission, sans que
notre autorité exécutive se montre maintenant réticente.
Quant a la minorité de la commission, elle considére que la
multiplicité des projets fédéraux tendant a transformer
l'usager de la route en vache-a-traire fiscale ne peut que
conduire a-une impasse. En effet, si I'on additionne les inci-
dences fiscales de I'ensemble des projets présentés
actuellement au Parlement, on constate que ce n'est pas
moins d’un milliard de francs que la Confédération souhaite
encaisser en plus, et cela de quatre maniéres que je cite:
- 100 millions de francs par an, par suite de 'augmentation
de 40 pour cent aujourd’hui a 50 pour cent du droit de
douane tombant dans la caisse générale de !a Confédéra-
tion; )

~ 500 millions, pas moins, par an, du fait qu'une partie de la
surtaxe serait restituée aux cantons 3 la condition que
ceux-ci déchargent la Confédération d'autres dépenses
dans, des domaines ne touchant pas au secteur routier;

- 150 millions de taxes de poids lourds que nous venons
de voter;

- enfin, 300 millions, voire 350, en ce qui concerne la
vignette autoroutiére.
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Quant a moi, je ne trouve vraiment pas raisonnable de pré-
senter en méme temps autant de projets de nature essen-
tiellement fiscale, C’est la raison premiére qui me conduit a
m'opposer & la vignette. Mais il y en a d'autres, que rappelle
d'ailleurs extrémement bien le Conseil fédéral dans son
message au Parlement. D'abord, la perception d’une
vignette exigerait une administration trés lourde pour frap-
per et contréler un million et demi de véhicules indigénes
ainsi que pour contréler 45 millions d'entrées de véhicules
étrangers par année! Le colt de |'opération exige une orga-
nisation de vente qui approwsnonne en vignettes toutes les
régions de la- Suisse ol un étranger de passage serait sus-
ceptible de s’en porter acquéreur. Des décomptes, men-
suels au moins, de chaque vignette distribuée aux reven-
deurs devraient étre tenus a jour. En outre, il ne faut pas
oublier le grand désagrément qui se- situerait & nos fron-
tidres. Tous ceux-qui-ont voyagé & I'étranger savent com-
bien- désagréables sont. ées attentes aux postes de péage
autoroutiers Clest ce qui-nous attend; avec la vignette, a
s frontigres! Je vois dici les files d'attente de
trangers aux portes de Genéve, de Bale et du
Tessin, Belle ‘carte de .visite pour un pays qui'se veut
aocueiliant! D’allleurs en ce qui concerne: la vignette, pour
les seuls contrdles aux fronttéres, te Conseil fédéral fixait &
nombre des douamers supplémentalres nécessaires.
- Quanit-aux frais administratits globaux envisagés, le Conseil
fédéral. les’ e'stimatt ala page 34 de son message ail5ou
20 pour gent de la recette brute. Aucun inmipdt n’exige pour
tre percu 'ne 1e|le part de frais administratifs.

Par. de: tels colis; la vignette démontre sa falblesse Elle
n'est pas un imp6t moderne comme le sont les taxes sur
les carburants. Mieux vaut doenc s'inquiéter de celles-ci plu-
16t qgile d'én revehir.au vieux temps des péages pour trans-
porter un -produit de ‘Bale 4 Lausanne; aujourd’hui, per-
sonne neé souhaite que I'on en introduise de nouveaux.

Je tiens encore & préciser qu'a. mon-avis, la vignette auto-
mobile & 30 francs par-an n'aurait pas d'effets notables sur
I'économie intérieure. Il faut &tre honnéte sur ce plan-ia. En
revanche; un pays qui. se veut tounsﬂque et accueillant
envers létranger ne peut que ternir son image de marque
avec ce procédé. D'ailleurs, le Conseil fédéral lui-méme pré-
cise dans son.message ce qui suit: «ll ne fait pas de doute
que l'instauration de la vignette pourrait déclencher de
nombreuses réactions -dans les Communautés euro-
péennes et dans d'autres Etats d'Europe, surtout si la per-
ception de cette redevance procédait d’objectifs purement
fiscauxs, .

Enfin, - et ce sera mon avant-dernier argument que
i emprunte comme les autres 3 ce qui constituait la position
du Conseil tédéral, a savoir: «Dans leés circonstances
actuelles; la redevance proposée pour la circulation routiére
sous la forme dé la vignette autoroutiére va largement a
'encontre des exigences formulées par la-conception glo-
bale suisse des transports et reconnues depuis longtemps
en matiére de politique des transports. Elle contrecarrerait
egalement Ies mesures de politique des transports qui
visent & rétablir 1"égalité des conditions de concurrences.
Enfin, j'en.drrive_au dernier argument: la vignette autorou-

tiére empuéte sur la souveraineté fiscale cantonale,

Jusqu'ici; en matiére de fiscalité automobile, nous avions un
régime simple: d'un cdté les droits de douane et la surtaxe
sur les.carburants a la Confédération; de I'autre, les impbts
sur les véhicules immatriculés aux cantons. Ce régime est
simple, il est efficace. En le complétant d'un imp6t fédéral,
per¢u d'ailleurs par les cantons, on restreint ces derniers
dans I'évolution future de leur fiscalité dans ce domaine.
C'est regrettable au plan du fédéralisme et ce n'est pas la
distribution faux cantons d'une part des recettes de la
vignette, qui y changera quoi que ce soit.

Il me faut conclure: des considérations de politique des
transports autant que de politique fiscale, en particulier la
nécessité de décider en priorité du probléme de la taxe et
de la surtaxe sur les carburants, la lourdeur d'un systéme
administratif compliqué et colteux, les nombreux contrdies
de police nécessaires sur les autoroutes (donc dangereux),

I'image d’accueil de la Suisse touristique et ouverte au
monde, enfin le nouvel empiétement du fisc fédéral sur le
fisc cantonal, tous ces arguments me convainquent de ne
pas entrer en matiére. Je souhaite que vous puissiez parta-
ger cet avis.

Generali: ich kann mich sehr kurz fassen. Mit der Minder-
heit der Kommission lehne ich aus den gleichen Grinden
wie Herr Kollege Reymond die Einfihrung einer Autovi-
gnetie ab. Bel diesem Entschluss stitze ich mich auch auf
die Ausflhrungen auf Seite 68 und folgende der Botschaft
des Bundesrates.

Es kann nicht bestritten werden, dass die Vignette durch
die Strassenrechnung — auch wenn diese Strassenrech-
nung revidiert wird — nicht gerechtfertigt ist und dass sie
deshalb im Widerspruch zur GVK steht. Bei der Vignette
handelt es sich um eine neue, indirekte Bundessteuer, mit
der eine bestimmte Kategorie von Biirgern, die Automobili-
sten, mit einer Sondersteuer zur Sanierung des Bundes-
haushaltes belastet werden soll. )

Die Steuer muss also aus Griinden der Logik, der Steuer-
technik und der Steuergerechtigkeit abgelehnt werden.
Vom Kostenverursachungs- und Kostendeckungsprinzip
her besteht keine Berechtigung, eine Vignette einzufiihren.
Sie wilrde wohl zu einem guten Teil von den Ausléndern
bezahlt, die beim Benzintanken — und dies vergessen wir
sehr oft — heute schon recht kréftig zur Kasse gebeten wer-
den. Fir ein Fremdenverkehrsiand wie die Schweiz ist die
Vignette die scohlechteste aller Finanzierungsmassnahmen,
die in Frage kommen kénnte. Der Verkauf der Vignette an
der Grenze wire sicher nicht die beste Werbemethode. Aus
allen diesen Grinden — die sich tibrigens mit denjenigen
des Bundesrates decken ~ bitte ich Sie, auf diesen Bundes-
beschluss nicht einzutreten.

Cavelty: Ich verbinde meine kurzen Ausfiihrungen zum Ein-
treten mit der Begrindung des Minderheitsantrages auf
Seite 2. Aus einem sachlichen Grund sind wir fir Eintreten,
namlich wegen der Tatsache, dass zahlreiche Auslénder die
Schweiz durchfahren, ohne anzuhalten, ohne Benzin zu tan-
ken, ohne irgendwelchen Beitrag an unsere Strassenkosten
zu leisten. Unsere Meinung, dass wir die Ausldnder zu Bei-
tragen herbeiziehen sollten, wird durch die Tatsache unter-
stitzt, dass wir selber, wenn wir ins Ausland fahren, sehr
wohl zur Kasse gebeten werden; deshalb meinen wir, hier
sei ein Gleiches zu tun.

Diese Einflhrung héatte also vor allem einen fiskalischen
Zweck in bezug auf die Auslander, die sonst tberhaupt kei-
nen Beitrag leisten wiirden. Es besteht aber auch noch ein
verkehrspolitischer Zweck: Wenn wir diese Auslander von
der Durchfahrt durch die Schweiz abhaiten kénnen, sind wir
froh, denn dann haben wir eine weniger starke Belastung
und kdénnen besser atmen.

Ein zweiter, politischer Grund kommt dazu: Seit Jahren wird
tiber diese Vignette diskutiert; an jeder Versammiung im
Volk kommt dieses Thema zur Sprache. Wenn es nur darum
ginge, einmal das Volk darliber entscheiden zu lassen, dann
missten wir das tun. Das war im Nationalrat auch der
Hauptgrund fiir diese L&sung.

2Zu den Einwinden und damit zur Begrilndung unseres Min-
derheitsantrages: Es ist richtig, dass die Vignette in ihrer
Konstruktion (ohne Minderheitsantrag) eine rein fiskalische
Abgabe darstelit. Sie gilt nicht ungedeckten Kosten, weil
nach dieser Kategorienrechnung (die hoffentlich stimmt)
gar keine ungedeckten Kosten vorhanden sind. Darum die
Opposition der Verkehrsverbinde, darum auch unser
Antrag: Wir wollen die Hilfte aus dem Ertrag der Vignette
den Kantonen zur Verfligung stellen. Das wére ein sachli-
cher Grund; denn mindestens diese Halfte wére dann keine
fiskalische Abgabe; die kantonalen Kosten fir die Strassen
sind ja zurzeit bei weitem nicht gedeckt. Nach Auffassung
der Kommissionsminderheit schlagen wir der Opposition
mit dieser Kantonsbeteiligung die Waffe aus der Hand.

Sie werden mir entgegenhalten, bei der Ubergangslosung
far die Schwerverkehrsabgabe habe man doch eine Kan-
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tonsbeteiligung abgelehnt, jetzt komme man von neuem
damit. Ich sehe zwischen diesen beiden Beteiligungen
einen Unterschied: Bei der Schwerverkehrsabgabe ist
bereits eine nicht gedeckte Strassenrechnung vorhanden;
diese kann man nicht als bloss fiskalische Abgabe bezeich-
nen. Beim Schwerverkehr haben wir ein Loch in der Bun-
deskasse, das es zu flllen giit. Beim PW-Verkehr haben wir
keine Kostenunterdeckung des Bundes; das Loch besteht
in der Kasse der Kantone. Zudem haben wir in der heute
beschlossenen definitiven Ldsung der Schwerverkehrsab-
gabe in der Verfassungsbestimmung auch den Grundsatz
der Kantonsbeteiligung. Bei der Vignette fehlit die definitive
Lésung; es handelt sich nur um eine Ubergangsidsung.
Darum - um da gleichzuziehen — missen wir die Kantons-
beteiligung hier einfigen. Damit ist auch bereits der Minder-
heitsantrag begriindet. -

Stucki: Die Erhebung einer jéhrlichen Abgabe fir die
Benidtzung der Autobahnen wire zwar machbar, trotzdem
ein gewisser administrativer Aufwand und entsprechende
Kontrolivorkehrungen getroffen werden miissten. Ich gebe

auch zu, dass wegen der Gleichbehandiung der austandi- -

schen mit den inlandischen Fahrzeughaltern eine Vignette
ein Stiick weit gerechtfertigt und vertretbar zu sein scheint.
Bei der vorgeschiagenen Ausgestaitung der Autobahnvi-
gnette handelt es sich jedoch um eine verkehrspolitisch
nicht begriindbare Finanzierungsquelle, die vor allem nicht
GVK-konform ist. Aus diesen Griinden ist sie auch vom
Bundesrat abgelehnt worden. Da keine Zweckbindung der
Einnahmen an den Stassenverkehr vorgeschlagen wird,
handelt es sich deshalb faktisch um eine Sondersteuer fir
Personenwagen, die der Bundeskasse (zusétzlich zum
nicht gebundenen Teil der Treibstoffzélte) zufiiessen wirde.
Eine solche Sondersteuer ist aber von der Sache her unge-
rechtfertigt, weil die Personenwagen unter dem Gesichts-
punkt der Eigenwirtschaftlichkeit ihre anteilméassigen
Kosten bereits jetzt decken. Gerade im Blick auf die beab-
sichtigte Sicherung der heute fliessenden Treibstoffzélle
und Zuschidge ist es wenig ratsam, hier noch zusatzlich fis-
kalisch etwas herausholen zu wollen. Das kénnte sich leicht
als ein verhangnisvolles Unternehmen herausstelien, indem
dann die viel gewichtigere Sache mit dem Treibstoffzolizu-
schlag in Frage gestellt wirde. — Aus diesen Griinden
werde ich mit der Minderheit fir Nichteintreten stimmen.

Gadient: Nur eine kurze Replik 2u der von Herrn Generali
vorgetragenen These, aus dem Blickwinkel des Verursa-
chungs- und Kostendeckungsprinzips sei die Vignette als
indirekte Bundessteuer nicht gerechtfertigt. Es ist zuzubilli-
.gen, dass der Strassenverkehr nicht verantwortlich ist fur
das Loch in der Bundeskasse. Eines aber wird oft verges-
sen: Die Kantone haben aus ihren aligemeinen Haushalten
ganz bedeutende Betrage (es sind Gber 1 Milliarde Franken
jéhriich) fir den Strassenbau und den Strassenunterhalt
aufzuwenden. Diese Mittel fehlen dann zwangslaufig in
anderen Bereichen, wo der Bund mit Beitrdgen und Sub-
ventionen einzuspringen hat. Durch die gesamthaft unge-
deckten Strassenkosten wird somit auch der Bund entspre-
chend belastet. Ich glaube, das gilt es zu beachten und in
diesem Zusammenhang hier festzuhaiten. - Ich bin fir Ein-
treten.

Affolter: Ich mdchte auch nicht mehr viel Worte verlieren,
aber ich mache doch nochmals auf die Behandiung dieser
Vorlage im Nationalrat aufmerksam. Der Nationalrat hat in
einem sehr mihseligen Entscheidfindungsprozess unter
grossten Geburtswehen zu dieser Vignette ja gesagt, und
zwar mit einer sehr beachtlichen Mehrheit. Wenn wir den
Beweggrinden dieser Mehrheit nachgehen, dann liegen sie
vor allem darin, dass man sich im Nationalrat gesagt hat:
Wir missen diese Sache einmai vors Volk bringen. Ich
glaube, in dieser Uberlegung sollten wir ihm folgen.

Die ganze parlamentarische Vorgeschichte wurde kurz von
Herrn Cavelty angezogen. Es besteht eine 15jahrige Lei-
densgeschichte -~ wenn man so sagen will - in dieser

Vignettenfrage. Seit 1970 folgten sich in diesem Rat und im
Nationalrat parlamentarische Vorstdsse noch und noch.
1977 war es die geschlossene sozialdemokratische Frak-
tion, die die Vignette verlangt hat. 1978 trat die SVP-Frak-
tion einstimmig far die Autobahnvignette ein, und in der
Folge nahm dann der Nationairat diese Vorlage an.

Man kann sich zur Vignette stellen wie man will, aber ich
glaube, wir sollten nun mit unserem Entscheid nicht den
langst falligen Volksentscheid verbauen. lch mdchte gar
nicht mehr zu den Griinden, die der Bundesrat vielleicht mit
gutem Recht dagegen vorbringen kann, eintreten, sondern
bei mir herrscht in erster Linie dieses Bedurfnis vor, eine
Frage, die an jedem Wirtshaustisch seit Jahren diskutiert
wird, hier am granen Tisch nicht einfach wegzuwischen,
sondern endlich die Mdglichkeit zu geben, sie durch das
Voltk entscheiden zu lassen.

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

Schiuss der Sitzung um 12.25 Uhr
La séance est levée a 12 h 25
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Parlamentarische Initiative. Autobahngebiihren

Initiative parlementaire.
Péages sur les autoroutes

Fortsetzung - Suite

Siehe Seite 339 hisrvor - Voir page 339 ci-devant

Bundesrat Schiumpf: Der Bundesrat hat wiederholt zur
Frage der Einflihrung von Nationalstrassengebihren, der
sogenannten Vignette, Stellung bezogen. In der Botschaft
vom 16. Januar 1980, die der heutigen Beratung zugrunde
liegt, und in einem Bericht vom 21. September 1981 zur par-
lamentarischen Initiative des Nationalrates hat er die
Griinde dargelegt, welche ihn zu seiner ablehnenden Stel-
lungnahme fahrten. Der Bundesrat stitzte sich dabei auch
auf die Empfehlungen der GVK. Auch die GVK gibt der
Schwerverkehrsabgabe gegenuiber einer Autobahnvignette
den Vorzug. An dieser Stellungnahme des Bundesrates hat
sich inzwischen nichts geéndert. Sie gilt auch heute noch.
Die Griinde dafir sind bekannt. Ich kann sne kurz zusam-
menfassen:

Fir die Schwerverkehrsabgabe in der einen oder anderen
Ausgestaltung spricht die Notwendigkeit eines Ausgleichs
fir eine Kostenunterdeckung. Dieses Argument gilt nun far
eine Nationalstrassengebihr auf leichten Motorfahrzeugen
eben nicht, weil hier nach bisherigen Unterlagen keine
Unterdeckung vorliegt. Die leichten Motorfahrzeuge bezah-
len die von ihnen verursachten Strassenkosten auf dem

Wege der Treibstoffzdlle. Eine Autobahnvignette ist also

* eine reine Fiskalabgabe im Unterschied zu einer Schwerver-

kehrsabgabe. Hinzu kommen Erhebungs- und Kontrollpro-
bleme, deren Gewicht ich offenlassen méchte. Diese
Gegeniberstellung fihrt dazu, die Schwerverkehrsabgabe
zu beflirworten und ihr gegendber einer Vignette den Vor-
2zug zu geben.

immerhin verkennt auch der Bundesrat nicht, dass man mit
der Obergangsrechtlich vorgesehenen pauschalen Schwer-
verkehrsabgabe auch eine Abgabe schafft, die nicht ver- -
kehrspoiitisch motiviert ist, sondern Fiskalcharakter hat,
aber eben fir eine Ubergangszeit.

Internationalrechtlich ist zur Frage von Standerat Gadient
folgendes auszufiihren: Im Hinblick auf bestehende bilate-
rale’ oder multilaterale Abkommen wirde einer Autobahn-
vignette so wenig im Wege stehen wie einer Schwerver-
kehrsabgabe unter drei Voraussetzungen:

1 Es muss sich um eigentliche Benitzungsgebihren
handein, ‘also .nicht um Steuern. Eine Autobahnvngnette
wire eme-fsolche Benutzungsgebuibhr, weil sie ja nur erho-
ben wilrde auf Motorfahrzeugen, welche die Nationalstras-
sen. benutzen

2. Die Erhebung darf nicht global auf dem Fahrzeugbe-
stand, sondern sie muss an Ort erfolgen, also bezogen auf
.das Strasserinetz, auf die Strecken, die bentitzt werden sol-
len: Das wére auch bei einer Vignette durchaus machbar.

3. Es darf *keine Diskriminierung erfolgen, also keine unter-
schnedllehe Behandlung von Irldndern und Auslindern.
Auch diese Voraussetzung wire nach dem Beschiuss des
Nationalrates gegeben. Vom Standpunkt des internationa-
len Reehtes aus wire aiso nicht mit Schwierigkeiten zu
rechnen

Der Bunaesrat hat auch Verstandnis far die Argumente, die
Stinderat Cavelty und Sténderat Affolter vorgetragen
haben, dass namlich der Souverin einmal Gelegenheit
haben solite; zu dieser Frage Stellung zu beziehen, die nun
ein Jahrzehnt oder noch langer im Raume steht. Wir héren
ja auch den Vorhalt, dass das Geld auf der Strasse liege
und man es nur aufhsben sollte. Dieses Argument verken-
nen wir durchaus nicht. Aber hier ist doch der Uberlegung
Rechnung zu tragen, die unter anderem Standerat Ander-
matt gestern im Zusammenhang mit der Schwerverkehrs-
abgabe machte. Diese Fragen stehen nun im Raum, ob man
sie weiterbehandelt oder nicht. Sie sind im Gesprach, und
die Treibstoffzolivorlage muss vor den Souverdn. Wenn
parallel dazu auch die Vighette vom Parlament, von beiden
Kammern, beschlossen wiirde, dann ist leicht vorstellbar,
dass das zu einer Belastung fir die Treibstoffzolineuord-
nung-in der Volksabstimmung fithren kénnte. Der Bundes-
rat muss also bei seinem Standpunkt bleiben. Eine Auto-
bahnvignette, so sehr verschiedene Gesichtspunkte fir sie
sprechen, entspricht nicht der GVK, sie ist nicht kostenori-
entiert, ist also keine Kausalabgabe, sondern eine reine Fis-
kalabgabe. Der Bundesrat méchte beim Konzept der GVK
bleiben: Schwerverkehrsabgabe, kostenorientiert, im Sinne
einer Kausalabgabe, und keine zuséatzlichen Abgaben, die
als Steuern zu qualifizieren wiren. Deshalb bleibt der Bun-
desrat bei seinem Antrag.

Bundesbeschluss iiber eine Abgabe fiir die Beniitzung
der Nationalstrassen
Arrété fédéral relatif &4 une redevance pour I'utilisation

des routes nationales

Abstimmung — Vote

Fir den Antrag der Mehrheit (Eintreten) 20 Stimmen
Fir den Antrag der Minderheit (Nichteintreten) 13 Stimmen

Detailberatung - Discussion par articles

Titel und Ingress, Ziff. | ingress
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates
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Titre et préambule, ch. | préambule
Proposition de la commission
Adhérer & la décision du Conseil national

Angenommen - Adopté

Art. 17
Antrag der Kommission

Abs. 1
Zustimmung zum Beschiuss des Nationalrates

Abs. 2
Streichen

Abs. 3

Der Bundesrat regelt durch Verordnung den Vollzug. Er
kann. bestimmte Fahrzeuge . .

.im Grenzbereich treffen. Durch solche dirfen im Aus-
Iand immatrikullerte Fahrzeuge nicht besser gestellt werden
als schwaxzerische Der Bundesrat kann far Ubertretungen

Bussen vorsehen, Die Kantone ziehen die Abgabe fiir die im -

infand immatrikulierten Fahrzeuge ein und (berwachen die
Einhaltung der Vorschriften bei allen Fahrzeugen

Abs. 4

Die Erhebung dieser Abgabe ist auf zehn Jahre befristet.
Vor Ablauf dieser Frist kann auf dem Wege der Gesetzge-
bung ganz-oder teilweise auf die Abgabe verzichtet werden.

Abs. 5
Mehrheit
Ablehnung des Antrages der Minderheit

M/nderhelt
(Cavelty, Piller Ulrich)

Die Kantone erhalten die -Hélfte des Relnertrages der
Abgabe.

Art. 17
Proposition de la commission

Al 1
Adhérer a la décision du Conseil national

Al 2

Biffer

Al 3 -

Le Conseil fédéral fixe dans une ordonnance les régles
d'application. Il peut exempter ...

.. les zones frontaliéres qui ne devra pas privilégier les véhi-
cules immatriculés & I'étranger au détriment des véhicules
suissas. Le Conseil fédéral peut prévoir des amendes en
- cas d'infraction. Les cantons prélévent la redevance pour
les véhicules immatriculés en Suisse et contrdlent le
respect des prescriptions par tous les véhicules.

Al 4

La perception de cette redevance est limitée a dix ans. On
pourra cependant, avant ce délai, renoncer partiellement ou
totalement a cette redevance par voie législative.

AL S

Majorité

Rejeter la proposition de la minorité

Minorité

(Cavelty, Piller, Ulrich)

Les cantons regoivent la moitié du produit net de la rede-
vance.

Abs. 14 - Al 14
Angenommen - Adopté

Uk}

Abs. 5-Al §
Abstimmung - Vote

Fir den Antrag der Mehrheit
Fir den Antrag der Minderheit

23 Stimmen
9 Stimmen

Zift.
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationalrates

Ch. Il
Proposition de la commission
Adhérer & la décision du Conseil national

Angenommen - Adopté

Gesamtabstimmung - Vote sur l'ensemble
Far Annahme des Beschlussentwurfes
Dagegen’

An den Nationalrat — Au Conseil national

21 Stimmen
13 Stimmen




Nationalrat

Conseil national

Sitzung vom 6.6.1983
Séance du 6.6.1983
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Bundesverfassung (Schwerverkehrsabgabe)

Constitution fédérale
(redevance sur le trafic des poids lourds)

Siehe Jahrgang 1981, Seite 1280

Voir année 1981, page 1280

Beschluss des Standerates vom 22. Juni 1982
Décisicn du Conseil des Etats du 22 juin 1982

Differenzen — Divergences
Bundesbeschiuss A — Arrété fédéral A

Art. 36quater
Antrag der Kommission
Festhalten

Art. 36auater
Proposition de la commission
Maintenir

Antrag Mdller-Aargau

!

Art. 36quater

Abs. 1

Der Bund erhebt auf dem Schwerverkehr mit Motorfahrzeu-
gen eine Abgabe; diese bemisst sich nach den vom
Schwerverkehr verursachten, aber nicht gedeckten Kosten.
Abs, 2

Der Reinertrag ist zur Deckung der Verkehrskosten des
Bundes und der Kantone zu verwenden.

i
Die Ubergangsbestimmungen der Bundesverfassung wer-
den wie foigt ergénzt:

Art. 16
(Fassung des Nationairates vom 8. Oktober 1981)

n

Dieser Beschluss untersteht der Abstimmung des Volkes
und der Stande.

Proposition Miller-Argovie

1

. Art. 36auater
Al 1
La Confédération pergoit une redevance sur le trafic des
poids lourds; son montant se détermine d'aprés les codts
d’infrastructure imputables & ce trafic.
AlL2
Son produit net doit étre affecté a la couverture des colts
du trafic de la Confédération et des cantons.

i
Les dispositions transitoires de la constitution fédérale sont
complétées comme it suit:

Art 16
(texte du Conseil national du 8 octobre 1981)

i
Le présent arrété est soumis au vote du peuple et des can-
tons. :

ASA
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Bundesverfassung

Nebiker, Berichterstatter: Wir sprechen wieder einmal von
der Schwerverkehrsabgabe. Mit Beschluss des Standerates
vom 2. Juni 1982 wurden bet der Schwerverkehrsabgabe
folgende Differenzer geschaffen:

Der Standerat Gbermnimmt die Ubergangsbestimmungen
Artikel 176 Bundesverfassung mit pauschalen Ansétzen
gemass Beschluss unseres. Rates vom 8. Oktober 1981. Es
handelt sich dabei um den Beschluss B auf der Fahne.
Diese Ubernahme erfoigt mit kieineren Anderungen:
Erstens schiigt des Stinderat eine flexiblere Lésung fir
Fahrzeuge var, die nur kurze Zeit in der Schweiz zirkulieren.
Damit wird eine Diskriminierung von auslandischen Fahr-
zeugen in der Schweiz verhindert. Zweitens Ist er das Pro-
blem der Befristung der Ubergangsbestimmung anders. Er
mbchte die Ubergangsbestimmung auf zehn Jahre nach
Inkraftsetzung befristen, statt bis zum 31. Dezember 1890.

Die vorberatende Kommission des Nationalrates beantragt

lhnen einstimmig, diesen Anderungen in der Ubergangsbe-
stimmung zuzustimmen. Damit hatten wir bei den Uber-
gangsbestimmungen keine Differenzen mehr.

Die Hauptdifferenz zum Beschiuss des Stdnderates sehen
Sie nun auf der Fahne beimn Beschluss A. Hier nimmt der
Stinderat den ursprunglichen Vorschlag des Bundesrates
wieder auf. Er hat einem Verfassungsartikel 36quater mit
einer kostendeckenden und leistungsabhéngigen Schwer-
verkehrsabgabe zugestimmt. Die vorberatende Kommission
ihres Rates beantragt thnen aber mit 21 zu 1 Stimme, nicht
dem Sténderat zu folgen und am urspringlichen Beschluss
des Nationalrates festzuhalten. d. h. Artikel 36quater Bun-
desverfassung zu streichen und nur der Ubergangsbestim-
mung zuzustimmen.

Die Kommission mochte afso flir die Schwerverkehrsab-
gabe jetzt nur die Ubergangsordnung mit pauschalen Abga-
ben beschliessen. Die definitive Verfassungskompetenz fir
Strassénverkehrsabgaben saiite im Rahmen der koordinier-
ten Verkehrspofitik geléist werden.

Seit dem Beschluss des Sténderates vom 22. Juni 1982 ist
in bazug auf die Strassenverkehrsabgaben nun einiges
geschehen und noch viet mehr geschrieben worden, so
dass ich lhnen die Antridge der vorberatenden Kommission
kurz erldutern muss.

Aus dem, was seit unserem letzten Entscheid im Jahre 1981
und dem Entscheid des Stinderates geschehen ist, nur fol-
gende Hauptpunkte:

1. Die Publikation des Expertenberichtes der Kommission
Nydegger zur {Iberpriifung der Strassenrechnung. Dieser
Bericht enthalt eine Anzahi von Vorschidgen zur Revision
der Globalrechnung und der Kategorienrechnung.

2. Aufgrund dieser Vorschidge erfolgten nun verschiedene
Gutachten, unter anderem eine Berechnung im Auftrage
der ASTAG, des Schweizerischen Nutzfahrzeugverbandes
und des Strassenverkehrsverbandes. Nach diesen Berech-
nungen soll der Lastwagenverkehr eine volle Kostendek-
kung aufweisen und gemédss einem weiteren Gutachten soll
der gesamte Strassenverkehr sogar einen Uberschuss pro-
duzieren.

3. Ebenfalls basierend auf den Grundlagen Nydegger
erfolgt eine Beurteilung der Strassenrechnung durch den
Verkehrsclub der Schweiz und durch die Schweizerische
Geselischaft fir Umweltschutz. In diesen Untersuchungen
wird eine Kostenunterdeckung des Schwerverkehrs von
400 bis 600 Millionen Franken ermitteit.

4. Dann ist inzwischen eine neue Ausgangslage entstan-
den, indem der Bundesrat die Botschaft dber die Grundla-
gen einer koordinierten Verkehrspolitik (Gesamtverkehrs-
konzeption) voriegt. In einem Artikel wird nun die Erhebung
von- Strassenbenutzungsabgaben ausdricklich vorgese-
hen, und zwar sollen die vom Verkehr verursachten und
nicht gedeckten Kosten kompensiert werden.

5. Als ein weiteres Ereignis ist die Einreichung der Volks-
initiative des Verkehrsclubs der Schweiz zu taxieren, der
auch eine kostendeckende Schwerverkehrsabgabe ver-

langt.

6. Schliesslich haben die Schweizer Stimmbdrger der Neu-
verteilung der Treibstoffzélle und der Treibstoffzuschlage
zugestimmt.

Der Verzicht auf den Verfassungsartikel 36quater beruht
aufgrund der Kommissionsberatungen auf folgenden drei
Uberlegungen. (Dabei nehme ich auch grundsatziich Stel-
lung zum Antrag Mdaller-Aargau, der den urspringlichen
Vorschlag des Bundesrates und des Standerates mit einem
definitiven Verfassungsartikel wiederaufnimmt. ich behalte
mir vor, dann in der Detailberatung eventuell noch Ergén-
zungen anzubringen.):

Es darfte grundsatziich unbestritten sein, dass nur eine lei-
stungs- und kostenabhingige Schwerverkehrsabgabe lang-
fristig befriedigen kann. Heute fehlen aber die Grundlagen
fir die Feststellung der tatsdchiichen Unterdeckung. Die
bisherige Strassenrechnung gab Anlass zu Kritik. Diese hat
eine Unterdeckung des Schwerverkehrs von 380 Millionen
Franken pro 1980 ausgewiesen.

Aus dieser Unterdeckung ergab sich der Ruf nach einer
Schwerverkehrsabgabe. Die Kritik an der bisherigen Stras-
senrechnung fithrte zur Uberprifung durch die Kommission
Nydegger. Im Bericht dieser Kommission vom 6. Juli 1982
werden rund 20 Empfehlungen zur Verbesserung der Stras-
senrechnung gemacht. Diese Empfehlungen kdnnen zum
Teill kurz- und mittelfristig realisiert werden; langfristige
Empfehiungen bedirfen weiterer statistischer Erhebungen.
Schon die kurzfristigen Empfehlungen der Kommission
Nydegger kdnnen eine starke Verdnderung der Strassen-
rechnung ausldsen, Dies sind namentlich:

-~ Die Erhebung der gewichtsbedingten Reparaturkosten in
den Gemeinden und Kantonen war offensichtiich unrichtig.
Es handeit sich dabei zum Teil um Investitionen fir Neuanla-
gen und nicht um Reparaturen, die man mehrheitlich dem
Schwerverkehr anlasten kdnnte. Durch diese Korrektur
allein wird der Schwerverkehr um rund 170 Millionen Fran-
ken entlastet.

- Die Kommission Nydegger schiégt im weiteren die Schaf-
fung einer besonderen Kategorie ausiandischer Motorfahr-
zeuge vor. Dadurch werden sémtliche inlandischen Fahr-
zeuge um 225 Millionen Franken entlastet, die Entlastung
des Schwerverkehrs allein macht etwa 70 Millionen Franken
aus.

— Im weiteren schldgt die Kommission Nydegger fir die
Verteilung der Kapazititskosten einen anderen Verteil-
schiGssel vor. Nach diesem Schilissel werden die lastunab-
héngigen Kosten der Strasse nach der sogenannten dyna-
mischen Flachenbeanspruchung vorgenommen, statt nach
der statischen Flache der Fahrzeuge wie bis anhin. Auch
dadurch wird der Schwerverkehr entlastet.

Der Expertenbericht Nydegger enthélt nun allerdings ledig-
lich Antrage. Der Bundesrat wird diese priifen. Er braucht
dazu noch zusatzliche Erhebungen und Abklarungen. Dafar
wird ein Zeitbedarf von mindestens zwei weiteren Jahren
notwendig sein, bis entschieden werden kann, wie die neue
Strassenrechnung zu gestalten ist.

Diese Arbeiten missen sehr sorgféltig durchgefihrt wer-
den, da die Strassenrechnung fir die kinftigen verkehrspo-
litischen Entscheide eine erhdhte Bedeutung erhilt. Die
Strassenrechnung ist nicht mehr lediglich nur eine Statistik.
Obschon der Bericht Nydegger - wie gesagt — nur Empfeh-
lungen enthalt, wurden nun von verschiedenen Seiten eine
ganze Reihe von Berechnungen und Gutachten erarbeitet,
um zu beweisen, dass der Strassenverkehr seine Kosten
decke oder sie eben nicht decke. Die vorberatende Kom-
mission stand plétzlich vor einem enormen «Gutachten-
Salats. (Sie sehen hier optisch einen gewissen Ausschnitt
aus diesen verschiedenen Gutachten.) Alle diese Berech-
nungen sind zweifellos interessant, aber sie alle sind mehr
oder weniger akademische Recheniibungen. Sie stehen im
luftieeren Raum und beweisen rein gar nichts. Sie geben
hdéchstens der Interessenlage der jeweiligen Auftraggeber
Ausdruck.

Da ist zum Beispiel das Gutachten der ASTAG, des Schwei-
zerischen Nutzfahrzeugverbandes, von Abegglen und Part-
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ner. Dieses Gutachten setzt die Empfehiungen der Kom-
mission Nydegger in Zahlen um. Es kommt auf einen Eigen-
wirtschaftlichkeitsgrad der inlandischen schweren Motor-
fahrzeuge von 121 Prozent, nach der alten Kategorienrech-
nung waren es nur 54 Prozent; die inlandischen Personen-
wagen haben einen Kostendeckungsgrad von 91 Prozent,
bisher waren es 97 Prozent.

Der Schwerverkehr wurde also vom Bdsewicht zum Wohité-
ter der Nation. Die Grinde fir diese Verschiebung in der
Kategorienrechnung sind namentlich die Schaffung — wie
schon erwéhnt — der Auslénderkategorie und des neuen
Verteilschlissels bei den Kapazitatskosten.

In einem weiteren Gutachten der ASTAG und des Schwei-
zerischen Verkehrsverbandes (FRS) wurden aush Empfeh-
lungen der Kommission Nydegger quantifiziert, die in der
Kommission selbst umstritten waren. Dabei wurden
namentlich die Varianten ausgewahlt, die fir den Strassen-
verkehr giinstig lauteten. Dies fihrte zu einer Uberdeckung
des gesamten Strassenverkehrs von rund 1 Milliarde Fran-
ken pro Jahr, oder zu einem Eigenwirtschaftlichkeitsgrad
‘von 125 Prozent. Die inlandischen Lastwagen soliten sogar
einen Eigenwirtschaftlichkeitsgrad bis 2u 213 Prozent auf-
weisen.

Zu diesem. Resuitat kam man hauptséchiich durch die
Anwendung von kieineréen Abschreibungssétzen (1,75 Pro-
zent statt 3-Prozent), durch ein anderes Abschreibungsver-
fahren und durch den Verzicht von Abschreibungen auf
dem Land, das fir den Strassenbau bendtigt worden ist.
Auf der anderen-Seite hat nun der Verkehrsclub der
Schweiz und die Schweizerische Gesellschaft fiir Umweit-
schutz ebenfalls Berechnungen- und Uberlegungen zur
Strassenrechnung angestellt. Nach diesen Unterlagen sofl
der Strassenverkehr eine Kostenunterdeckung von 400 bis
800 Millionen Franken verursachen.

Auch diese Berechnung basiert auf dem Bericht der Kom-
mission Nydegger. Allerdings werden dabei Varianten ange-
wendet, die fiir den Strassenverkehr ungunstiger sind. Bei
der Verteilung der Kapazitatskosten wird zum Beispiel nicht
die dynamische Fliche, sondern die EG-Norm, wie sie auch
in Deutschland zur Anwendung gelangt, verwendet. Allein
dadurch wird der Schwerverkehr um rund 340 Millionen
Franken mehr belastet als bei Anwendung der dynamischen
Flache im Bericht Nydegger.

Schliesslich, um das Fass voll zu machen, hat auch die vor-
beratende Kommission angesichts der Zahlenvielfalt dem
Bundesamt fir Statistik und dem Stab fiir Gesamtverkehrs-
fragen den Auftrag erteilt, die in der Kommission Nydegger
umstrittenen Empfehlungen  ebenfalls zu berechnen. Je
nach Kombination von fir den Schwerverkehr glnstigeren
oder unginstigeren Varianten ergaben sich Kostendek-
kungsgrade des Schwerverkehrs von 112 Prozent, von 78
Prozent oder gar nur von 50 Prozent.

Sie sehen, wir haben nun eine Auswahi von allem. Man kann
alles oder nichts beweisen. Fest steht nur, dass die ver-
schiedenen Expertenmeinungen nicht weiterhelfen. Es
braucht nun hier einen politischen Entscheid.

Dazu kommt, dass die Strassenrechnung natarlich nicht die
alieinige Grundlage fur die Schwerverkehrsabgaben sein
kann. Andere Kriterien, wie Umweitbelastung, Energiever-
brauch, Gesundheitskosten, Verstrassung des Landes
usw., missen bei der politischen Entscheidung ebenfalls
berlicksichtigt werden.

Diese externen Kosten sind Aufgabe einer weiteren Unter-
suchung. Fiir unsere gegenwartige Entscheidung bleibt uns
also nur die bisherige Strassenrechnung mit einer Unter-
deckung des Schwerverkehrs von 360 Millionen. Korrigiert
man den grébsten Fehler, der offensichtlich ist (die Repara-
turkosten beziehungsweise investitionskosten), ergibt sich
noch eine Unterdeckung des Schwerverkehrs von rund 190
Millionen Franken.

Die in der Ubergangsordnung vorgeschlagenen pauschalen
Abgaben soliten ungefahr diese Unterdeckung kompensie-
ren, Far eine eigentliche, differenzierte kosten- und lei-
stungsabhiangige Abgabe, und damit auch fir den Antrag
Mdller, fehlen ganz einfach die entscheidenden Grundlagen.

Der zweite Grund, der fir die Kommission massgebend
war, um auf einen definitiven Verfassungsartikel zu verzich-
ten, ist die inzwischen erfolgte Vorlage der GVK-Botschaft.
Seit der Beratung im Sténderat im Juni 1982 hat der Bun-
desrat am 20. Dezember 1982 die GVK-Botschaft, die
Grundiage einer koordinierten Verkehrspolitik, vorgelegt. Im
neuen Artikel 37 schldgt der Bundesrat eine Kompetenz-
norm zur Erhebung von Ben{itzungsabgaben vor. Dieser
Artikel lautet in Absatz 1 Buchstabe c: «Der Bund verwen-
det fur den privaten Verkehr Beniitzungsabgaben der Ver-
kehrsteilnehmer zum Ausgleich der von ihnen verursachten
ungedeckten Kosten.»

Damit wird die Schwerverkehrsabgabe in die Gesamtver-
kehrskonzeption eingebettet — etwas, das seit Anbeginn
der Diskussion um die Schwerverkehrsabgabe von den Ver-
kehrsverbanden vehement gefordert worden ist. Wir brau-
chen also heute keinen separaten Verfassungsartikel, der
s zudem unabhéngig von der GVK 'sehr schwer hitte,
durchzukommen. Die kostenabhdngige Schwerverkehrsab-
gabe kénnte auch mit einem separaten Verfassungsartikel
nicht vor der Annahme der GVK-Vorlage und den entspre-
chenden Gesetzeserlassen realisiert werden.. Man rechnet
daflr mit einem Zeitbedarf von sechs bis acht Jahren. Bis-
zu diesem Zeitpunkt — bis auch Klarheit Gber die Strassen-
rechnung besteht - soll die Ubergangsbestlmmung in Kraft
sein. Damit ist die vorgeschlagene Ubergangsbestimmung
GVK-konform.

Der dritte Grund fir den Antrag der vorberatenden Kom-
mission, auf den definitiven Verfassungsartikel zu verzich-
ten, sind abstimmungspolitische und finanzpolitische Uber-
legungen. Wir soliten mit-der Schwerverkehrsabgabe nun
endlich vorwértsmachen. Der Bundesrat hat bekanntlich
seine Botschaft schon am 16. Januar 1980 verabschiedet.
Wir dirfen den Entscheid Gber eine Schwerverkehrsabgabe
nicht mebr langer verzdgern. Der Stimmbirger solite nun
endlich darlber entscheiden kdnnen. Man muss dieser
Abstimmung mdoglichst wenige Hindernisse in den Weg
legen. Man sollte also nicht wieder die ganze Problematik
{mit der Kostenunterdeckung usw.) in den Abstimmungs-
kampf einbeziehen.

Inzwischen haben die Schweizer Birger auch der Neuver-
teilung der Treibstoffabgaben zugestimmt. Wir milssen also
jetzt mit der Schwerverkehrsabgabe nicht mehr auf die
Abstimmung (ber die Treibstoffabgaben Riicksicht neh-
men. Der Stimmbirger sollte zu einer einfachen Vorlage
Stellung nehmen kénnen, einer Vorlage mit klaren Zahlen.
Die Kommi.ssion beurteilt die Chancen fir eine Zustimmung
2u einer Ubergangsbestimmung allein als besser als fir
eine Zustimmung zu einem Verfassungsartikel und einer
Ubergangsbestimmung.

Schiiesslich ist der Entscheid {ber die Schwerverkehrsab-
gabe auch eine finanzpolitische Entscheidung. Der Bund
braucht gewisse Mehreinnahmen. Wie Sie wissen, sind 150
Millionen Franken als Ertrag aus der pauschalisierten
Schwerverkehrsabgabe auch in den Haushaltperspektiven
19841986 eingeplant und far den Ausgieich des Bundes-
haushaites dringend notwendig.

Die Kommission beantragt lhnen also, beim Beschluss A
am Entscheid des Nationalrates festzuhalten, d. h. den Ver-
fassungsartikel 36quater fir eine kosten- und leistungsab-
héngige Schwerverkehrsabgabe zu streichen. Hingegen
beantragt lhnen die Kommission beim Beschluss B, den
Entscheiden des Standerates in allen Teilen zu folgen.

M. Houmard, rapporteur: L’examen des deux projets
constitutionnels relatifs aux taxes routiéres nécessite de
replacer, au moins rapidement, les différentes phases qui
nous ont conduits a la solution sur laquelle nous sommes
appelés 3 nous prononcer aujourd’hui.

Afin de remédier 3 I'insuffisance de couverture du compte
capital routier et dans le but d'influencer la répartition du
trafic des marchandises, le Conseil fédéral, dans un mes-
sage daté du 16 janvier 1980, avait proposé aux Chambres
de créer une base constitutionnelle qui permette d'instituer
une taxe sur les poids lourds tout en s'opposant & {'intro-
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duction dans la constitution d’un article spécial instaurant
une vignette autoroutiére. En 1980, le Conseil des Etats,
chambre prioritaire, a examiné le projet; il n'est pas entré
en matiére. Le projet a donc été transmis au Conseil natio-
nal.

Votre commission, chargée entre-temps d’examiner les
trois possibilités de prélever des impots routiers, vous avait
proposé de renoncer aux péages sur les autoroutes, ce qui
a 6té fait, d’accepter deux propositions transitoires dis-
tinctes, une concernant la perception d’une redevance sur
le trafic des poids lourds, l'autre concernant la vignette
autoroutiére, dispositions directement applicables et limi-
tées dans ie temps. Les deux taxes annuelles forfaitaires -
500 4 3000 francs pour tous les poids lourds et 30 francs
pour les voitures se déplagant sur I'autoroute —~ devraient
rapporter a la caisse de la Confédération quelque 350 mil-
lions, 150 millions pour la redevance sur le trafic des poids
lourds et 200 millions pour la vignette autoroutiére.

Notre conseil a accepté la taxe forfaitaire sur le trafic des
poids lourds par 106 voix contre 12 et la vignette autorou-
tire par 107 voix contre 38. Nous avons en revanche refusé
l'article 36auster par .97 voix contre 68. Cet article visait a
Iintroduction, A titre définitif, de fa taxe polds lourds, pro-
portionnelle aux prestations.

Lors de la session d'automne 1982, le Conseil des Etats
s'est raliié, en apportant quelques petites modifications,
aux deux solutions transitoires. L'article 17 relatif & la
vignette autoroutiére a été dccepté par le Conseil des Etats
par 31 voix contre 13 et I'article 16, donc la solution B du
projet, c'est-a-dire la taxe forfaitaire sur le trafic des poids
lourds, a regu I'approbation du Conseil des Etats par 19
voix contre 4. Le Conseil des Etats en revanche a maintenu
la solution"A qui retient le principe d’une taxe poids lourds
axée sur les couts d'infrastructure routiére imputables a ce
trafic et qui ne sont pas entiérement couverts par le compte
routier. Le Conseil des Etats a ainsi, par 23 voix contre 4,
créé une différence avec notre conseil. Cette divergence
porte — je le répéte — sur I'inscription définitive d'une taxe
poids lourds proportionnelle aux prestations.

Afin d'établir de fagon plus rigoureuse ie degré de couver-
ture du compte routier par catégorie de véhicules, le Dépar-
tement de l'intérieur a chargé une commission, présidée
par le professeur Nydegger, de lui fournir une expertise. Le
rapport de la Commission Nydegger a &été présenté a notre
commission dans le courant de I'automne 1982. Tel un plan
comptable, ce dossier répond aux questions de savoir qui
occasionne les frais (répartition par catégorie de véhicules)
et comment les recettes sont utilisées (entretien, amortis-
sement, intéréts, etc.). Le rapport nous indique donc le
degré de couverture des frais par catégorie de véhicules.
Précisons d’emblée que les effets externes aussi bien posi-
tifs que négatifs ne sont pas pris en considération dans
cette expertise. Il est 6galement nécessaire de préciser que
les chiffres doivent étre relativisés selon que I'on accepte
tout ou partie des bases de calculs. Je pense en particulier
au taux d'amortissement des routes, a 'année de référence
{1980), I'évolution des colits d'entretien et des frais de
construction se basant sur une estimation plus ou moins
exacte. Je pense également aux statistiques plus ou moins
complétes sur le trafic routier et, enfin, aux éléments
entrant dans le calcul de ia surface dynamique, tels la
vitesse moyenne des véhicules, I'espace de sécurité néces-
saire entre deux véhicules la largeur et la longueur des
véhicules.

Il n'en reste pas moins vral que le rapport Nydegger remet
en question le degré de couverture des frais par catégorie
de véhicules. De toute fagon l'insuffisance de couverture du
trafic des poids lourds, mentionnée dans le message du
Conseil fédéral & 350 millions, est ramenée a 150 millions. Si
les véhicules lourds étrangers payaient la redevance sur les
carburants pour traverser la Suisse, par exemple suite a un
contrdle des réservoirs & ia frontiere, ce déficit serait
encore réduit. Certaines expertises comme celle de la
Commission Nydegger vont méme jusqu'a prouver un taux
de couverture de 120 pour cent, d'autres, pius modestes,

estiment cette couverture a 100 pour cent, d'autres encore
retrouvent des déficits de 400 a 600 miilions.

Nous devons donc prendre position en sachant qu'il y a une
certaine incertitude ou une incertitude certaine quant au
degré de couverture des frais et que la non-couverture fon-
dée sur des critéres de causalité est différente de celle pré-
sentée dans le message du Conseil fédéral. A notre avis,
elle est inférieure, mais il nous faut attendre les contre-
expertises. Une taxe poids lourds définitive ne pourrait pas,
a notre avis, en I'état des choses étre envisagée dés l'ins-
tant ou le montant devrait étre déterminé en vertu du prin-
cipe de causalité. I! est donc, de I'avis de la commission,
prématuré d'inscrire I'article 36auater dans la constitution.
C'est pourquoi nous vous demandons de maintenir notre
vote du 8 octobre 1981 et de biffer 'article 36auster, Vous
aurez remarqué que M. Miller-Argovie nous présente ce
jour méme une nouvelle proposition en faveur de I'introduc-
tion de cet article. Il expliquera lui-méme sa proposition.
La commission vous demande en outre d'accepter les dis-
positions transitoires dans la version du Conseil des Etats,
ce qui évite de créer une nouvelle divergence. Ces deux
solutions forfaitaires et limitées dans le temps ne sont pas a
considérer comme de véritables instruments de ia concep-
tion globale des transports, elles obéissent beaucoup plus
ou méme uniquement & des objectifs financiers, c'est-
a-dire qu'elles permettent de trouver de nouvelles recettes
pour renflouer la caisse de la Confédération. Le systéme
que nous vous proposons, c'est-a-dire la taxe forfaitaire
pour les poids lourds et pour la vignette est donc une
mesure fiscale, limitée dans le temps. Il répond au désir de
certains citoyens de vouloir prélever de l'argent sur les
routes pour améliorer les finances de la Confédération. La
commission est d’avis que le sujet est suffisamment mir
pour étre présenté au peuple. Le souverain sera donc
appelé 2 ratifier ou a infirmer notre décision.

Nous ne saurions taire le fait que la solution envisagée ne
pourra en aucun cas, & notre avis, étre prise dans une solu-
tion définitive. Le trafic régional, pour prendre un exemple,
est traité comme le trafic de transit. Or, il faut savoir que le
transport régional par camion restera du domaine des rou-
tiers et il est injuste de pénaliser les régions périphériques,
elles-mé&mes déja en difficultés dconomiques.

L'institution de la taxe forfaitaire ne permet donc de faire
aucun pas dans la direction de la CGST et les conditions de
concurrence entre le rail et la route ne seront pas amélio-
rées.

Soyons précis: nous sommes en fait appelés & nous pro-
noncer en faveur d'une mesure fiscale permettant d'aug-
menter les recettes de la Confédération.

La commission vous propose de présenter ces deux objets
au peuple dans la formule évoquée plus haut et donc, &
cette fin, de maintenir votre décision de biffer I'article
3Bauater et d'approuver la décision du Conseil des Etats
concernant les articles 16 des dispositions transitoires
concernant la redevance sur le trafic des poids lourds et 17
relatif aux péages sur les autoroutes.

Milller-Aargau: Ich méchte ein langwieriges Differenzberei-
nigungsverfahren vermeiden und vor allem verhindern, dass
sogar ein taktischer Nullentscheid resuitiert.

Zum Formellen: Nachdem der Nationalrat auf eine definitive
Regelung einer Schwerverkehrsabgabe in der Bundesver-
fassung verzichtet und sich in der Debatte auf den Erlass
einer Ubergangsregelung festgelegt hat, nimmt der Sténde-
rat die bundesritliche Version wieder auf und verlangt aus
rechtlichen oder taktischen Grinden - das mdéchte ich
dahingestelit lassen — eine saubere Verankerung einer sol-
chen Abgeltung in der Bundesverfassung. Die nationalratli-
che Kommission entscheidet sich fur Festhalten, in der Mei-
nung, dass nur eine provisorische Regelung Chancen habe,
angenommen zu werden. Es wurde offenbar in der Kommis-
sion vor allem dartber diskutiert, ob die sténderétliche oder
die nationalratliche Losung die bessere sei, obwohl bei
einem Verfassungsartikel einerseits und einer Ubergangs-
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regelung andererseits auch eine Kombination denkbar und
mdglich ist.

Wir haben im Nationalrat auch Gelegenheit, den standerétli-
chen Antrag zu modifizieren, was ich aus verkehrspoliti-
schen Grinden auch vorschlage. Die Grinde dazu werde
ich spater erlautern. Selbstverstandlich versteht sich mein
Vorschlag als Ganzheit; eine blosse Modifizierung des stan-
derdtlichen Antrages ohne Ubernahme der nationalratlichen
Ubergangsbesﬂmmungen liegt nicht in meiner Absicht.
Zum Inhalt: Viele eidgendssische Réte fihlen sich unbehag-
lich, weil sie ohne saubere Vorabklérungen legiferieren
missen. Wéren nicht die echten Sorgen um die Sanierung
der Bundesfinanzen und um die Lésung der Fragen zum
offentlichen Verkehr, kénnte man zum Schluss kommen,
die ganze Ubung sei so lange auszusetzen, bis Klarheit
Uber die sich widersprechenden Berichte und Berechnun-
gen vorliegt. Dies ware aber typisch fir Parlamentarier, die
losgelést von jeder Volksmeinung politisieren und Kopf-
schittein, Unverstandnis und Arger bei den Stimmbirgern
ausidsen wollen. In der halbdirekten Demokratie ist diese
Ricksichtnahme nicht ein Zeichen von Schwiche, sondern
Aufgabe. der Volksvertreter.

Das Verfahren, eine Abgabe zu erheben, ohne klare Unter-
lagen und Belege zu besitzen, ist kein Novum in unserem
System. Wir kennen es bestens aus dem Bereiche der
direkten Steuern. Lasst sich wegen Unsicherheitsfaktoren
das Steueraufkommen nicht oder noch nicht eruieren, wer-
den mit Einschatzung und einer provisorischen Steuerrech-
nung bereits finanzielle Leistungen an das Gemeinwesen
erbracht.  Die definitive Einschatzung kann dann spater
immer noch erfolgen. Was Im Einzelfall hier passiert, kann
durchaus auch beim Kollektiv geschehen. Heute steht
Bericht gegen Bericht.. Aussage gegen Aussage. Dem
Bericht und den Berechnungen des Schweizerischen
Schwerverkehrsverbandes, der nachweisen will, dass der
Schwerverkehr mehr ais seine Kosten einbringt, stehen
bald ebenso viele wissenschaftliche Aufsidtze gegeniiber,
die diese Zahlen und Ergebnisse in Frage stellen. Ich
mochte darauf nicht zurlickkommen. Herr Nebiker hat das
ausfiihriich dargelegt.

Zudem hat sich in den Jahren seit der Erstellung der
Gesamtverkehrskonzeption in unserem Bewusstsein eini-
ges veréndert. Wie schon der Prasident der Kommission
ausgefthrt hat, sind neue Kriterien fiir die Beurteilung einer
solchen Frage aufgetaucht, die genauso ihre Berechtigung
haben: Umweltbelastung, soziale Schaden und der gesamt-
wirtschaftliche Nutzen. Heute gibt es bereits Méglichkeiten,
diese weiteren Kriterien anzuwenden und zahlenméssig zu
erfassen. Eine serise Bearbeitung aber braucht Zeit. Ein
weiteres Hinauszégern der Erhebung der Schwerverkehrs-
abgabe aber wirde nicht verstanden. Also dréngt sich vor-
erst das Festhalten an der Ubergangsregelung des Natio-
nalrates auf.

Andererseits kénnen wir auch Verstindnis aufbringen far
die Argumente des Stinderates. Das Aufstellen einer Uber-
gangsregelung ist problematisch, wenn keine verfassungs-
massige Grundlage besteht. Es wird langsam peinlich,
wenn alles Definitive in der Verkehrspolitik laufend auf die
Behandiung der GVK verschoben wird. Der Bundesrat und
der Stéinderat haben Versionen vorgeschlagen, die insoweit
GVK-konform sind, als nichts prajudiziert oder verbaut wird.
Mein modifizierter Antrag zu Artikel 36quater Absatz 1
eréffnet aber bereits die Moglichkeit, entsprechend der
GVK nicht nur den Strassenverkehr zu finanzieren, sondern
den {iberfliessenden Fonds fir den Individuaiverkehr nach
dem Prinzip der kommunizierenden Rdhren bereits in Rich-
tung Sffentlicher Verkehr zu &ffnen. Ein solches Zeichen
wird von der Bevdlkerung unseres Landes erwartet. In der
jetzigen Session werden wir wieder unsere bald peinliche
Jeremiade (ber die SBB-Rechnung zelebrieren. Auf die
Frage nach den Heilmitteln verweisen wir wie seit Jahren
auf die kommende GVK. Wenn wir heute nicht endlich ein
ganz kleines Schrittchen in Richtung Realisierung der GVK
tun, dann werden wir unglaubwirdig.

Ich fasse zusammen. Meine erste Modifikation: Die Erset-
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zung des Wortes «Strassenkosten» durch «Kosten» im
ersten Satz erméglicht uns schon jetzt, eine definitive
Regelung in die Bundesverfassung einzubringen, auch
wenn wir planen, in die Berechnungen der Schwerverkehrs-
abgabe auch andere Kosten als nur die Abtragung des
Asphalts einzubeziehen, um es etwas grobschlachtig zu
sagen. Schiiesslich hat die GVK-Kommission und auch die
Kommission Nydegger ihre Berechnungsmodalitdten nicht
fir ewige Zeiten angelegt. Zu unserer Flexibilitdt gehdrt,
dass wir nach heutiger Erkenntnis Belastungen abgelten.
Nicht derart zeitgebunden aber ist der Finanzierungs- und
Ausgleichsmechanismus fiir das ganze Verkehrswesen.
Hier liegt eine epochale Umgestaltung vor, die dem finan-
ziellen Verkehrschaos ein Ende setzen will und kann. Mit
der Ersetzung des Wortes «Strassenkosten» im zweiten
Satz von Absatz 1 durch den Begriff «Verkehrskosten» ist
die Méglichkeit erdffnet, im Bereiche &ffentlicher Verkehr
Zusatzliches zu leisten, auf dass endlich die Spiesse der
beiden Konkurrenten im Transportwesen gleich lang wer-
den.

Der Losung der nationalrdtlichen Kommission, namlich
Festhalten an der reinen Ubergangsregelung, haftet der
Geruch der reinen Fiskalabgabe an. Herr Houmard hat es
gesagt. Das tut der Vorlage nicht gut und bietet Angriffsfia-
chen in Flle; das sind Fallstricke fir die Abstimmung. Auch
wenn die Kommissionsreferenten ausfihren, dass mit der
leistungsabhangigen Abgabe nach der Ubergangsregelung
sicher nicht mehr eingezogen wird, als eine umfassende
Berechnung ergeben wiirde, so fehit doch der klare Beleg,
dass dies alles im Sinne der GVK verwendet wird. Mit mei-
nem Vorschlag wird indirekt festgehalten, dass der Stras-
senverkehr nicht mehr abzuliefern hat, als was er an Kosten
tatséchlich erzeugt, andererseits dass diese Mittel nur dem
Verkehr zufiiessen im Sinne der beiden Fonds nach GVK.
Damit wiirde tatsdchlich etwas aus der Verkehrskonzeption
vorgezogen, aber nicht mehr. Ein Test fir alles weitere, und
dazu drangt die Zeit.

Liichinger: Sie haben gehort, dass seit der Behandlung die-
ser Vorlage in unserem Rat eine neue Situation eingetreten
ist, ein neues Moment ist aufgetreten. Die bis heute giltige
Strassenrechnung wird in Zweifel gezogen. Es werden Kor-
rekturen dazu vorgeschlagen. Zum Teil sind das echte
Berechnungskorrekturen, in einem Falle jedenfalls ist die
Berechnungskorrektur unbestritten. Zum Teil werden aber
neue Forderungen gestellt, die einen ausgesprochen politi-
schen Einschlag haben. So wird zum Beispiel die Nichtbe-
ricksichtigung der Kosten der auslandischen Fahrzeuge in
der Schweiz verlangt. Ich betrachte es als véllig unhaltbar,
so etwas zu fordern.

Andere, ebenso politische Postulate zur Strassenrechnung
wurden noch nicht einldsslich gepriift und bericksichtigt -
ich denke vor allem an die indirekten, sogenannten sozialen
Kosten des Strassenverkehrs. Dann gibt es weitere Fragen
fachlicher Natur, die noch genauer abgeklért werden sollen.
Was ist in einer solchen neuen Situation zu tun? ich bin der
Meinung, dass wir uns wie folgt verhalten missen: Solange
keine zuverlassigen, abschliessenden, beweissicheren
neuen Fakten vorliegen, gilt die bisherige Strassenrech-
nung, und wir missen uns an deren Resultate halten. Es
wiére angesichts der aufgetretenen Zweifel vielleicht etwas
fragwirdig, wenn wir dem Schwerverkehr die vollen unge-
deckten Kosten gemiss der heutigen Strassenrechnung
belasten wollten. Darauf haben wir im Nationalrat ja gerade
verzichtet, indem wir eine Ubergangsiésung mit pauscha-
lierten Betriagen beschlossen haben, die dem Schwerver-
kehr sehr weit entgegenkommt. Nach der stinderétlichen
Kommission soll die Ubergangslidsung zehn Jahre dauern;
wir haben aber die Moglichkeit, schon frither jederzeit dar-
auf zurlickzukommen. Eine soiche Ubergangsidsung ist
auch in der neuen Situation vertretbar. ich mdchte sogar
sagen: diese Ubergangsidsung ist fir diese Situation wie
geschaffen. Sie ist auch politisch und finanziell angezeigt.
Politisch darum, weil nach dem langen Seilziehen um die
Schwerverkehrssteuer nun endlich einmal der Souverén zu
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Wort kommen soll. Finanziell ist sie angezeigt, weil unsere
Finanzkommission die Ertrdge sowoh! der Schwerverkehrs-
steuer wie auch der Autobahnvignette in den Haushaltper-
spektiven bereits beriicksichtigt hat. Wir brauchen diese
zusétzlichen Einnahmen.

Zum Antrag von Herrn Kollege Miller-Aargau, der eine
sofortige Dauerldsung vorschlagt, mdchte ich sagen: Er hat
selbst schon festgestelit, dass diese Dauerisung auf einer
unsicheren Grundlage basiert. Ich glaube, es ist richtig,
dass. wir nun zuerst die umstrittene Strassenrechnung kla-
ren; dann waeiss das Volk auch, worlUber es abstimmt, wenn
wir ihm eine definitive Dauerordnung UGber den Schwerver-
kehr vorlegen. im heutigen Zeitpunkt weiss das Volk nicht,
worliber es mit dem Antrag von Kollege Andreas Miiller
abstimmt. Solange diese Klarung nicht vorhanden ist, ist
der Antrag von Herrn Miiller — sollte er zum Beschiuss
erhoben werden — hdchstens geeignet, den Probegalopp
zu gefahrden, den wir mit der Ubergangsiésung vor dem
Volk antreten wollen. Herr Kollege Miiller hat Befiirchtungen
geaussert, dass wir die Differenzbereinigung vielleicht nicht

zum Schluss bringen kénnten. Der Stinderat hat seinen.

Beschluss am 22. Juni des letzten Jahres gefasst, also in
einem Zeitpunkt, als der Bericht der Kommission Nydegger
noch gar nicht voriag. ich bin daher liberzeugt, dass in der
heutlgen verinderten Situation der Stinderat sich dem
Nationalrat anschliessen wird.

Die freislnnig-demokratnsche Fraktion hat noch keine Gele-
genheit gehabt, zur neuen Situation Stellung zu nehmen.
Wir haben dem.Eherecht den Vorzug gegeben. Die Fraktion
hat sich aber friher ganz kiar dahin gedussert, dass sowohl
beim Schwerverkehr wie auch bei der Autobahnvignette
nun endlich einmal.das Volk zur Entscheidung kommen soll.
Ich bin Gberzeugt, dass die-Fraktion auch in der heutigen
Situation an dieser Auffassung festhalt.

Darum beantrage ich thnen, im Sinne der Kommissionsan-
trage zu entscheiden und den Antrag von Kollege Andreas
Mdfler abzulehnen.

Biderbost: Der Vorschiag, den uns die Kommission unter-
breitet, ist eigentlich ein Festhalten an der Grundidee des
Nationalrates auf Einfiihrung der Schwerverkehrsabgabe in
zwei Stufen, vorerst einer pauschalisierten und gegentber
dem Bundesrat betragsméssig stark verminderten Abgabe
in eifer ersten Stufe und dann die Méglichkeit einer verfei-
nerten, besser den diversen Kategorien Rechnung tragen-
den, leistungsabhéngigen Abgabe in einer zweiten Stufe.
Diese aus CVP-Kreisen, namlich von den Kollegen Wellauer
und Kaufmann, urspriinglich eingebrachte L&sung er-
scheint nach den neuesten Entwicklungen noch richtiger,
noch sachkonformer, als sie schon anfangs gewesen ist.
Wir haben ja in der Botschaft des Bundesrates, aber auch
in den nachtréglichen Diskussionen, sei es in Verbanden,
sei es im Volk draussen, sei es in der Presse, eine Wegeko-
stenrechnung angestellt, die eigentlich genligt hat, um die
vorgesehene Belastung zu rechtfertigen. Man hatte auch
andere Griinde, aber eigentlich hat man diese ein bisschen
vernachlassigt und weniger daran festgehaiten oder sie
zumindest als Begriindung wenig. vorgebracht.

Gerade deshalb ist vielleicht der Angriff auf diese Strassen-
rechnung erfolgt, nicht zuletzt durch die diversen Gutach-
ten, die vom Kommissionsprasidenten vorher vorgezeigt
wurden, unter anderem das Gutachten Nydegger/Bertschi
mit seinen zahireichen Empfehlungen, die ich nun hier aller-
dings nicht wiederholen méchte. Nur einige Beispiele:
Wenn man mir erklart, dass gewisse Reparaturen zweimal
gerechnet werden, dann ist es klar, dass das berichtigt wer-
den kann und muss. Wenn aber auf der anderen Seite eine
Kategorie fir Auslédnderfahrzeuge geschaffen wird und
damit die Unterdeckung oder einfach die Kostenverteilung
noch mehr ausgedehnt wird, dann lauft das in eine Opera-
tion hinaus, die schlicht und einfach nur den Schwerverkehr
entlasten will und deshalb als Operation eher fragwirdig ist.
Ahnlich verhait es sich mit der «dynamischen Flachenbean-
spruchung», diesem Zaubertrick, womit man, verkirzt
gesagt, dazu kommen will, dass ein kleiner Personenwagen

ungeféhr gleich vie! Belastung der Strasse bringt wie ein
schwerer Lastwagen. Das ist auch eher schwierig zu verste-
hen. Es hat aber noch ganz andere Punkte drin, die einfach
eine gewisse Unsicherheit schaffen und die ein Neulber-
denken an sich nahelegen.

Nun kann man natGriich auch eine andere Stellung einneh-
men, diejenige des Stinderates, der gesagt hat: Wir haben
eine Strassenrechnung, und die soll gelten, wir bleiben ein-
fach dabeil. Es ist 2u sagen, dass man ihm nicht die eigentli-
chen Empfehiungen vorgelegt hat, sondern gezielte Indis-
kretionen. So ist es verstandlich, dass der Stinderat hier
noch weitergegangen ist und dann auch die endgiiltige
Abgabe eingefihrt hat. Das schiene uns trotzdem falsch,
weil dieser Bericht Nydegger nicht einfach leichthin auf die
Seite geschoben werden kann, sondern serits untersucht
werden muss.

Besser aber wiére es noch, beizufiigen, dass eben die
Wegekostenrechnung nicht das Alpha und Omega unserer
Abgabe ist, sondern dass es ganz andere Grinde fir diese
Schwerverkehrsabgabe gibt: auf der einen Seite die ange-
zogenen sozialen Kosten (Polizei, Gesundheitsdienst usw.),
auf der anderen Seite aber auch — fairerweise muss man
das sagen - den sozialen Nutzen, wie beispielsweise den
Haus-zu-Haus-Dienst und Diverses andere.

Ein zweiter Punkt, der ebenfalls zeigt, wie schwierig es ist,
hier eine endgiltige Entscheidung zu treffen, ist, dass wir
mit der GVK doch einen wesensgerechten Einsatz der Ver-
kehrsmittel erzielen wollen. Wir haben damit beim Lei-
stungsauftrag an die SBB und beim Treibstoffzollentscheid
bereits begonnen. Indem wir den Huckepack-, also den
kombinierten Verkehr férdern, wollen wir eine Entlastung
der Strasse erreichen, die aber an sich unrentabel ist fir
denjenigen, der sie ausfiihrt, weil eben der Lastwagenver-
kehr seine Infrastrukturkosten nicht auf dieselbe Art und
Weise bezahlen muss. Andererseits ist auch wieder
wesensgerecht, dass in Rand- und Berggebieten der Last-
wagen fahren kann, und zwar nicht zu unméglichen Bedin-
gungen, well er dort eine wirkliche grosse Aufgabe zu erfil-
len hat. Bei den Energiefragen muss man demgegeniber
sagen, dass wahrscheinlich speziell die Bahnen einheimi-
sche und erneuerbare Energie verwenden, und bei der
Umweltbelastung sind wir uns ganz im klaren, dass hier der
Lastwagen ganz eindeutig mit Abgas und Lérm usw. den
kirzeren zishen muss.

Das sind also Elemente, die auf beiden Seiten einigermas-
sen abzuwagen sind. Wir haben dort ékonomische Auswir-
kungen nach beiden Seiten, wir haben aber auch politische
Wertungen diesbeziglich vorzunehmen, die gerade mit der
Umweltbelastung und den Energiefragen Je ldnger, je mehr
in den Vordergrund riicken und auch beriicksichtigt werden
missen. In dieser Lage, glaube ich, ist es richtig, dass wir
das Endgiltige nun einmal bleiben lassen, da wir ja eine
Zwischenldsung haben, mit der wir zudem noch die Bun-
deskasse entlasten kénnen. Ausserdem hat die provisori-
sche Ldésung noch den anderen Vorteil, dass sie ein
Gewerbe, das doch immerhin eine gewisse Bedeutung hat,
nicht so hart und piétzlich anpackt, sondern eine Anpas-
sungszeit gewahrt, um dann aufgrund der GVK, die zehn
Jahre nach der Einfihrung bestimmt auch in Kraft sein wird,
eine wirklich gerechte Lésung finden zu kdnnen. Wir soliten
aber auf alle Félle schauen, dass wir nun eine Lésung fin-
den, dass wir das nicht noch hinauszégern. Das Problem
steht ja schon seit sehr langer Zeit an. Endlose Diskussio-
nen wurden gefihrt. Lange hat man gesagt, das Geld liege
auf der Strasse. Nun muss man wirklich den Souverén ent-
scheiden lassen; wir sind fir diesen Urnengang.

Sagen wir es deutsch und deutlich: Es ist genug beraten
und geschwatzt worden, gehen wir vors Volk mit der Vor-

lage.

Affoiter: Die SP-Fraktion ist grundsétzlich nach wie vor flr
eine leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe. Wir stel-
len heute fest, dass diese Schwerverkehrsabgabe eines der
Legislaturziele war und immer noch ist. Wir streben eben-
falls an, auch wenn wir nicht ganz zufrieden sind, zumindest

4156



Constitution fédérale

591

N 6 juin 1983

eine Teilldsung realisieren zu kénnen, und zwar im Sinne
des gesteckten Legislaturzieles.

Wir stellen im weiteren fest, dass durch immer wieder neue
und einfallsreiche Verzdgerungstaktiken auf parlamentari-
scher wie ausserparlamentarischer Ebene diese Zielset-
zung torpediert worden ist. Das gewtinschte Durcheinander
durch die Fiut von Unterlagen ist heute perfekt.

- Die SP-Fraktion hat sich in der vorberatenden Kommission
wie auch im Plenum im Sinne des vorliegenden Antrages
Miuiler eingesetzt. Es stellt sich allerdings heute die Frage,
ob dieser Antrag im Differenzbereinigungsverfahren (ber-
haupt aufgenommen werden kann; das ist fir mich nicht
vollig geklart. Aus politischen und zeitlichen Grinden kén-
nen wir uns aber keine weitere Verzégerung mehr leisten.
Wenn die Ubergangslosung des Nationalrates die SP-Frak-
tion auch nicht voll befriedigt, so stimmen wir im Differenz-
bereinigungsverfahren der vorberatenden Kommission zu,
und zwar in dem Sinne, dass das Volk endlich abstimmen
kann. Der parlamentarische Lobby- und Expertitis-Hokus-
pokus muss ein Ende haben.

Martignoni:-ich werde mir gestatten, im Auftrag der SVP-
Fraktion aus zeitdkonomischen Griinden gleich zu beiden
Vorlagen zu sprechen, und zwar zur Schwerverkehrsab-
gabe wie zu den Autobahngebihren, Die SVP-Fraktion wird

in beiden Féllen fir die Antrage der Kommission stimmen.’

Sle méchte damit vor allem zum Ausdruck bringen, dass
beide Vorlagen nun entscheidungsreif geworden sind. Auch
wenin erhebliche Widerstande vorprogrammiert sind, solite
nun einmal der Souverdn zu diesen beiden Fragen der
Vignette und der Schwerverkehrsabgabe Stellung beziehen
konnen.

Nun haben wir von Herrn Kollega Miiller-Aargau einen
neuen Antrag erhalten, der dem Sténderat entgegenkom-
men mdchte. Wir sind in unserer Fraktion der Auffassung,
dass die wesentlichen Dinge nun gesagt worden sind und
dass keine Verzogerungen mehr in Kauf genommen werden
soliten. Ich erinnere an die Uberlegungen der vorberaten-
den Kommission, wie sie bereits mehrfach hier zum Aus-
druck gelangt sind, jetzt wieder durch den Prasidenten. Ich
méchte beifligen, dass der Vorschlag, der Reinertrag sei
zur Deckung der Verkehrkosten des Bundes zu verwenden,
die Schwierigkeiten und Widerstande zweifellos nur noch
verstérken wirde.

Bei der Schwerverkehrsabgabe wird ja nicht die dussere
Form, sondern in erster Linie die Frage der Strassenrech-
nung entscheidend sein und diskutiert werden. Wir haben
zu dieser Frage der Strassenrechnung nun neue Eingaben
erhalten, die wiederum in ihrem Inhalt ausserordentlich kon-
trér sind. Fir den einfachen Birger wird es immer schwieri-
ger, sich auf einigermassen glaubhafte Zahlen zu stitzen.
Man kann sogar sagen: wir sind gleich weit wie vorher. Dies
geht auch aus der Seite 16 der Ergénzungsdokumentation
des Bundesrates hervor, wo er selber. schreibt: «Die Uber-
priifung der Strassenrechnung ist deshalb mit dem Bericht
Nydegger nicht abgeschlossen; es bedarf zusatziicher
Erhebungen, Abklarungen, Untersuchungen und Berech-
nungen, bevor entschieden werden kann, ob und wie die
Strassenrechnung geéndert werden soll.»

Wir haben also ausserordentlich viele Komponenten, die in
der Gewichtung auch grosse Willkirmomente enthalten. Sie
haben das aus den vorhergehenden Voten entnehmen kén-
nen. lch habe mir diese Momente herausgeschrieben und
bin auf acht verschiedene unterschiedliche Gewichtungen
gekommen, und zwar bei den folgenden Werten: Bei der
Amortisationsdauer, bei den gewichtsbedingten Reparatur-
kosten, bei der Fahrzeugbreite, beim Sicherheitsabstand,
bei der Frage der dynamischen oder statischen Flachenbe-
anspruchung oder einem anderen Kriterium, ferner bei der
Umteillung der Kategorien, Einbezug der auslandischen
Fahrzeuge oder nicht und schliesslich noch bei den
Gemeindestrassenkosten. Wenn wir alle diese Punkte, die
nun einfach zum Teil Schatzungen und willkdrlich sind, in
diese Rechnungen einbeziehen, ergeben sich Differenzen -
je nach dem Standort, den man einnimmt — von Hunderten

von Millionen plus oder minus. Meines Erachtens kdnnen
wir auf diese Weise das Volk nicht Gberzeugen. Es ist aus
diesem Grund auch ein politischer Entscheid nétig. Zweifel-
los werden die Abstimmungen Uber die Schwerverkehrsab-
gabe wie auch lber die Autobahngebihren ausserordent-
lich hart vor sich gehen. Wir wissen schon heute, dass das
Leben von Frau Vignette und von Herrn Brummertax nicht
unbedingt gewihrleistet ist. Aber das Voik soll nun einmal
entscheiden.

Aus diesem Grunde ist unsere Fraktion fir die Antrige der
Kommission und lehnt den Antrag von Herrn Kollega Mul-
ler-Aargau ab.

Prisident: Die Fraktion der PJA/PSA/PQCH verzichtet auf
das Wort und lésst ihre Zustimmung zur Kommissionsmehr-
heit mitteilen.

M. Thévoz: Je tiens a préciser la position de notre groupe
dans ce débat qui porte sur I'élimination des divergences
qui subsistent entre nos deux conseils a propos des dispo-
sitions visant a frapper le trafic routier d'une taxe spécifi-
que, sous forme de redevance pour les poids lourds ou
d’'une vignette pour les voitures empruntant les autoroutes.
Notre groupe s’abstiendra de voter sur les diverses propo-
sitions en présence. Il apparait en effet que sur le fond du
probléme, & savoir si le trafic lourd couvre ou non les frais
routiers qu'll occasionne, les experts consultés sont loin
d'dtre d'accord entre eux. Leurs avis sont parfois méme
diamétralement opposés. Dans ces circonstances, il nous
appartient de faire un choix politique: voulons-nous frapper
plus lourdement le trafic routier en prélevant auprés des
usagers ce qu'il faut bien qualifier de nouvel imp6t fédéral,
dont I'affectation routiére ne sera nullement garantie? Nous
répondrons par la négative.

C'est Ia raison pour laquelle le groupe libéral a pris la déci-
sion de s'abstenir lors des votes sur 'élimination des diver-
gences et qu'il rejettera les propositions lors de la votation
sur I'ensemble de ces dispositions. Je précise que cette
prise de position est valable aussi bien en ce qui concerne
fe trafic lourd que la vignette autoroutiére.

Vous me perimettrez de ne pas revenir sur les motivations
qui nous ont amenés a prendre cette décision et que nous
avons exposées lors des précédents débats sur ces objets
controversés.

Neblker, Berichterstatter: Zuerst ganz kurz zu Herrn Thé-
voz: Soviel ich weiss, hat die liberale Fraktion bereits bei
der ersten Behandlung im Nationalrat fir Stimmenthaltung
plédiert. Das ist nichts Neues. Wir kdnnen also zur Tages-
ordnung Gbergshen.

Wir stehen hier in Differenzbereinigung zwischen dem
Beschluss des Stdnderates und den Beschiissen des
Nationalrates. Herr Muller (ibernimmt nicht den Beschluss
des Standerates, sondern er schafft bewusst neue Differen-
zen, indem er bei seinem Antrag ganz allgemein von Kosten
spricht und nicht nur von Strassenkosten, die zu decken
sind. Damit meint er offenbar, dass auch andere Kosten,
ohne diese néher zu bezeichnen, inbegriffen sein sollen.
Dieser Antrag ist ausserordentlich vage und sehr unbe-
stimmt. ich glaube nicht, dass man damit isoliert, losgeldst
von einer Gesamtverkehrskonzeption, in der man einiger-
massen sagen kénnte, wohin der Zug féhrt, irgendeine
Chance hitte,

Herr Mdller verzichtet im weiteren auf den Abschnitt 2 des
Beschlusses des Standerates. In diesem Abschnitt wird der
Verwendungszweck der Abgabe begriindet. Das ist auch
ein sehr wichtiges Anliegen der Strassenverkehrsverbande.
Man kommt bei Verkehrsabgaben um die Strassenverbande
einfach nicht herum; da muss man sich ganz klar sein.

Ein ganz besonderes Anliegen des Sténderates ist offen-
bar, die besondere Lage der Rand- und Berggebiete zu
berlcksichtigen. Das ist sehr wichtig bei leistungs- bzw.
kostenabhéngigen Strassenverkehrsabgaben, weil gerade
in den Berggebieten grosse Distanzen zuriickzulegen sind
und damit in diesen Randgebieten gerade kostenabhéangige

ASH



6.Juni1983 N

592

Bundesverfassung

Strassenverkehrsabgaben ausserordentlich schwer wiegen.
Das war mit ein Grund, dass wir uns vorléufig auf eine pau-
schale Losung geeinigt haben. Mit einer pauschalen
Lésung wird eher der Nahverkehr Gberproportional belastet
und der weitere Verkehr in den Randgebieten etwas unter-
durchschnittlich belastet. Diese Rlcksichtnahme ist in der
pauschalen Abgabe vorgesehen. Herr Miiller will offenbar
diese Ricksichtnahme nicht einfihren. Ich glaube, das ist
staatspolitisch nicht richtig.

ich glaube, im Namen der Kommission sprechen zu kén-
nen, obschon der Antrag Mdller natrlich in dieser Formu-
lierung nicht vorgelegen ist, und mdéchte Sie darauf auf-
merksam machen, dass wir uns mit diesem Thema - wie ich
schon eingangs erwihnt habe — eingehend befasst haben.
Wir sind mit 21 zu 1 Stimme ganz eindeutig zum Schluss
gekommen, dass im jetzigen Moment die Ubergangsbe-
stimmung die richtige Lésung ist. Diese stimmt (iberein mit
der Gesamtverkehrskonzeption. Sie wird dann automatisch
mit der definitiven Lésung abgeldst. Auch die sachlichen
Grundlagen fir eine kostenabhéngige Abgabe fehlen, weil
einfach die Strassenrechnung nicht existiert, die eine zuver-
lassige Grundlage wére. Dies um so mebhr, als eine Stras-
‘'senrechnung oder eine Verkehrsrechnung — wenn Sie so
wollen — auch externe Kosten enthalten misste, die zu
kompensieren wéren.

Schiiesslich der wichtigste Grund: Seit dem Beschluss des
Standerates liegt die Gesamtverkehrskonzeption vor. Die
entsprechende Botschaft ist in den Handen der Rate. Auch
Sie haben diese- Botschaft seit Dezember 1982. Es liegt an
uns, im Rahmen dieser Botschaft diesem Verfassungsarti-
kel, wie ihn der Bundesrat vorschlégt, jetzt zum vorneherein
2uzustimmen. Ein  separater Verfassungsartikel bringt
nichts Zusatzliches. Er bringt auch keine Beschieunigung.
Er schafft nur zusatzliche Verwirrung in diesem ganzen Ver-
kehrswesen. Wir mussen hier einmal einer einfachen
Lésung zustimmen kénnen, und das wire eben die Uber-
gangsbestimmung. Eine leistungsabhingige Schwerver-
kehrsabgabe — dar(iber haben sich die Strassenverkehrs-
verbénde und auch andere Verbande deutlich ausgespro-
chen - kann nur im Rahmen einer Gesamtkonzeption geldst
‘werden. Man kann nicht Verkehrspolitik allein aufgrund
einer einzelnen Verkehrsabgabe betreiben, sondern da
muss man schon alle die verschiedenen Verkehrstrager
nebeneinander beurteilen und nebeneinander sehen.

Nun noch eine Schlussbemerkung: Abstimmungstechnisch
fande ich es schade, wenn man jetzt dem Volk einen defini-
tiven Verfassungsartikel vorlegen wiirde und zusatzlich eine
Ubergangsbestimmung. Beim definitiven Artikel — Herr
Lachinger hat das deutlich gesagt, richtigerweise ~ weiss
der Stimmbdrger nicht, worliber er abstimmt. Das ist zu
vage, weil wir die entsprechenden Grundlagen in Form
einer zuverldssigen Strassenrechnung nicht haben. Ein sol-
cher definitiver, leistungsabhédngiger Verfassungsartikel
kann nichts bringen; er kdnnte aber auch Hunderte von Mil-
lionen Franken bringen, je nachdem, wie dann die Strassen-
rechnung aufgeht oder nicht. Ich glaube, dass eine Abstim-
mung Uber einen Gegenstand, von dem man nicht weiss,
was er schlussendlich bringt, ausserordentlich schiechte
Chancen hat. Die Gefahr, dass wir der Gesamtverkehrskon-
zeption mit Vorziehen der leistungsabhangigen Schwerver-
kehrsabgabe einen Bérendienst erweisen, ist ausserordent-
lich gross. Wir miilssen auch davon ausgehen, dass die
Schwerverkehrsabgabe in der Volksabstimmung abgelehnt
werden kann. Dann wiirde es natlrlich ausserordentlich
schwerfallen, im Rahmen der Gesamtverkehrskonzeption
wieder eine leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe
neu aufzulegen. Das wiirde dann vom Stimmbirger erst
recht nicht verstanden.

ich beantrage lhnen also im Namen der Kommission, deren
Antragen zuzustimmen, den Artikel 36quater zu streichen,
also am urspriinglichen Vorschlag des Nationalrates festzu-
halten und nur die Ubergangsbestimmung jetzt zu
beschliessen.

M. Houmard, rapporteur: En principe, nous devrions liqui-
der maintenant les divergences qui subsistent entre le texte
du Conseil des Etats et celui de notre conseil, mais M. Mai-
ler reprend encore une autre version, soit celle du Conseil
fédéral.

Le Conseil des Etats, dans sa formulation, a voulu préciser
son intention politique, spécialement a I'alinéa 2 de I'article
36auater quij stipule: «On y tiendra compte de maniére appro-
priée de la situation particuliére des régions périphérigues
et de montagne ainsi que de celles qui ne sont pas desser-
vies par le chemin de fer.» M. Miller abandonne cette préci-
sion, ce qui est trés important.

D’autre part, dans le texte en langue allemande, M. Mdller
parie de «frais», «Kosten», tout simplement et non pius de
«colt du réseau routier», «Strassenkosten». Il est évident
qu’il s'agit 13, de la formule originale, le texte en langue alle-
mande, faisant foi. i} a donc créé une divergence en suppri-
mant I'aspect routier des frais. L'intention de M. Mdller est
certainement, comme il s’en est partiellement expliqué,
d'englober d'autres frais dans sa proposition, par exemple
ceux concernant {'environnement.

La proposition de M. Mdller crée donc une nouvelle diver-
gence par rapport au texte du Conseil des Etats. Je crois -
et c'est I'avis du président de la commission — que nous
pouvons parler au nom de la commission en vous priant de
rejeter cette proposition. La commission avait déja étudié
un projet semblable et I'avait repoussé par 21 voix contre
une.

En ce qui concerne les autres articles, je n’ai rien & ajouter.
Les articles 16 et 17 apportent des solutions transitoires et,
en définitive, il appartient au citoyen de se prononcer sur la
question de savoir si le camionneur doit étre taxé ou non, et
s'il doit I'étre de fagon unitaire et forfaitaire, comme cela est
prévu dans la situation transitoire, et si 'automobiliste jui-
méme doit payer une taxe lors qu'il emprunte les auto-
routes. :

Président: Ich kann lhnen mitteilen, _dass Herr Miiller-Aar-
gau seinen Antrag zu Artikel 16 der Ubergangsbestimmun-
gen zurlckgezogen hat. Es besteht sonst keine Differenz
mehr zum Bundesbeschluss B.

Bundesrat Schiumpf: Die Herren Kommissionssprecher
haben die Entstehungsgeschichte, die Gesamtproblematik
und den heutigen Stand der Dinge zusammengefasst und
auch zum Expertenbericht Nydegger Ausflhrungen
gemacht. ich méchte lhnen daflir danken. Ich kann lhnen
mitteilen, dass sich der Bundesrat den Antrégen der Kom-
mission anschliesst. Er beharrt nicht auf seinem urspriing-
lich vorgeschlagenen Artikel 36quater, und zwar aus den
Grinden, die dargelegt wurden, insbesondere weil ja die
Voriage fir eine koordinierte Verkehrspolitik mit dem neuen
Artikel 37 Absatz 1 Ziffer 2c eine umfassendere Rechts-
grundlage fir kostenabhangige Verkehrsabgaben schaffen
will, d. h. wo eine Unterdeckung vorliegt. Wir berticksichti-
gen natirlich auch, dass eine Volksinitiative des Verkehrs-
clubs der Schweiz pendent ist, weilche gleiche Fragen in
den Vordergrund stelit.

Nationalrat Miiller méchte mit seinem Antrag das tun, was
der Bundesrat urspriinglich im Auftrag des Parlaments
beantragt hat, namlich eine langfristige Rechtsgrundlage
schaffen fir kostenbegriindete Schwerverkehrsabgaben.

In zeitlicher Hinsicht ist zu beachten, dass — abgesehen ein-
mal von der Schaffung einer solchen Verfassungsgrundlage
- die hierfir notwendige Ausflihrungsgesetzgebung dann
noch mehrere Jahre in Anspruch nehmen wiirde und die
Handhabung einer derart kostenabhingigen Schwerver-
kehrsabgabe naturlich auch bereinigte Rechtsgrundlagen,
insbesondere in bezug auf die Kategorienrechnung voraus-
setzen wiirde. Wahrend aller dieser Jahre blieben aber die
Einnahmen irgendwelcher Art — also auch der jetzt vorge-
schlagenen — aus. Das sind die Griinde, die den Bundesrat
veranlassen, nicht auf seinem Vorschlag zu beharren, son-
dern der Ubergangslésung nach Artikel 16 zuzustimmen, so
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wie sie nun nach den Antrégen fhrer Kommisson bereinigt
werden.

Darf ich noch kurz zu zwei Punkten eine Erkdrung abge-
ben? Einmal zu grenziberschreitenden Problemen: Sie
haben wohl der Presse der letzten Tage entnommen, dass
sich einmal mehr auch die Minister der EG mit der Frage
der Strassenbeniitzungsabgaben beschéftigt haben. Man
hat einer gewissen Beunruhigung in bszug auf unsere
schweizerischen Bestrebungen fur Glterverkehrsabgaben
. wie auch fir Personenfahrzeugabgaben Ausdruck verlie-
hen, Die Voriage, wie sie jetzt bereinigt wird (Art. 16 Abs. 3
der Ubergangsbestimmungen), gibt dem Bundesrat die
Kompetenz, abzustufen nach Benitzungsdauer und ande-
ren Gesichtspunkten. Der Bundesrat wird eine Regelung
treffen, welche die Diskriminierung auslandischer Strassen-
verkehrsfahrzeuge verhindert. Er wird insbesondere der
unterschiedlichen Beniitzungdauer Rechnung tragen.

Eine zweite Erkldrung: Es erabrigt sich aus den dargelegten
Griinden, dass der Bundesrat heute zu Modifikationen an
der Strassenrechnung Stellung nimmt, weil eine befristete
Obergangsldsung im vorgeschlagenen Sinn mit pauschalen
Angaben eben nicht eine bereinigte Strassen- und insbe-
sondere Kategorienrechnung zur Grundiage haben kann.
Die Arbeit der Kommission Nydegger ist fir uns und far die
weiteren Arbeiten wertvoll. In diesen kurz,- mittel- und lang-
fristigen Empfehlungen der Kommission Nydegger sind
aber verschiedene, unter anderem auch politische Ent-
scheide enthalten, welche erst noch zu erarbeiten und zu
fillen sein werden. Dieser Parameter fir die Gestaitung
einer allenfalls modifizierten Strassenrechnung enthélt ver-
schiedene Faktoren, welche - je nach ihrer Wertung - sehr
grosse Auswirkungen haben konnen. ich erwahne eine
davon: Ob man den Anteil der Kosten der Gemeindestras-
sen mit 70 Prozent oder mit 80 Prozent der Gemeindeko-
sten (ein Institut an der ETH schligt 78 Prozent vor, die
Kommission Nydegger geht von 70 Prozent aus) in Rech-
nung stellt, macht 143 Millionen Franken jahrlich aus. Nur
dies, um darzulegen, dass nicht einfach von Einzelempfeh-
lungen ausgegangen werden darf, um neue Rechnungs-
ergebnisse zu erarbeiten.

Eine zweite Uberlegung: Der Abschreibungsaufwand wird
im Zuge der weiteren Investitionen insgesamt zunehmen.
Damit wird mitteifristig die Eigenwirtschaftlichkeit des
Strassenverkehrs abnehmen, eben im Hinblick auf den
zunehmenden Abschreibungbedarf.

Aus diesen Grinden ersucht Sie der Bundesrat, diesen
Hurdenlauf eines Kindes (das Sie, die eidgendssischen
Réte, im Jahre 1978 gezeugt und auf den Weg geschickt
haben mit thren Motionen) abzuschliessen und diese Fra-
gen - Schwerverkehrsabgabe, pauschalierte Ubergangsre-
gelung — dorthin zu schicken, wo sie hingehdren, némiich
aus dem Wartsaal der Politik hinaus auf die Strasse, zum
Souverdn. Der Souveran soll dariiber entscheiden.

Wir ersuchen Sie ebenfalls, die Differenzen zu bereinigen
und die Vorlage zuhanden des Souverdns zu verabschie-
den.

Préasident: Es stehen sich zwei Antrdge gegeniber: Der
Antrag der Kommission auf Festhalten - d. h. Streichung
von Artikel 36quater — und der Antrag von Herrn Mdlier-Aar-
gau. Wir stellen die beiden Antrige einander gegeniber.

Abstimmung - Vote

Fir den Antrag der Kommission

Fur den Antrag Maller-Aargau
Bundesbeschluss B —- Arrété fédéral B

Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Sténderates

116 Stimmen
19 Stimmen

vProposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil des Etats -

Angenommen — Adopté
An den Stdnderat — Au Conseil des Etats

76.221
Parlamentarische Initiative. Autobahngebiihren

Initiative parlementaire.
Péages sur les autoroutes

Siehe Jahrgang 1981, Seite 1286

Voir année 1981, page 1286

Beschluss des Standerates vom 23. Juni. 1982
Décision du Conseil des Etats du 23 juin 1982

Differenzen - Divergences

Art. 17
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Art. 17
Proposition de la commission
Adhérer & la décision du Conseil des Etats

Nebiker, Berichterstatter: Die Kommission beantragt lhnen
einstimmig, dem Sténderat zuzustimmen und damit die
Differenzen zu bereinigen. Wie Sie der Fahne entnehmen
kénnen, schligt der Standerat vor, die Ubergangsbestim-
mungen fir Autobahngebihren nicht auf den 31. Dezember
1880 zu befristen, wie wir das vorgeschlagen hatten, son-
dern als Frist zehn Jahre seit Inkrafttreten festzusetzen.
Damit gewinnen wir etwas mehr Spielraum, bis die GVK
greifen wird. Es sind ferner einige kieinere redaktionelle
Anderungen vorgesehen.

Damit bestehen keine Differenzen mehr. Ein anderer Antrag
ist hier nicht gestelit worden. Die Vorlage der Autobahn-
vignette ist somit abstimmungsreif, das Schweizervolk kann
endlich dazu Stellung nehmen. Das winschen sowohl die
Befurworter wie die Gegner der Autobahnvignette, die ja in
erster Linie eine finanzpolitische Angelegenheit ist. Wie Sie
den Haushaltsperspektiven entnehmen kénnen, wére der
Bund auf diese zusétzlichen Einnahmen wirklich angewie-
sen.

lch beantrage lhnen also, der Kommission zuzustimmen
und damit diese Differenz zu bereinigen.

M. Houmard, rapporteur: Nous avons & décider du péage
sur les autoroutes; il s'agit également de dispositions tran-
sitoires de la constitution. Le Conseil des Etats a apporté
quelques précisions. Le chiffre 2, notamment, est biffé et
remplacé par le chiffre 4: «La perception de cette rede-
vance est limitée & dix ans», alors que la formulation du
Conseil national, au chiffre 2, fixait cette limite au 31 décem-
bre 1990. Le reste du texte est en principe semblable, mis &
part un petit complément qui demande aux cantons de
contrbler le respect des prescriptions par tous les véhi-
cules. Ce sont 12 les seules divergences avec le Conseil des
Etats.

La commission, & I'unanimité, se rallie & la proposition du
Conseil des Etats et vous invite a accepter le projet. En éii-
minant les divergences entre le Conseil des Etats et notre
conseil, on permettra au citoyen de se prononcer lui-méme
sur le probléme de la vignette autoroutiére.

Priisident: Herr Bundesrat Schiumpf verzichtet auf das
Wort. Es wird kein anderer Antrag gestelit. Damit haben Sie
der Kommission zugestimmt.

Abschreibung - Classement

Préasident: Wir haben noch folgende parlamentarischen
Vorstdsse abzuschreiben:
Postulat 11.849 Jaéger-Basel. Nationalstrassen. Unterhalts-

finanzierung
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6.Juni1983 N . 504 " ZGB. Ehewirkungen und Gaterrecht

Postulat 77.449 Welter. Besteuerung des Schwerverkehrs
Postulat 78.366 Weber. Abgaben im Strassenverkehr

Zustimmung - Adhésion
An den Stidnderat - Au Consell des Etats
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St&hderat
Conseil des Etats

Sitzung vom 15.6.1983
Séance du 15.6.1983
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15. Juni 1983 S

250

Bundesverfassung (Schwerverkehrsabgabe)

Siebente Sitzung - Septiéme séance

Mittwoch, 15. Juni 1983, Vormittag
Mercredi 15 juin 1983, matin

800h

Vorsitz - Présidence: Herr Weber

80.003

Bundesverfassung (Schwerverkehrsabgabe)

Constitution fédérale
(redevance sur le trafic des poids lourds)

Siehe Jahrgang 1982, Seite 322 ~ Voir année 1982, page 322

Beschiuss des Nationalrates vom 6. Juni 1983
Décision du Conseil nationai du 6 juin 1983

Differenzen - Divergences

Art. 36guater
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Nationairates

Art. 36auater
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil national .

M. Donzé, rapporteur: Le Conseil national a maintenant pris
position sur les divergences qui séparaient nos deux
conseils.

En ce qui concerne la vignette, ce conseil n'est pas revenu
sur la décision prise et a adhéré sans réserve au texte issu
de nos délibérations. Ainsi I'initiative du Conseil nationa!
n° 76.221 peut étre dés maintenant présentée en votation
finale et ensuite soumise au vote du peuple et des cantons.
D’aprés certaines estimations, cette taxe rapportera entre
200 et 300 millions.

Quant au projet du Conseil fédéral relatif 4 une redevance ,

sur ie trafic des poids lourds qui propose une modification
constitutionnelle, e Conseil national n'est pas entré dans
les vues de la majorité de notre conseil qui prévoyait, dans
un arrété A, de maintenir 'article 36avater proposé par le
Conseil fédéral et de percevoir une redevance dont le mon-
tant serait déterminé d'aprés les colts d'infrastructure rou-
tiére, et ce par 116 voix contre 19.
En revanche, en ce qui concerne l'arrété B complétant par
un article 16 les dispositions transitoires de la constitution
fédérale, il a fait sien le texte qui était sorti de nos délibéra-
tions, de sorte qu'il n'y a plus de divergence au sujet de cet
arrété et les taxes prévues pour une durée de dix ans
devraient rapporter environ 150 millions par année.
Il nous faut donc maintenant nous décider. Soit pouvons-
nous maintenir la divergence, soit nous rallier au Conseil
national. La commission vous propose cette derniére solu-
tion, qui permettra au peuple et aux cantons de se pronon-
cer sur ce probiéme qui nous occupe maintenant depuis
bientdt quatre ans. Certes, tous les membres de la commis-
sion ne renoncent pas sans regrets & l'article constitution-
nel, d'autres restent opposés a toute taxe, toutefois les uns
et les autres ne semblent pas vouloir pour autant maintenir
_ la divergence. C'est pourguoi nous vous proposons d'adhé-
rer a la décision du Conseil national, soit de biffer ('article
3Gauater ~ notre commission s'est prononcée par 7 voix sans
opposition mais avec quatre abstentions.

AGD

Bundesrat Schiumpf: Der Bundesrat schliesst sich.dem
Antrag Ihrer Kommission und dem Beschiuss des National-
rates an, um die Ditferenz zu diesem Artikel 16 der Uber-
gangsbestimmungen zu bereinigen. Fir eine d_efinmye,
langfristige verfassungsrechtliche Grundiage far eine
kosten- und leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabg
haben wir jetzt eine neue Rechtsgrunglage in Bg(atung mit
der Voriage des Bundesrates fur eine koprdmnertg Vgr-
kehrspolitik, die sogenannte GVK. Daruber wird dann m.dle-
sem Zusammenhange 2zu diskutieren und zu entscheiden

sein.
Angenommen ~ Adopté



Stidnderat
Conseil des Etats

Sitzung vom 24.6.1983
Séance du 24.6.1983

' Sehiussabstimmung
Vote final

i

180.003

Bundesverfassung (Schwerverkehrsabgabe)
Constitution fédérale (redevance sur le trafic des

{ polds lourds)

B Bundesbeschluss {iber die Erhebung

einer Schwerverkehrsahgabe
Arrdté tédéral concernant le perception d’'une redevance

| sur le trafic des polids lourds

Siehe Seite 250 hiervor — Voir page 250 ci-devant

| Beschiuss das Nationalrates vom 6. Juni 1983
4 Décision du Conseil national du € juin 1983

| Schiussabstimmung - Vote final

Far Annahme des Beschlussentwurfes 20 Stimmen

‘Dagegen 12 Stimmen

Ah den Nationairat - Au Conseil national

R
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Nationalrat
Conseil national

Sitzung vom 24.6.1983
Séance du 24.6.1983

Schlussabstimmung
Vote final

80.003
Bundesverfassung (Schwerverkehrsabgabe)

Constitution fédérale
(redevance sur le trafic. des poids lourds)

Siehe Seite 585 hiervor - Voir page 585 ci-devant
Beschluss des Stinderates vom 24. Juni 1983
Décision du Conseil des Etats du 24 juin 1383

Bundesbeschiuss Uber die Erhebung

einer Schwerverkehrsabgabe

Arrété tédéral concernant la perception d'une redevance
sur le trafic des polds lourds

Schilussabstimmung - Vote final

FlGr Annahme des Beschiussentwurfes 136 Stimmen
Dagegen 17 Stimmen

An den Bundesrat — Au Conseil tédéral
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Nationalrat
Conseil national

Sitzung vom 24.6.1983
Séance du 24.6.1983

Schlussabstimmung
Vote final

76.221

Parlamentarische Initiative. Autobahngebiihren

initiative parlementaire.
Péages sur les autoroutes

Siehe Seite 593 hiervor - Voir page 593 ci-devant

Beschluss des Standerates vom 23. Juni 1882
Décision du Conseil des Etats du 23 juin 1882

Bundesbeschluss {iber eine Abgabe
fiir die Beniitzung der Nationaistrassen

Arrété fédéral relatif & une redevance
pour l'utilisation des routes

Schlussabstimmung - Vote final

Fir Annahme des Beschlussentwurfes 129 Stimmen
Dagegen 28 Stimmen

An den Stinderat - Au Conseil des Etats
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Stinderat
Consell des Etats

Sitzung vom 24.6.1983 “
‘Séance  du 24.6.1983

!

- S«éh_li.is s ab s t imﬁmng
Vote fina l‘

76.221

Parlamentarische Initiative
Autobahngebiihren
Initiative parlementaire
Péage sur les autoroutes

Bundesbeschluss iiber eine Abgabe tiir die Beniitzung
der Nationalstrassen’

Arrété fédéral relatif a une redevance pour l'utilisation
des routes nationales

Siehe Jahrgang 1982 Seite 339 - Voir année 1982 page 339

Beschiuss des Nationalrates vom 24. Juni 1983

Décision du Conseil national du 24 juin 1983

Schlussabstimmung ~ Vote final

Fiir Annahme des Beschlussentwurfes 26 Stimmen
Dagegen 8 Stimmen

An den Bundesrat — Au Consell fédéral
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