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Erste, zweite und dritte Vorlage:

e Bundesbeschluss liber die Weiterfiihrung der
Nationalstrassenabgabe

e Bundesbeschluss liber die Weiterfithrung der
Schwerverkehrsabgabe

e Bundesbeschluss liber die Einfithrung einer
leistungs- oder verbrauchsabhangigen Schwer-
verkehrsabgabe

teq) Srudee,

Die drei Abs ngsfragen lauten:

1. Frage: Wollen Sie den Bundesbeschluss vormn 18. Juni 1993 iiber die Weiterflihrung
der Nationalstrassenabgabe annehmen?

2. Frage: Wollen Sie den Bundesbeschluss vom 18. Juni 1993 {ber die Weiterfiihrung
der Schwerverkehrsabgabe annehmen?

3. Frage: Wollen Sie den Bundesbeschluss vom 18. Juni 1993 {iber die Einflihrung einer
leistungs- oder verbrauchsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe annehmen?



Das Wichtigste in Kiirze

Strassenbeniitzungsabgaben
haben sich bewahrt

Die Autobahnvignette und die Schwerver-
kehrsabgabe sind 1984 von Volk und Stan-
den angenommen worden. Sie tragen dazu
bei, dass die hohen Kosten des Strassen-
verkehrs finanziert werden kdénnen. Mit
Vignette und Schwerverkehrsabgabe lei-
sten auch die auslandischen Strassenbe-
niitzer einen Beitrag an unsere Strassen-
kosten. Der Entscheid von 1984 war auf
zehn Jahre befristet. Beide Strassenbeniit-
zungsabgaben sind verkehrs- und umwelt-
politisch richtig und haben sich bewahrt.

Weiterfiihren und an
Teuerung anpassen

Mit den beiden ersten Abstimmungsvorla-
gen wollen Bundesrat und Parlament die
Vignette und die Schwerverkehrsabgabe
weiterflihren und erstmals an die Teuerung
anpassen. Die Ertrige, die bisher fir die all-
gemeine Bundeskasse bestimmt waren,
sollen neu den Automobilisten zugutekom-
men. Sie gehen in die Treibstoffzollkasse.
Der Bund ist auf diese Einnahmen angewie-
sen, um das Nationalstrassennetz zeitge-
recht fertigzustellen und die Neue Eisen-
bahn-Alpentransversale (NEAT) mitzufinan-
zieren. Auch die Kantone solien neu am
Ertrag der Strassenbeniitzungsabgaben teil-
haben.

Spater leistungsabhéngige
Schwerverkehrsabgabe

Heute wird die Schwerverkehrsabgabe
aufgrund des Gewichts pauschal erhoben.
In Zukunft soll auch die Zahl der gefahre-
nen Kilometer oder der Treibstoffverbrauch
massgebend sein. Mit einem neuen Ver-
fassungsartikel (dritte Vorlage) soll der
Bund erméchtigt werden, die Schwerver-
kehrsabgabe besser zu gestalten, wenn
mdglich in Abstimmung mit der EG. Die
schwaeizerische Verkehrspolitik kann damit
im Zusammenhang mit einer gesamteuro-
péischen Verkehrspolitik wirksam gestaltet
werden. Die Abgabe darf nur erhoben wer-
den, soweit die vom Strassenverkehr ver-
ursachten Kosten nicht bereits gedeckt
sind.

Schiene wird konkurrenzfahiger

Der Bundesrat und die grosse Mehrheit des
Parlaments halten die drei Vorlagen flr
unerldsslich, Ohne Vignette und Schwer-
verkehrsabgabe hétte die Strassenrech-
nung in den Jahren 1985 bis 1990 einen
{ahrlichen Fehlbetrag von durchschnittlich
rund 500 Millionen Franken ausgewiesen.
Die drei Vorlagen beruhen auf dem Verur-
sacherprinzip: Wer Kosten und Belastun-
gen verursacht, hat daflir auch aufzukom-
men. Der Verkehr auf der Strasse wird
dadurch etwas teurer, die Schiene dafir
konkurrenzfahiger. Das ist ganz im Sinne
der dkologisch ausgerichteten Verkehrs-
politik des Bundesrates.



Erste Vorlage: Vignette
Abstimmungstext

Bundesbeschluss iiber die Weiterfithrung der Nationalstrassenabgabe
vom 18. Juni 1993

I
Die Bundesverfassung wird wie folgt gedndert:
Art. 36quinquies

I Der Bund erhebt fiir die Beniitzung der Nationalstrassen erster und zweiter Klasse auf in- und
auslidndischen Motorfahrzeugen und Anhéngern bis zu einem Gesamtgewicht von je 3,5 Tonnen
eine jahrliche Abgabe von 40 Franken. Der Abgabesatz kann mit einem allgemeinverbindlichen,
dem fakultativen Referendum unterstellten Bundesbeschluss angepasst werden, sofern die Strassen-
verkehrskosten dies rechtfertigen.

2 Der Bundesrat regelt durch Verordnung den Vollzug. Er kann bestimmte Fahrzeuge von der
Abgabe befreien und Sonderregelungen treffen, insbesondere fiir Fahrten im Grenzbereich.
Dadurch diirfen im Ausland immatrikulierte Fahrzeuge nicht besser gestellt werden als schweizeri-
sche. Der Bundesrat kann fiir Ubertretungen Bussen vorsehen. Die Kantone ziehen die Abgabe fiir
die im Iniand immatrikulierten Fahrzeuge ein und {iberwachen die Einhaltung der Vorschriften bei
allen Fahrzeugen.

3 Der Reinertrag dieser Abgabe wird wie der Ertrag des Zollzuschlages geméss Artikel 36'" verwen-
det.

4 Auf dem Wege der Gesetzgebung kann ganz oder teilweise auf diese Abgabe verzichtet werden.
Ebenso kann die Abgabe auf weitere Fahrzeugkategorien, die nicht der Schwerverkehrsabgabe
unterstehen, ausgedehnt werden.

5 Dieser Artikel gilt mit Wirkung ab 1. Januar 1995,

Ubergangsbestimmung

Art. 18 Abs. 3
3 Dieser Artikel gilt bis zum 31. Dezember 1994.*

11
Dieser Beschiuss untersteht der Abstimmung des Volkes und der Stiande.

* Die Ubergangsbestimmung bezieht sich auf das bisherige Recht und steilt sicher, dass dieses nahtlos in die neue Regelung

{ibergeht,
(W )
- Die Vignette soll grundsatzlich unveréndert beibehalten werden.
~ Neu soll sie 40 statt 30 Franken kosten.
- Die Ertrége sollen nicht mehr fir die allgemeine Bundeskasse, sondern in erster
Linie fur Strassenzwecke verwendet werden.
- Die Kantone sollen an den Ertrégen aus der Vignette beteiligt werden.
- Eine spétere Anpassung des Vignetten-Preises an die Teuerung untersteht dem
\ fakultativen Referendum. /

as bringt die Vorlage?




Stellungnahme des Bundesrates

1985 wurde fiir die Beniitzung unserer Autobahnen eine auf zehn Jahre befristete Vi-
gnetten-Pflicht eingefiihrt. Diese Massnahme war heftig umstritten. Das Parlament
begriindete sie mit der schwierigen Finanzlage des Bundes. Heute darf festgestellt wer-
den, dass sich die Vignette bewdhrt hat und auch administrativ keine Probleme schafft.
Der Bundesrat befiirwortet die Weiterfiihrung der Vignette insbesondere aus folgenden

Griinden:
Gute Erfahrungen

Die Vignette ist eine einfache und unbiiro-
kratische Gebiihr flir die Strassenben(itzer.
Die Einnahmen liegen zwischen 151 Mio.
Franken (1985} und 201 Mio. Franken
(1992). Das sind unerldssliche Beitrdge
an die Kosten des Strassenverkehrs. Die
Vignette soll jetzt definitiv eingefiihrt wer-
den.

Anpassung an Teuerung
gerechtfertigt

Seit der Einfiihrung der Vignette hat die all-
gemeine Teuerung mehr als 30 Prozent
betragen. Eine Tarifanpassung ist gerecht-
fertigt. Die Vignette soll deshalb ab
1. Januar 1295 neu 40 statt 30 Franken
kosten. Diese Anpassung fallt im Vergleich
zu den Gesamtkosten eines Autos kaum
ins Gewicht. Eine allféllige spétere Erho-
hung misste vom Parlament beschlossen
werden. Die Mitsprache des Volkes bleibt
aber gewahrt, indem dieser Beschluss dem
fakultativen Referendum untersteht.

Einbezug der ausléndischen
Fahrzeuge

Mit dem Kauf der Vignette leisten auch die
auslandischen Automobilisten einen ange-

messenen Beitrag an unsere Strassenko-
sten. Rund die Hélfte des Ertrages der Vi-
gnette stammt von auslindischen Stras-
senbeniitzern. Im Vergleich zu den auslan-
dischen Autcbahngebiihren ist unsere Vi-
gnette aber immer noch billig. Mit 40 Fran-
ken kann man in der Schweiz ein ganzes
Jahr lang ein Nationalstrassennetz von gut
1400 Kilometern Lénge ben(itzen, wiah-
rend im Ausland schon eine einzige Retour-
fahrt auf der Autobahn von Chiasso nach
Genua oder von Genf nach Méacon unge-
fahr gleich viel kostet. Bei Abschaffung der
Vignette wiirde ein grésserer Teil des Nord-
Sid-Transitverkehrs unser Strassennetz
beniitzen, um die aus!andischen Abgaben
zu umngehen.

Die Beratungen im Parlament

Der Sténderat sprach sich einstimmig fiir
die Weiterflihrung der Vignette aus. Im
Nationalrat wollte eine kleine Minderheit
die Vignette mit der Begrlindung abschaf-
fen, sie sei fiir die Finanzierung der Natio-
nalstrassen nicht ndtig, ihr Ertrag sei ohne-
hin niedriger als erwartet und die Auto-
mobilisten seien schon genug zur Kasse
gebeten worden. Die grosse Mehrheit des
Nationalrats wolite jedoch nicht auf diese
Abgabe verzichten und stimmte der Vor-
lage zu.

Aus all diesen Griinden empfehien Bundesrat und Parlament, der Weiterfiihrung der

Autobahn-Vignette zuzustimmen.
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Zweite Vorlage: Pauschale Schwerverkehrsabgabe
Abstimmungstext

Bundesbeschluss iiber die Weiterfithrung der Schwerverkehrsabgabe
vom 18. Juni 1993

{)ie Ubergangsbestimmungen der Bundesverfassung werden wie folgt gedndert:
Art. 17 Abs. 5

3 Dieser Artikel gilt bis zam 31. Dezember 1994.*

Art. 20

! Der Bund erhebt fiir die Beniitzung der dem allgemeinen Verkehr gedffneten Strassen auf in- und
auslidndischen Motorfahrzeugen und Anhangern mit einem Gesamtgewicht von je iiber 3,5 Tonnen
eine jihrliche Abgabe.

2 Dijese Abgabe betrdgt:

a. fiir Lastwagen und Sattelmotorfahrzeuge Fr.
— von iiber 3,5 bis 12 TOMMENM . ...\ttt e ar et nan et naannennneennnneens 650
— voniiber 12 bis 16 TOMNEN . .. ... .ttt e e 2000
— von iiber 16 bis 22 TONNEN . . .. ..ottt ittt et e 3000
— vOn UDEr 22 TONMIEI . ..ottt et tae ettt e s eananerennrasrannaeenaneens 4000

b. fir Anhénger
~ von iiber 3,5 bis 8 TOmneN ... vttt e e e i i 650
— vonilber 8 bis 10 ToNMeN . ... ... iciit ittt inearnitnrencannananannas 1500
— vonilber IO TOMNEN . ... ...ttt it ieancanecniaanans ©aooabsdn 2000

c. fiir GesellschaftsWagen ... ...ttt e e eanna e nians 650

3 Die Abgabesdtze konnen mit einem allgemeinverbindlichen, dem fakultativen Referendum unter-
steliten Bundesbeschluss angepasst werden, sofern die Strassenverkehrskosten dies rechtfertigen.
4 Ausserdem kann der Bundesrat die Tarifkategorien ab 12 Tonnen nach Absatz 2 auf dem Verord-
nungsweg an alifallige Anderungen der Gewichtskategorien im Strassenverkehrsgesetz anpassen.
5 Der Bundesrat bestimmt fiir Fahrzeuge, die nicht das ganze Jahr in der Schweiz im Verkehr ste-
hen, entsprechend abgestufte Abgabesitze; er beriicksichtigt den Erhebungsaufwand.

6 Der Bundesrat regelt durch Verordnung den Vollzug. Er kann fiir besondere Fahrzeugkategorien
die Ansédtze im Sinne von Absatz 2 festlegen, bestimmte Fahrzeuge von der Abgabe befreien und
Sonderregelungen treffen, insbesondere fiir Fahrten im Grenzbereich. Dadurch diirfen im Ausland
immatrikulierte Fahrzeuge nicht besser gestellt werden als schweizerische. Der Bundesrat kann fiir
Ubertretungen Bussen vorsehen. Die Kantone ziehen die Abgabe fiir die im Inland immatrikulierten
Fahrzeuge ein.

7 Der Reinertrag dieser Abgabe wird wie der Ertrag des Zollzuschlages gemass Artikel 36T ver-
wendet.

8 Auf dem Wege der Gesetzgebung kann ganz oder teilweise auf diese Abgabe verzichtet werden.
? Dieser Artikel gilt mit Wirkung ab 1. Januar 1995 und bleibt langstens bis zum 31. Dezember
2004 in Kraft.

11
Dieser Beschluss untersteht der Abstimmung des Volkes und der Sténde.

* Diese Bestimmung bezieht sich auf das bisherige Recht und stellt sicher, dass dieses nahtlos in die neue Regelung tiber-
geht.

D
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Stellungnahme des Bundesrates

Vor rund zehn Jahren haben Volk und Stande einer Einfithrung der Schwerverkehrs-
abgabe zugestimmt. Es ging darum, den Schwerverkehr zur Deckung der ven ihm verur-
sachten Kosten heranzuziehen und auch den auslindischen Transitverkehr zu erfassen.
Bundesrat und Parlament schiagen vor, diese Abgabe vorliufig weiter zu erheben und der
Teuerung anzupassen. Dabei lassen sie sich von den folgenden Uberlegungen leiten:

Verlingerung als Ubergangsldsung

Die 1985 eingefiihrte Abgabe trigt dazu
bei, die Kosten des Schwerverkehrs zu
decken. Die ausldndischen Lastwagen wer-
den ebenfalls erfasst. Es wére verfehlt,
auf dieses Mittel der Verkehrspolitik ersatz-
los zu verzichten. Der Bund ist auf die Ein-
nahmen aus dieser Abgabe angewiesen,
und diese ist auch ein Schritt zur Verlage-
rung des Schwerverkehrs auf die Bahn. Die
heutige pauschal erhobene Abgabe soll
deshalb bis 2004 verlangert werden. In der
Zwischenzeit will der Bundesrat sie durch
eine leistungs- oder verbrauchsabhéngige
Abgabe ersetzen, die nach Méglichkeit mit
Europa koordiniert werden soll (dritte Vor-
lage}.

Anpassung an die Teuerung

Seit 1985 kostet die Schwerverkehrsab-
gabe unverdndert je nach Gewicht der
l.astwagen und Anhénger zwischen 500
und 3000 Franken pro Jahr. Seither ist
aber eine Teuerung von mehr als 30 Pro-
zent eingetreten. Deshalb sollen die Abga-
besdtze nun auf den 1. Januar 1995 auf
650 bis 4000 Franken angehoben wer-
den. Fahrzeuge aus dem Ausland bezahien
eine Tagespauschale. Auch deren Hohe
soll angepasst werden. Die Erhéhung der
Abgabe ist fir die Transportunternehmen
durchaus verkraftbar und wird sich kaum
auf die Warenpreise auswirken.

4 Was bringt die Vorlage?

dum.

\ werden (dritte Vorlage).

- Die Schwerverkehrsabgabe soll grundsatziich unverandert beibehalten werden.

- Neu solien die Satze an die Teuerung angepasst werden,

- Die Ertrége sollen nicht mehr fiir die allgemeine Bundeskasse, sondern in erster
Linie flr Strassenzwecke verwendet werden.

- Die Kantone sollen an den Ertragen aus dieser Abgabe beteiligt werden,

- Eine spétere Anpassung an die Teuerung untersteht dem fakultativen Referen-

— Die pauschale Abgabe ist his 2004 befristet. Sie soll in Koordination mit der EG
durch eine leistungs- oder verbrauchsabhéngige Schwerverkehrsabgabe ersetzt

J
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Zweckgebundene Einnahmen

Die Schwerverkehrsabgabe brachte der
Schweiz Einnahmen in der Grissenord-
nung von 112 Mio. (1985} bis 136 Mio.
Franken (1992). Dieses Geld gelangte
bisher in die allgemeine Bundeskasse.
Inskiinftig sollen die Automobilisten ver-
mehrt davon profitieren, denn die Abgabe
wird in erster Linie dem Strassenvérkehr
zugutekommen. Damit wird der Gebiihren-
charakter unterstrichen.

Schwerverkehrsabgabe in der EG

In Frankreich, Italien, Spanien, Portugal
und Griechenland miissen Lastwagen
bereits heute Autobahngebiihren zahlen.
Die EG hat beschlossen, dass ab 1995

auch in Deutschland, Danemark, Holland,
Belgien und Luxemburg eine Schwerver-
kehrsabgabe, die sogenannte Euro-Vignette,
erhoben wird. Sie entspricht weitgehend
unserer pauschalen Schwerverkehrsabgabe.

Die Beratungen im Parlament

Waéhrend der Sténderat die Verlangerung
einstimmig guthiess, stellte sich im Natio-
nalrat eine kleine Minderheit gegen die
Weiterflihrung der Schwerverkehrsabgabe.
Sie machte geltend, der Schwerverkehr
bezahle schon genug. Einige lehnten die
Anpassung an die Teuerung ab, weil die im
letzten Frihjahr beschlossene Erhdhung
des Treibstoffzolles den Schwerverkehr
besonders treffe. Die Mehrheit jedoch
unterstiitzte den Standpunkt des Bundes-
rates.

Aus all diesen Griinden empfehlen Bundesrat und Parlament, die Weiterfiihrung der
Schwerverkehrsabgabe gutzuheissen.

Abgaben auf dem
Schwerverkehr

im westeuropaischen
Vergleich:

Autobahngebiihren

(I

Schwerverkehrs- bzw.
Kitometerabgabe

S
Sonderabgabe auf Dieseldi

=

Euro-Vignette (ab 1.1.85)
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Dritte Vorlage: Kiinftige Schwerverkehrsabgabe
Abstimmungstext

Bundesbeschluss iiber die Einfiihrung einer leistungs- oder
verbrauchsabhingigen Schwerverkehrsabgabe

vom 18. Juni 1993

I
Die Bundesverfassung wird wie folgt gedndert:
Art. 36auater

! Der Bund kann auf dem Schwerverkehr eine leistungs- oder verbrauchsabhingige Abgabe erhe-
ben. Die Abgabe darf{ nur erhoben werden, soweit der Schwerverkehr der Allgemeinheit Kosten ver-
ursacht, die nicht bereits durch andere Leistungen oder Abgaben gedeckt sind.

2Der Reinertrag der Abgabe darf die ungedeckten Kosten nicht iibersteigen. Er ist zur Deckung
von Kosten zu verwenden, dié im Zusammenhang mit dem Strassenverkehr stehen.

3 Die Kantone sind am Reinertrag zu beteiligen. Bei der Bemessung dieser Anteile sind die besonde-
ren Auswirkungen der Abgabe in Berg- und Randgebieten zu beriicksichtigen.

II
Dieser Beschluss untersteht der Abstimmung des Volkes und der Stande.

Was bringt die Vorlage?

- Der Bund erhéit die Kompetenz, die pauschal erhobene Schwerverkehrsabgabe
durch eine verursachergerechtere Abgabe zu ersetzen.

- Die kiinftige Schwerverkshrsabgabe soll nicht nur das Fahrzeuggewicht, sondern
auch die geleisteten Kilometer oder den Treibstoffverbrauch beriicksichtigen.

- Sie soll nicht nur die Kosten fiir die Strassen, sondern auch externe Kosten des
Schwerverkehrs berlicksichtigen (z.B. fir Schidden durch Larm, Abgase und
Unfélle).

- Die Ertrége sollen fiir Strassenzwecke und zum Ausgleich der externen Kosten
verwendet werden.

- Allfélligen Auswirkungen der Abgabe auf Berg- und Randgebiete wird Rechnung
getragen.

\- Das Erhebungssystem soll nach Méglichkeit mit der EG koordiniert werden.

J

D
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Stellungnahme des Bundesrates

Bei der pauschalen Schwerverkehrsabgabe {zweite Vorlage) handelt es sich nur um eine
Ubergangslosung. Der Bund mochte diese durch eine leistungs- oder verbrauchsabhin-
gige Schwerverkehrsabgabe ersetzen, welche die Verursacher gerechter belastet. Der
neue Verfassungsartikel erméchtigt den Bund dazu. Die kiinftige Abgabe soll nach Mog-
lichkeit mit der Entwicklung in Europa harmonisiert werden. Der Bundesrat befiirwortet

die Vorlage aus folgenden Griinden:

Gerechteres System

Unsere heutige Schwerverkehrsabgabe
wird pauschal erhoben und berticksichtigt
weder die Zahl der gefahrenen Kilometer
noch den dabei verbrauchten Treibstoff.
Deshalb soli sie spater durch ein gerechte-
res System ersetzt werden, das nicht nur
vom Gewicht der Fahrzeuge, sondern auch
von der Fahrleistung oder vom Treibstoff-
verbrauch ausgeht.

Internationale Koordination

Mit dem Transitabkommen konnte die
Schweiz Einfluss auf die européische Ver-
kehrspolitik nehmen. Die modernisierte
Schwerverkehrsabgabe wird ein weiterer
Beitrag unseres Landes an eine Verkehrs-
politik sein, welche fiir einen besseren
Ausgleich zwischen Strasse und Schiene
sorgt. Die modernisierte Abgabe soll aber
nach Moglichkeit in Koordination mit der
EG eingefiihrt werden.

Welche Kosten verursacht der
Schwerverkehr?

Der Schwerverkehr verursacht nicht nur
Kosten flir den Bau, den Unterhalt und den
Betrieb von Strassen. Er hat auch Kosten
zur Folge, welche unter anderem durch
Larm, Abgase oder Unfille entstehen. Fir

einen grossen Teil solcher externer Kosten
{zum Beispiel fiir Geb#udeschiden, Ar-
beitsausfalle usw.) kommt der Schwerver-
kehr bisher nicht auf. In Zukunft solien
diese Kosten vermehrt den Verursachern
statt der Aligemeinheit angelastet werden.

Sinnvolle Verlagerung auf die
Schiene

Die geplante moderne Schwerverkehrsab-
gabe wird die ldngeren Fahrten verteuern.
Wer viel fahrt, zahlt auch mehr. Sie wird
also verursachergerecht sein. Die Leerfahr-
ten nehmen dadurch ab, womit die Strasse
vermehrt den Automobilisten zur Verf(-
gung steht. Zudem férdert die Abgabe eine
Verlagerung von der Strasse auf die
Schiene. Dieses Vorgehen ist sinnvoller als
weitere Gebote und Verbote. Die Ausla-
stung der kiinftigen Neuen Alpentransver-
sale {NEAT) wird auf diese Weise mit
marktkonformen Mitteln gesteigert.

Randregionen und Berggebiete
werden beriicksichtigt

In den Berg- und Randgebieten ist hiufig
nur der Strassentransport mdglich, weil
Schienenanschilisse fehlen oder (iber-
durchschnittlich lange Zufahrten bedingen.
Die kiinftige Schwerverkehrsabgabe darf
sich nicht zum Nachteil dieser Regionen

10



auswirken. Der vorgeschlagene Verfas-
sungstext erlaubt einen finanziellen Aus-
gleich zugunsten der Rand- und Bergge-
biete.

Die Beratungen im Parlament

Im Parlament war eine Minderheit der
Ansicht, es werde «Verfassungsgebung
auf Vorrat» betrieben. Noch sei unkiar,
welche Losung die EG schiiesslich treffen

werde. Die grosse Mehrheit stimmte
iedoch der Vorlage zu, auch im Bewusst-
sein, dass es noch ein Gesetz braucht, das
dem fakultativen Referendum untersteht,
so dass die Mitsprache des Volkes gewéh:-
leistet bleibt. Das Parlament wollte auch
deutlich machen, dass die Abgabe sowohl
nach der Fahrleistung als auch aufgrund
des Treibstoffverbrauchs bemessen wer-
den kann.

Bundesrat und Parlament empfehlen, den Verfassungsartikel fiir eine leistungs- oder ver-
brauchsabhiingige Schwerverkehrsabgabe gutzuheissen.

Heute

025000

Spiter

Die bisherige Schwerverkehrsabgabe (oben) wird pauschal nach Gewicht erhoben. Sie kostet gleich
viel filr wenig und fiir viele Fahrten. Sie soll durch eine verursachergerechtere Abgabe (unten)
ersetzt werden: Wer mehr fahrt oder mehr Treibstoff braucht, muss entsprechend mehr bezahlen.
Die pauschale Gebiihr soll so lange weitergefiihrt werden, bis sie durch die kiinftige Abgabe ersetzt

werden kann.

11



(D
Vierte Vorlage:

Volksinitiative «zum Schutze des Alpengebietes vor
dem Transitverkehr»

Die Abstimmungsfrage lautet:

e Wollen Sie die Volksinitiative «zum Schutze des Alpengebietes vor dem Transit-
verkehr» annehmen?

D
12



Das Wichtigste in Kiirze

Die Bedeutung der Alpen

Die Alpen sind fiir unser Land historisch,
wirtschaftlich und kulturell von herausra-
gender Bedeutung. Durch unsere Alpen
fihren die kirzesten Verbindungen zwi-
schen Nord und Sid. Damit sind wir seit
Jahrhunderten am Handel und Verkehr in
Europa beteiligt. Die Alpen sind auch ein
schiitzenswerter Erholungsraum fur uns
und fiir viele Touristen aus der ganzen
Welt.

Bund schiitzt die Alpen

Angesichts der wachsenden Belastung
durch den internationalen Verkehr hat der
Bund in den letzten Jahren eine ganze
Reihe von wirkungsvollen Schutzmass-
nahmen getroffen, die den Verkehr in
Grenzen halten: Sonntags- und Nachtfahr-
verbot sowie 28-Tonnen-Limite fiir Last-
wagen, Transitabkommen mit den EG-
Landern, Huckepack-Korridor am Gotthard,
Beschluss zum Bau der umweltfreundli-
chen Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT),
Schwerverkehrsabgabe usw. Diese Mass-
nahmen werden auch in Zukunft viel zu
einer Verlagerung des Giiterverkehrs auf
die Schiene und damit zum Schutz der
Alpen beitragen.

Was will die Alpen-Initiative?

Die Initiative «zum Schutze des Alpenge-
bietes vor dem Transitverkehr», die 1990
mit 107570 Unterschriften eingereicht

worden ist, will den alpenguerenden Tran-
sitglterverkehr von Grenze zu Grenze nur
noch auf der Schiene zulassen. innerhalb
einer Ubergangsfrist von zehn Jahren hat
die Bahn die Kapazitét und Infrastruktur flr
den Transport aller Transitglter bereitzu-
stellen. Zudem will die Initiative den Bau
oder Ausbau von Haupt- und National-
strassen im Alpenraum untersagen, soweit
diese auch dem Gliter- und Personentran-
sitverkehr dienen. Heute werden bereits
90 Prozent des alpenquerenden Giitertran-
sitverkehrs durch die Schweiz mit der Bahn
beférdert.

Uberlegungen von Bundesrat
und Parlament

Die von der Initiative vorgeschlagenen
Massnahmen werden nach Auffassung
von Bundesrat und Parlament den heutigen
Verhéltnissen nicht gerecht. Die Initiative
trifft vor allem das Ausland und diirfte dort
schwerwiegende Gegenmassnahmen ge-
gen die Schweiz provozieren. Nicht nur
unser eigenes Transportgewerbe, sondern
unsere gesamte Wirtschaft wiirde Scha-
den nehmen. Zudem schafft die Initiative
regionale Ungerechtigkeiten und Probleme

bei der praktischen Durchfiihrung. Nicht

die Zwangsmassnahmen der Initiative,
sondern die Verkehrspolitik des Bundesra-
tes und insbesondere ein attraktives Ange-
bot der Bahnen sind die Mittel, mit denen
ein echter Schutz der Alpen vor dem wach-
senden Verkehr erreicht werden kann.
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Abstimmungstext

Bundesbeschluss itber die Volksinitiative «zum Schutze des
Alpengebietes vor dem Transitverkehr»

vom 18. Juni 1993

Art. 1

! Die Volksinitiative vom 11. Mai 1990 «zum Schutze des Alpengebietes vor dem Transitverkehr»
wird Volk und Stdnden zur Abstimmung unterbreitet.

2 Die Volksinitiative lautet:
Die Bundesverfassung wird wie folgt ergidnzt:

Art, 3Gsexies

1 Der Bund schiitzt das Alpengebiet vor den negativen Auswirkungen des Transitverkehrs.
Er begrenzt die Belastungen durch den Transitverkehr auf ein Mass, das fiir Menschen, Tiere
und Pflanzen sowie deren Lebensraume nicht schadlich ist.

2 Der alpenquerende Giitertransitverkehr von Grenze zu Grenze erfolgt auf der Schiene. Der
Bundesrat regelt die notwendigen Massnahmen auf dem Verordnungsweg. Ausnahmen sind
nur zuldssig, wenn sie unumgénglich sind. Diese miissen durch ein Gesetz néher bestimmt
werden.

3 Die Transitstrassen-Kapazitit im Alpengebiet darf nicht erhoht werden. Ausgenommen
sind Umfahrungsstrassen zur Entlastung von Ortschaften vom Durchgangsverkehr.

Ubergangsbestimmungen Art. 21

Die Verlagerung des Giitertransitverkehrs auf die Schiene muss zehn Jahre nach Annahme
von Artikel 36sties Absatz 2 abgeschlossen sein.,

Art. 2
Die Bundesversammiung empfiehlt Volk und Stinden, die Initiative zu verwerfen.

4 )

- Die Initiantinnen und die Initianten wollen das Alpengebiet vor den schédlichen
Belastungen des Transitverkehrs schiitzen.

~ Der alpenquerende Transitgliterverkehr soll innert zehn Jahren auf die Schiene
verlagert werden; unumgéngliche Ausnahmen sind zuldssig.

- Im Alpengebiet dirfen Strassen, soweit sie auch dem Giter- oder Personen-
transitverkehr dienen kénnen, nicht mehr gebaut oder ausgebaut werden; ausge-
nommen bleiben Ortsumfahrungsstrassen.

\. /

D
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Argumente des Initiativkomitees

Das Initiativkomitee begriindet sein Volksbegehren wie folgt:

«Uber 2500 Lastwagen fahren heute jeden Werktag durch den Gotthard - die Hélfte davon
im Transit. Laut Prognosen des Bundes wird die Zahl der Lastwagen bis zur Jahrtausend-
wende auf gegen 6000 ansteigen.

Abgase und Lérm der Lastwagenflut senken die Lebensqualitat in den betroffenen Regio-
nen. Die Menschen, vorab Kinder und altere Personen, leiden an Atemwegserkrankungen
und Schlafstorungen. Die Schutzwalder im Gebirge werden geschwacht.

Transitgiiter gehéren auf die Bahn!

Fiir die Feinverteilung von Gutern in der Schweiz sind Lastwagen unentbehriich. Im alpen-
quereriden Transitverkehr gibt es aber eine umweltfreundiichere Ldsung: die Eisenbahn.
Darin sind sich die fiihrehden Politiker in Europa einig.

Die Schweiz investiert zur Zeit Milliarden in den Huckepack und in die Neue Eisenbahn-
Alpentransversale (NEAT). Damit sind die Schweizer Bahnen heute und in Zukunft in der
Lage, den gesamten Giitertransit von der Strasse aufzunehmen.

Die Verlagerung lduft (heute noch) verkehrt!

Leider sieht der Verkehrsalltag anders aus: Trotz Rezession, 28-Tonnen-Limite und Transit-
vertrag hat der alpenquerende Gliterverkehr auf der Strasse in dreieinhalb Jahren {vom
1.1.90 bis zum 30.6.93) um 40 Prozent zugenommen. Im gleichen Zeitraum nahm der
Gtitertransit auf der Bahn um nicht weniger als 25 Prozent ab.

Diese Fehlentwickiung wird weitergehen, bis der Bund die verfassungsrechtliche Kompe-
tenz erhdit, die Transitgliter tatsédchiich auf die Schiene zu verlagern. Die Alpen-Initiative
gibt dem Bund den verfassungsméssigen Auftrag zur Verlagerung.

Die Alpen-Initiative schafft Arbeitspldtze und entlastet die Umwelt!

@ Die Verlagerung der Transit-Lastwagen auf die Schiene erhéht die Verkehrssicherheit der
tbrigen Strassenbenditzer.

e Wertvolle Arbeitspldtze bei der Bahin bleiben erhalten und werden gestarkt.

e Die milliardenschweren Investitionen in die NEAT werden sich auszahlen.

e Die Menschen entlang der Schweizer Transitrouten kénnen endlich aufatmen.

® Den Schutzwéldern bleibt eine zusétzliche Giftdosis erspart. Nicht nur die Einheimi-
schen, auch die Erholungssuchenden und die Durchreisenden sind auf sine intakte
Gebirgslandschaft angewiesen.

Zukunftsweisend fiir die europdische Verkehrspolitik

Die Alpen-initiative stellt die Weichen fir eine zukunftsweisende Verkehrspolitik - in der
Schweiz und in Europa. Mit der Annahme der Initiative erfdllt die Schweiz weiterhin ihre
historische Rolle als Transitland. Sie leistet damit ihren aktiven Beitrag zur Lésung der euro-
pdischen Verkehrsprobleme. »

D
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Stellungnahme des Bundesrates

Das Ziel der Initiative, der Schutz der Alpen, ist auch fiir den Bund ein wichtiges Anliegen.
Bundesrat und Parlament streben dieses Ziel aber mit einer ganzheitlichen Verkehrspoli-
tik an und nicht mit Zwangsmassnahmen. Die Initiative wiirde politisch und wirtschaft-
lich schédliche Gegenmassnahmen des Auslandes provozieren. Der Bundesrat lehnt die
Initiative insbesondere aus folgenden Griinden ab:

Wirksame Verkehrspolitik des
Bundes

Auch fir den Bundesrat ist der Schutz des
Alpengebietes und seiner Bevilkerung ein
wichtiges Anliegen. Er mdchte dies aber
nicht mit den einseitigen, nur fiir die Alpen-
region glitigen Zwangsmassnahmen der
Initiative erreichen, sondern durch eine
umfassende und wirksame Verkehrspoli-
tik. Mitte der achtziger Jahre wurde von
der Schweiz die Zulassung der 40-Tonnen-
Fahrzeuge verlangt. Dies war ein Haupt-
grund fiir die Initiative. Der Bund hielt aber
mit Erfolg an der 28-Tonnen-Limite sowie
am Nacht- und Sonntagsfahrverbot fest.
Diese Massnahmen wurden im Transitab-
kommen internationa! anerkannt. Ebenso
wirksam ist der Huckepack-Korridor, der
am Gotthard gebaut worden ist und die
Gitertransportkapazitat verdreifacht. Zu-
dem wurde der Bau der umweltfreundli-
chen Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT)
beschlossen. Damit werden die Kapazita-
ten geschaffen, um den Verkehr idngerfri-
stig auf der Schiene zu bewdltigen.

Die Initiative geht zu weit

Der Verkehr ist fir das Transitland Schweiz
wichtig und hat uns auch viel gebracht.
Was wiére die Schweiz heute ohne Gott-
hard-Tunnel? Die Initiative fordert Zwangs-
massnahmen, die nicht zu verantworten

sind, denn auch die kiinftige Nutzung der
NEAT kann ohne Zwang gefdrdert werden.
Mit dem Bau der NEAT, die einen erhebli-
chen Zeitgewinn erlauben wird, mit einer
internationalen Abstimmung der Fahrplane
und mit durchgehenden Zugsverbindungen
wird die Schiene wesentlich attraktiver.
Der Bundesrat will zur Steuerung des Ver-
kehrs lieber marktkonforme Mittel einset-
zen als Gebote und Verbote. Eine solche
Massnahme ist die leistungs- oder ver-
brauchsabhédngige Schwerverkehrsabgabe
(3. Vorlage).

Okologische Wirkung fragwiirdig

Die initiative kann die auslandischen Trans-
porteure nicht zwingen, tatsichlich die
Schiene zu benutzen. Viele Lastwagen
wiirden auf eine Fahrt durch die Schweiz
auf der Schiene verzichten und unser Land
via Frankreich oder Osterreich umfahren,
wodurch langere Fahrdistanzen entstiin-
den und die Umwelthilanz insgesamt
schlechter ausfiele. 1992 wurden 24 Mio.
Tonnen Giter durch die schweizerischen
Alpen befordert. Die Massnahmen der
Initiative wiirden davon nur 2 Mio, Tonnen
erfassen. Der ebenso grosse binnenschwei-
zerische Verkehr sowie der Import-/Export-
verkehr wéren nicht betroffen. Von sédmtii-
chen Fahrzeugen, die Gber die Alpenstras-
sen fahren, wirden nur vier Prozent von
der Strasse ferngehalten.
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Gegenmassnahmen des
Auslandes

Die Initiative verhindert praktisch die Durch-
fahrt auslandischer Transporteure durch
die Schweiz. Diese wirden damit gegen-
tiber den schweizerischen Camionneuren
benachteiligt. Die Initianten lassen dabei
ausser acht, dass auch wir auf die Ver-
kehrswege des Auslands angewiesen sind.
Wir miissten damit rechnen, dass das Aus-
land gegeniiber unserem eigenen Trans-
portgewerbe mit gleichen Massnahmen
reagieren wirde. Unser mangelndes Ver-
stindnis gegenlber den ausldndischen
Transportbedirfnissen wirde allgemein
unseren Beziehungen mit dem Ausland
schaden, und die gesamte schweizerische
Wirtschaft wére betroffen. Die Initiative
steht zudem im Widerspruch zu mehreren
internationalen Abkommen.

Probleme bei der Durchfiihrung

Die Initiative wiirde auch Probleme bei der
praktischen Durchfiihrung schaffen, denn

Lastwagen flr den Transit lassen sich dus-
serlich nicht von andern Lastwagen unter-
scheiden. Wir miissten an der Grenze auf-
wendige Kontrollen durchflihren. Daflr
wire ein unverhaltnisméssiger Verwal-
tungsaufwand erforderlich.

Regionale Ungerechtigkeiten

Die Initiative konzentriert den Schutz vor
Verkehrsbelastungen nur auf das Alpenge-
biet. Die Strassen des Mittellandes mit
ihrem rund zehnmal héheren Verkehrsan-
teil werden nicht erfasst. Andererseits
benachteiligt das geforderte Aushauverbot
flr Transitstrassen die Bergkantone. Das
Nationalstrassennetz im Wallis bliebe
unvoliendet, und der Ausbau von Haupt-
strassen im Alpengebiet wirde behindert.
Damit wirde die Initiative den touristi-
schen und gewerblichen Verkehr treffen
und eine vernlinftige wirtschaftliche Ent-
wicklung der Berggebiete erschweren.
Auch die Verkehrssicherheit wiare gefahr-
det.

Aus all diesen Griinden empfehlen Bundesrat und Parlament, die Alpen-initiative ab-
zulehnen.

- T T g ]

Rund 90 Prozent der Transitgiiter werden bereits heute mit der Bahn durch die Schweizer
Alpen befdrdert. Zum Vergleich: In Osterreich und Frankreich betrdgt der Bahnanteil am
alpenquerenden Transitverkehr lediglich rund 20 Prozent.
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Iit'infte Vorlage:
Anderung des Luftfahrtgesetzes

Die Abstimmungsfrage lautet:
e Wollen Sie die Anderung vom 18. Juni 1993 des Luftfahrtgesetzes annehmen?

D
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Das Wichtigste in Kiirze

Die schweizerische Zivilluftfahrt

Die Schweiz als Binnenland ist auf gute
Luftverkehrsverbindungen mit dem Aus-
land angewiesen. Nur so kénnen unsere
Wirtschaft und unsere Fluggesellschaften
ihre internationale Konkurrenzfahigkeit
behaupten. Die Bedeutung des Luftver-
kehrs wird noch weiter zunehmen. Die
internationale und insbesondere die euro-
pdische Luftfahrt stehen vor neuen Ent-
wicklungen. Im Inland brauchen wir zudem
eine leistungsfahige Transport- und Ret-
tungsfliegerei; der Nachwuchs an qualifi-
ziertem Luftfahrtpersonal muss ebenfalls
sichergestellt werden. Unsere heutigen
gesetzlichen Bestimmungen genligen nicht
mehr. Sie sind an die Erfordernisse der Zeit
anzupassen.

Ziele der Revision

Die Revision vom 18. Juni 1993 schafft
neue Rahmenbedingungen flr eine zeitge-
rechte und kontrollierte Entwicklung der
schweizerischen Zivilluftfahrt. Sie bringt
namhafte Verbesserungen beim Rechts-
schutz und schafft die Grundlage zur Erhe-
bung schadstoffabhdngiger Landegebiih-
ren. Das Schwergewicht liegt indessen
bei Flugplatz- und Flugsicherungsanlagen.
Neu soll deren Konzessionierung und
Bewilligung einheitlich durch den Bund
erfolgen, denn gemdss Verfassung ist Luft-
fahrt Sache des Bundes. Damit wird eine
gesamtschweizerische Luftfahrtpolitik mog-
lich. Zudem kénnen Verfahrensabliufe

einfacher und verstandlicher gestaltet,
unndtige Doppelspurigkeiten und Kompe-
tenzstreitigkeiten vermieden werden.

Im weiteren soll der Bund in bestimmten
Féllen - sofern es die Finanzlage gestattet
- zinsginstige Darlehen flr die zeitge-
mésse Anpassung bestimmter Anlagen,
aber auch flr Vorkehren zum Schutze der
Umweit gewdhren kénnen. Das Gesetz
sieht diese Unterstitzung nur als Mdglich-
keit, nicht aber als Verpflichtung vor.

Warum das Referendum?

Das Referendum richtet sich dagegen,
dass der Bund bei den Flugplatzbewilli-
gungsverfahren eine grossere Rolle spielt
und Darlehen gewahren kann. Nach
Ansicht des Referendumskomitees fliihren
Darlehen unweigerlich zu Subventionen fir
die Luftfahrt. Beflirchtet wird auch ein
Abbau der demokratischen Rechte der
Anwaohner und der Rechte der Gemeinden
und Kantone.

Uberlegungen von Bundesrat und
Parlament

Bundesrat und Parlament empfehlen die
(Gesetzesrevision zur Annahme. Sie erach-
ten es als notwendig, die Stellung des Bun-
des im Interesse einer gesamtschweizeri-
schen Luftfahrt- und Verkehrspolitik zu
stdrken. Die Revision abzulehnen hiesse im
ubrigen auch, das Inkrafttreten von zahl-
reichen unbestrittenen Verbesserungen zu
verhindern.
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4 )

Welches sind die wesentlichen Punkte der Gesetzesrevision?

=> Luftverkehrsabkommen, wie sie von der Schweiz mit iber 100 Staaten abge-
schlossen wurden, kénnen kiinftig vam Bundesrat in Kraft gesetzt werden; das Pas-
lament wird entlastet.

= Technische Sicherheits-Vorschriften, welche im Rahmen der iInternationalen

Zivilluftfahrt-Organisation oder der Zusammenarbeit unter den europaischen Luft-
fahrtbehdrden ausgearbeitet werden, kénnen rascher in Kraft gesetzt werden.

=> Anstelle des Bundesrates beurteilt letztinstanzlich das Bundesgericht Beschwer-
den gegen Entscheide der Verwaltung betreffend Flugplatze und Flugsicherungs-
anlagen.

=> Bei den Bewilligungsverfahren fiir Flugplédtze und Flugsicherungsanlagen wer-
den einheitliche Bundeszusténdigkeiten und -verfahren festgelegt.

-3 Es kdnnen zinsgiinstige Darlehen zugunsten der Landesflughifen sowie von
Regional- und Schulflugplétzen gewéhrt werden.

=> Fir das vom Bundesrat 1984 beschlossene Verbot der Ultraleicht-Flugzeuge
wird eine definitive Rechtsgrundiage geschaffen.

-> In den Vollziehungsvorschriften zum Gesetz sind auch Vorschriften zum Schutze
der Natur zu erlassen.

=> Nicht nur die Ldrm-, sondern auch die Schadstoffemission der Luftfahrzeuge
muss geprlift und bescheinigt werden.

=> Bei der Festsetzung der Flughafengebiihren ist neben der Lirmerzeugung auch
die Schadstoffemission der Luftfahrzeuge zu beriicksichtigen {Lenkungsfunktion).
=> Die Unternehmungen der gewerbsmassigen Luftfahrt missen ihre Haftpflicht
gegeniiber den Fluggésten sicherstellen,

=> Die Flugunfalluntersuchung wird gestrafft, indem die Flugunfalluntersuchungs-
kommission nur noch auf Begehren in Funktion tritt; der Verwaltungsaufwand wird
erheblich reduziert.

=> Fir das Flugsicherungsunternehmen Swisscontrol wird eine klarere Rechts-
grundlage geschaffen. Zur Entlastung des Bundeshaushaltes soli das Unternehmen
zudem finanziell verselbstindigt werden.

- J
D
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Argumente des Referendumskomitees

Das Referendumskomitee macht folgende Argumente geltend:

«Der Bund will in einer Zeit wirtschaftlicher Rezession und im Widerspruch zu seinen Ver-
pflichtungen zugunsten der Umwelt der Luftfahrt gesetziiche Privilegien und zusétzliche
finanzielle Vorteile einrdumen.

Das revidierte Luftfahrtgesetz fiihrt unwiderruflich die Subventionierung der Luftfahrt
ein. Artikel 101a erlaubt neu, die Bau- und Erweiterungskosten von Flughdfen und Flug-
plétzen bis zu einem Viertel mit Steuergeldern, d.h. mit zinsgtinstigen Darlehen des Bun-
des, zu finanzieren. Gleichzeitig schrankt der Bund seine Unterstitzung des regionalen
Schienenverkehrs ein, der doch viel umweltfreundlicher und allen niitzlich ist. Die Eisen-
bahnen sind heute gezwungen, Strecken stillzulegen, den Taktfahrplan in Frage zu stellen
und die Tarife zu erhéhen. Niemand bestreitet aber, dass die ékologische Bilanz kiar zugun-
sten der Schiene ausfallt. Auf kurzen Strecken (bis 400 km) verbraucht das Flugzeug rund
sechsmal mehr Energie pro Person und Kilometer als die Eisenbahn und verursacht eine
rund fiinfmal gréssere Umweltverschmutzung. Sowoh! aus wirtschaftfichen wie dkologi-
schen Griinden ist es zweckmdssiger, diese Strecken dem Schienenverkehr vorzubehal-
ten, als den die Umwelt viel stirker verschmutzenden Luftverkehr zu subventionieren, der
erst noch die Eisenbahn konkurrenziert. Jeder fir die Luftfahrt bestimmte Bundesbeitrag
wird zwangsldufig bei der Finanzierung anderer Transporimdglichkeiten fehlen.

Dieses Gesetz schrinkt die demokratischen Rechte der Anwohner und die Rechte der
Gemeinden und Kantone ein. Die neuen Artikel 37a und 37b berauben die Kantone ihrer
Zustandigkeit fiir die Planung der Flugpldtze anhand der Richtpidne und der Raumplanung.
Diese Aufgabe soll beim Bundesamt fiir Zivilluftfahrt zentralisiert werden, dessen Folitik
darin besteht, die Luftfahrt auch gegen die Interessen der Anwohner und der betroffenen
Regionen zu férdern. Diese einseitige Politik wirg dazu beitragen, die Flugplatzdichte in der
Schweiz, die ohnehin weltweit zu den héchsten gehdrt, noch zu verstérken.

Will man das Recht auf Anhérung preisgeben und zudem dafiir erst noch bezahlen miis-
sen? Bei diesem Referendum geht es nicht darum, zur Luftfahrt ja oder nein zu sagen. Es
geht vielmehr darum, der Luftfahrt den ihr zukommenden Platz einzurdumen. Die schwei-
zerische Politik, die auf dem Grundsatz der Marktwirtschaft beruht, muss bei allen Trans-
portarten Kostenwahrheit anstreben. Die Luftfahrt, mit ihrer unglinstigen dkologischen
Bilanz, darf sich dieser aligemeinen Forderung nicht entziehen. Deshaib gilt es, mit einem
Nein fiir eine umfassende Verkehrspolitik und gegen missbréduchliche Subventionen zu
stimmen. »
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Stellungnahme des Bundesrates

Der Bundesrat erachtet die Anpassung des Luftfahrtgesetzes an die heutigen Erforder-
nisse als notwendig und dringend. Er befiirwortet die Vorlage inshesondere aus folgen-

den Grinden:
Offene Schweiz

Ein gut funktionierender Luftverkehr zihit
zu den Grundvoraussetzungen jedes ent-
wickelten Landes. Wir brauchen mehr
denn je gute und rasche Luftverkehrsver-
bindungen. Es ist nach wie vor ein Ziel
unserer Luftfahrtpolitik, die Verbindungen
mit den wichtigsten Zentren in der ganzen
Welt sicherzustellen,

Luftfahrt als Wirtschaftsfaktor

Der Luftverkehr ist heute fiir Geschaft,
Tourismus und Reisen sowie beim kulturel-
len Austausch nicht mehr wegzudenken.
Er hilft mit, Wohlstand und Arbeitsplatze
zu sichern. Gute Flugverbindungen sind
heute eine wichtige Standortvorausset-
zung flr Industrie- und Dienstleistungsbe-
triebe, fiir Forschung und Wissenschaft.
Lésst man sie verkiimmern, geféhrdet man
die Wettbewerbsfihigkeit der Wirtschaft,
die Arbeitsplatze und den Wohistand. Dem
Luftverkehr féllt es infolge zunehmender
Uberlastung unserer Flughédfen und Luft-
strassen immer schwerer, seine Stérken
auszunutzen und seine volkswirtschaftli-
chen Aufgaben im Verbund mit anderen
Verkehrstragern zu erfitlen.

Umweltgerechtes Wachstum

Luftverkehr ist Teil der gesamten Verkehrs-
wirtschaft. Die Nachfrage der Bevilkerung
nach Transportleistung wird weiter zuneh-
men. Wir miissen mit einem zeitgeméssen
Gesetz dafiir sorgen, dass das Wachstum

geordnet und umweltgerecht erfolgt. So
enthilt das revidierte Gesetz zum Beispiel
die Grundlage fir Lenkungsabgaben in
Form von schadstoffabhingigen Landege-
blhren und schafft fiir das geltende Verbot
von Ultraleicht-Flugzeugen eine definitive
Rechtsgrundlage.

Weitsichtige Flugplatzpolitik

Unsere Flugplatze, insbesondere die Lan-
desflughédfen in Genf, Basel und Ziirich,
sind lebenswichtige Tore zur Welt. Sie
missen offen bleiben, Aber auch die klei-
neren Flugplétze erfiillen in den Regionen
wichtige Funktionen fir den Tourismus
und in der Ausbildung von Piloten. Wir
miissen diese Luftfahrt-Infrastruktur opti-
mal nutzen und daflir sorgen, dass sie
rechtzeitig an neue Entwicklungen ange-
passt wird.

Einfachere Bewilligungsverfahren

Die zunehmende Regelungsdichte auf allen
Stufen ruft zwingend nach einer Konzen-
tration und Straffung der Zusténdigkeiten
und Verfahren. Dies gilt auch fiir die Zivil-
tuftfahrt. Der administrative Aufwand bei
Bund, Kantonen und Gemeinden wird mit
dem neuen Gesetz verringert.

Mitspracherecht von Kantonen
und Gemeinden gesichert

Die Kompetenz in der Zivitluftfahrt liegt
verfassungsmassig beim Bund. Mit dem
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Luftfahrtgesetz ist der Bund flr Bewilligun-
gen und Konzessionierungen von Flug-
platz- und Flugsicherungsanlagen zustan-
dig. Trotzdem ist im neuen Luftfahrtgesetz
das Mitsprache- und Mitwirkungsrecht von
Kantonen und Gemeinden gewahrleistet.
Diese und weitere betroffene Kreise mus-
sen angehdrt werden; ihr Einsprache- und
Beschwerderecht bleibt unangetastet.
Zudem wird zurzeit unter Einbezug der
Kantone, der Gemeinden und weiterer
interessierter Kreise ein schweizerisches
Flugplatzkonzept erarbeitet. Das Konzept
wird auch Angaben iber die Planung und
Abstimmung im Rahmen der Richt- und
Nutzungsplanung von Kantonen und Ge-
meinden enthalten.

Entwicklung nétigenfalls steuern

Nach dem Gesetz soll der Bund - sofern es
die Finanzlage gestattet - an die Verbesse-
rungen von bestimmten, im &ffentlichen
Interesse liegenden Luftfahrtanlagen zins-
gunstige Darlehen gewdhren kénnen; auf-
grund seiner Budgethoheit entscheidet
dariiber das Parlament. Bundesrat und Par-
lament betrachten dies als geeignetes Mit-
tel, dem Bund einen angemessenen Ein-
fluss auf die Gestaitung des Luftverkehrs
und die Entwicklung der Infrastruktur zu
verschaffen. Natigenfalis kann der Bund
damit aber auch ungesunde Entwicklungen
im Luftverkehr bremsen.

Flugzeug und Bahn erginzen
einander bestens

Die Forderung der Luftfahrt geht nicht auf
Kosten der Bahn. Mit dem neuen Gesetz
soll dem Bund lediglich ein zusitzliches
Instrument zur Steuerung von Entwicklun-
gen und zur Gewabhrleistung einer einheit-

lichen Flugplatzpolitik gegeben werden.
Dem Luftverkehr soll im Zusammenspiel
mit den anderen Verkehrsmitteln eine sinn-
volle Funktion zugewiesen werden. Die
Gegner der Gesetzesrevision behaupten,
der Luftverkehr konkurrenziere auf kirze-
ren Strecken die Bahn. Dies sei in einer
Zeit, in der bei der Bahn Abstriche gemacht
werden mussten, verfehlt. Nun ist aber
beim Vergleich zwischen Flugzeug und
Bahn nicht die Distanz das massgebende
Kriterium, sondern die Reisezeit. Flr einen
Grossteil der europdischen Flugverbindun-
gen kann die Bahn in bezug auf die Reise-
zeit {noch) keine echte Alternative anbie-
ten. Dort, wo sie es kann, hat das Flugzeug
keine grosse Chance mehr.

Weitere Verbesserung der
Flugsicherheit

Mit dem neuen Luftfahrtgesetz kdnnen wir
auch internationale Sicherheitsvorschrif-
ten zugunsten von Passagieren und Dritten
am Boden schneller ibernehmen. Dadurch
kénnen wir unseren anerkannt hohen
Sicherheitsstandard halten und mit der
rasanten technischen Entwicklung in der
Zivilluftfahrt mithalten sowie unsere Wett-
bewerbstahigkeit steigern.

Referendum gefahrdet das
ganze Paket

Solite die Anderung des Luftfahrtgesetzes
abgelehnt werden, kdnnten auch die zahl-
reichen unbestrittenen Verbesserungen
nicht in Kraft treten. Dringend notwendige
Anpassungen, namentlich im Interesse der
Flugsicherheit, der Wettbewerbsfihigkeit
und einer umweltgerechten Luftfahrt, wiir-
den verhindert. Wir bekdmen dies in den
nidchsten Jahren sicher schmerzlich zu
splren,

Aus all diesen Griinden empfehlen Bundesrat und Parlament, das revidierte Luftfahrt-

gesetz anzunehmen.

23



-

~

Waussten Sie,

- dass 1992 auf unseren Flughéfen (ber 20 Milionen Passagiere abgefertigt
worden sind;

- dass auf den Landesflughidfen und Regionalflugpltzen rund 27000 vollzeit-
beschaftigte Personen arbeiten;

- dass der Flughafen Genf 1992 von Gber 40 Fluggesellschaften des Linienverkehrs
angeflogen worden ist und dadurch mit 110 Stédten in 59 Landern verbunden
war;

- dass der Flughafen Zlrich rund 5,4 Prozent an das ziircherische Volkseinkommen
leistet;

~ dass mehr als 90 Prozent der Flugtreibstoffe fir den dffentlichen Luftverkehr ver-
braucht werden;

- dass die Swissair-Flotte fur den Transport eines Passagiers (iber eine Strecke von
100 Kilometern durchschnittlich 5 Liter Treibstoff verbraucht;

~ dass die gesamte Luftfahrt in der Schweiz weniger als vier Prozent der Schad-
stoffe verursacht;

- dass ein Prozent der Schweizer Bevélkerung durch Fluglérm belastet ist?
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Verkehrsanlagen

Infrastruktur-Investitionen des Bundes 1970-1992

Flughéfen
0,6 Mrd/ 1,3%

Mit dem revidierten Luftfahrtgesetz hat der Bund auch in Zukunft die Médglichkeit, unsere
Flughdfen mitzugestaiten.
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Abstimmungstext

Luftfahrtgesetz
(LFG)

Anderung vom 18, Juni 1993

I
Das Luftfahrtgesetz vom 21. Dezember 1948 (LFG) wird wie folgt geandert:

Ersetzen von Bezeichnungen

'In den Artikeln 3 Absatz 2, 8, 23, 28, 32, 37, 43 und 103 wird die
Bezeichnung «Eidgendssisches Verkehrs- und Energiewirtschafts-
departement» ersetzt durch «Departement».

2 Inden Artikeln 3,8,9,10,13, 14, 15,18,22, 28, 30, 33,37, 42, 43, 44,
52,58, 59, 60,61,62,71, 73,92, 98, 100 und 107 wird die Bezeichnung
«Eidgenossisches Luftamt» ersetzt durch «Bundesamt».

Art. 1
ILBentizung ! Die Beniitzung des Luftraumes iiber der Schweiz durch Luftfahr-
desschweizet-  zeuge und Flugkorper ist im Rahmen dieses Gesetzes, der iibrigen
Luftraumes Bundesgesetzgebung und der fiir die Schweiz verbindlichen zwi-
1. Grundsatz . .
anc} - schenstaatlichen Vereinbarungen gestattet.
efinitionen .
2 Als Luftfahrzeuge gelten Fluggerite, die sich durch Einwirkungen
der Luft, jedoch ohne die Wirkung von Luft gegen den Boden
{(Luftkissenfahrzeuge), in der Atmosphire halten kénnen.
3 Als Flugkdrper gelten Fluggerite, die nicht den Luftfahrzeugen
zugehoren.
4 Unter Flugsicherungsdienst sind die Dienste zu verstehen, die
eine sichere, geordnete und flilssige Abwicklung des Luftverkehrs
gewihrleisten.
Art. 2
2. Zugelassene ! Zum Verkehr im schweizerischen Luftraum sind unter Vorbehalt
Luftfabrzeuge

und Flugkrper YOR Absatz 2 zugelassen:
a. die schweizerischen Staatsluftfahrzeuge;
b. Luftfahrzeuge, die geméss Artikel 52 im schweizerischen Luft-
fahrzeugregister eingetragen und mit den in Artikel 56 ver-
langten Ausweisen versehen sind;
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c¢. Luftfahrzeuge besonderer Kategorien, fiir die Sonderregeln
gelten (Art. 51 und 108);

d. auskindische Luftfahrzeuge, fiir die durch zwischenstaatliche
Vereinbarung die Beniitzung des schweizerischen Luftraums
gestattet ist;

e. Luftfahrzeuge, fiir die durch besondere Verfiigung des Bundes-
amtes fiir Zivilluftfahrt (Bundesamt) die Benfitzung des
schweizerischen Luftraums gestattet ist.

2 Der Bundesrat kann zur Wahrung der Flugsicherheit oder aus
Griinden des Umweltschutzes Luftfahrzeuge besonderer Katego-
rien vom Verkehr im schweizerischen Luftraum ausschliessen oder
ihre Zulassung davon abhingig machen, dass geeignete 6ffentliche
oder private Stellen Aufsichtsaufgaben iibernehmen.

3 Uber Flugkérper erlisst der Bundesrat besondere Vorschriften.

Art. 3 Abs. I zweiter Satz

!... Er iibt sie durch das Eidgendssische Verkehrs- und Energiewirt-
schaftsdepartement (Departement) aus.

Art. 3a
la. Luftver- Der Bundesrat kann mit ausléndischen Staaten Vereinbarungen
kehsabkom-  iher den grenziiberschreitenden Luftverkehr abschliessen.

Bisheriger Art. 3t wird Art. 3b und Randtitel

Art. 3b
1. Zusammen-
arbeit mit aus-
landischen Be-
horden
Art. 4

2.Delegation ! Das Bundesamt kann einzelne Aufsichtsbereiche oder -befug-

der Aulsicht piese an Flugplatzleitungen und mit deren Einverstindnis an Kan-
tone, Gemeindebehorden oder geeignete Organisationen {ibertra-
gen.

2 Vor der Ubertragung an Gemeindebehorden sind die zusténdigen
kantonalen Regierungen anzuhéren.

Art. 6

4.Beschwerden ! Gegen Verfiigungen, die sich auf dieses Gesetz und seine Ausfiih-
rungserlasse stiitzen, kann nach den Bundesgesetzen iiber das Ver-
waltungsverfahren und die Organisation der Bundesrechtspflege
Beschwerde erhoben werden.

2Bei Flugunfalluntersuchungen sind nur die Beschwerden nach
Artikel 26a zuldssig.
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Art. 6a

5. Anhange ! Der Bundesrat kann ausnahmsweise einzelne Anhinge, ein-
pum Ubcrein- schliesslich zugehériger technischer Vorschriften, zum Uberein-
S‘r‘;ggfsgl?g kommen vom 7. Dezember 1944 iiber die internationale Zivilluft-
Zusammenar-  fahrt als unmittelbar anwendbar erkliren; er kann eine besondere
beit Art der Veroffentlichung solcher Bestimmungen vorschreiben und

bestimmen, dass von einer Ubersetzung ganz oder teilweise abzuse-

hen ist.

2 Der Bundesrat kann diese Regelung ebenfalls auf die technischen
Vorschriften anwenden, weiche im Rahmen der Zusammenarbeit
der europiischen Luftfahrtbehorden festgelegt werden.

Art. 1la

1. Missbrauchti- ! Untersapt ist jede Beniitzung des schweizerischen Luftraums, die
ﬁ?&g’ vowcn . mit den Zielen des Ubereinkommens vom 7. Dezember 1944 iiber

fahrzeugen die internationale Zivilluftfahrt nicht vereinbar ist.

2 Diese Bestimmung gilt sinngemiss auch im Ausland fiir die Ver-
wendung:
a. schweizerischer Luftfahrzeuge;
b. ausldndischer Luftfahrzeuge durch Halter mit Hauptgeschéfts-
sitz oder standigem Aufenthalt in der Schweiz.

Art. 12

1L Erginzende ' Der Bundesrat erlasst polizeitiche Vorschriften, namentlich zur
}/"Zricsl';',&‘,g Wahrung der Flugsicherheit, zur Verhinderung von Anschlédgen,
keit zur Bekdmpfung von Lirm, Luftverunreinigungen und anderen

schidlichen oder lastigen Einwirkungen des Betriebes von Luft-

fahrzeugen.
2 Er erlésst ferner Vorschriften zum Schutze der Natur.

3 Die Regierungen der interessierten Kantone sind vor Erlass von
Vorschriften, die der Verhinderung von Anschldgen auf Flugplat-
zen dienen, anzuhdren.

Art. 18 Randritel

111. Landungs-
Zwang

Art. 19

1V, Flilge im ! Das Bundesamt kann Fliige schweizerischer Luftfahrzeuge im

Ausland Ausland einschrinken oder untersagen, wenn es die Betriebssicher-
heit erfordert; dasselbe gilt fiir Fliige ausldndischer Luftfahrzeuge,
deren Halter ihren Hauptgeschiftssitz oder standigen Aufenthalt
in der Schweiz haben.
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2 Erfordern politische Griinde Massnahmen nach Absatz 1, so trifft
sie das Bundesamt im Einvernehmen mit den zusténdigen Direktio-
nen des Eidgenossischen Departements fiir auswirtige Angelegen-

heiten.

Art. 19a
V. Ausbildung  Das Bundesamt kann im Einvernehmen mit den zustandigen Direk-
vonauland- tionen des Eidgendssischen Departements fiir auswirtige Angele-
ff:‘hdﬂ Zﬁﬁ:ﬂl genheiten die Ausbildung auslindischen Luftfahrtpersonals sowie
Rpruae oo Wartung und Instandstellung ausléndischer Fluggerite untersa-
sgcellgfeslu& gen, wenn schwerwiegende aussenpolitische Bedenken es erfor-

dern.

Art. 20

VI Besondere Zur Verbesserung der Flugsicherheit regelt der Bundesrat die
Vorkommaisse  teldepflicht bei besonderen Vorkommnissen in der Luftfahrt; bei
Flugunfillen gelten die Bestimmungen von Artikel 23 Absatz 1.

Art. 21 Randiitel
VI Luftpolizei

Art. 22 Randtitel

VIII. Flug-

unfille

1. Rettungs-

und Berpungs-

dienst
Art. 24

3. Flugunfall- ! Zur Abkldrung der Umstdnde und Ursachen von Flugunfillen

o iemense" und zur Vermeidung dhnlicher Unfille wird eine Unfalluntersu-
chung durchgefiihrt.

2 Der Bundesrat kann Ausnahmen anordnen, namentlich fiir nicht-
gewerbsmaissige Fliige.

3Er kann Flugunfalluntersuchungen fiir Vorfille vorsehen, die
zwar nicht zu einem Unfall, aber zu einer erheblichen Gefihrdung
der Flugsicherheit gefiihrt haben.

4 Die rechtliche Wiirdigung der Umstéinde und Ursachen von Flug-
unféllen ist nicht Sache der Flugunfalluntersuchung.

S Wer ein begriindetes Interesse am Untersuchungsergebnis hat,
kann Akteneinsicht beanspruchen, sofern nicht wesentliche &ffent-
liche oder private Interessen die Geheimhaltung von Aktenstiicken
erfordern.

D
29



Art. 25

b. Biiro filr ! Dem Departement ist ein Biiro fiir Flugunfalluntersuchungen

Flugunfaliun- . .
zers%chungen (Biiro) angegliedert.

2 Das Biiro fiihrt, gegebenenfalls in Zusammenarbeit mit den fiir
andere Verfahren zustdndigen Gerichts- und Verwaltungsbehér-
den, die Untersuchungen und erstellt einen Untersuchungsbericht.

3 Wird keine Priifung des Untersuchungsberichts nach Artikel 26
Absatz 2 verlangt, so gilt er als Schlussbericht.

Art. 26

c.Fugunfall- ! Der Bundesrat bestellt eine Eidgenossische Flugunfallkommis-
kommission  gion (Kommission).

2 Personen, die ein begriindetes Interesse am Untersuchungsergeb-
nis haben, sowie die vom Bundesrat bezeichneten Behérden kon-
nen innert 30 Tagen nach Zustellung verlangen, dass der Untersu-
chungsbericht des Biiros von der Kommission auf Vollstindigkeit
und Schlissigkeit gepriift wird; in diesen Fillen erstellt die Kom-
mission einen Schlussbericht.

Art. 26a

d.Schiussbe- ! Der Schlussbericht der Kommission stellt keine Verfiigung dar

richt, Wieder  und kann nicht angefochten werden.

Beschwerden

2 Kommen innerhalb von zehn Jahren nach Zustellung des Schluss-
berichtes wesentliche neue Tatsachen zum Vorschein, so nimmt das
Biiro von sich aus oder auf Antrag das Verfahren wieder auf. Gegen
die Ablehnung eines Antrags auf Wiederaufnahme kann innert
30 Tagen Beschwerde an die Kommission erhoben werden; diese
entscheidet endgiiltig.

3 Die Kommission entscheidet auch endgiiltig iber Beschwerden
gegen Untersuchungshandlungen und wegen Sdumnis in der Fih-
rung von Untersuchungen,

Art. 26b

e. Durchfth- ' Der Bundesrat regelt das Untersuchungsverfahren, die Versffent-
rungsvorschrit-  jichung der Untersuchungsergebnisse und das Verfahren vor der

Kommission.

2 Er kann Hausdurchsuchungen, Beschlagnahmungen, Autopsien,
Gutachten sowie Vorladungen, Vorfithrungen und Einvernahmen
von Auskunftspersonen und Zeugen vorsehen.
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*Im tbrigen ist das Bundesgesetz iiber die Bundesstrafrechts-
pflege anwendbar, soweit nicht Besonderheiten des Untersu-
chungsverfahrens Abweichungen erfordern.

4 Der Bundesrat bestimmt, in welchen Fillen die Verfiigbarkeit der
Akten fiir andere Verfahren aus wichtigen Griinden eingeschrankt
werden muss.

Art. 26¢

1. Kosten ! Die Untersuchungskosten werden vom Bund getragen; er hat das
Riickgriffsrecht auf Personen, die einen Unfall vorsitzlich oder
grobfahrldssig verursacht haben.

2 Die Kosten der Bergung von Leichen oder Luftfahrzeugen sind
selbst dann vom Luftfahrzeughalter zu tragen, wenn der Untersu-
chungsleiter die Bergung zum Zweck der Untersuchung anordnet.

3 Die Kosten der Bewachung der Unfallstelle trégt der Kanton, auf
dessen Gebiet die Unfalistelle liegt.

4 Der Bundesrat regelt die Kosten und Entschddigungen im Verfah-
ren vor der Kommission; er kann vorsehen, dass sie ganz oder teil-
weise von den Personen zu iibernehmen sind, die das Verfahren
verlangt oder darin Antrige gestellt haben.

Art. 27 Randtitel

IX. Gewerbs-

missige Luft-

fahrt

1. Konzession

a. Konzessions-

pflicht
Art, 34
Aufgehoben

Art. 37 Randtitel und Abs. 3

2. Flugplatz- 3IA ufgeh oben
konzession :

und Flugplatz-

bewilligung

a. allgemein

Art. 37a

b. Verfahren ! Fidr 6ffentliche Flugplidtze werden im Rahmen des Konzessions-
Eggfgiﬁggg;m_ verfahrens sdmtliche Belange gepriift und entschieden. Es sind
zen (Flughafen) keine zusétzlichen Bewilligungen nach dem Bundesgesetz vom

22. Juni 1979 iiber die Raumplanung und nach kantonalem Recht

erforderfich.
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2 Erfordert die Anlage oder der Betrieb eines 6ffentlichen Flugplat-
zes eine Bewilligung nach einem anderen Bundeserlass, so darf die
Konzession nur erteilt werden, wenn die Zustimmung der entspre-
chenden Bewilligungsbehorde vorliegt. Der Entscheid der mitbetei-
ligten Behorden bildet Bestandteil des Konzessionsverfahrens und
wird gleichzeitig mit dem Konzessionsentscheid eroffnet.

3 Vor der Erteilung der Konzession sind die interessierten Kantone,
Gemeinden und Bundesstelien sowie die iibrigen Betroffenen anzu-
héren; die Anhérung der Gemeinden und der iibrigen Betroffenen
erfolgt durch die Kantone.

4 Auf kantonales Recht gestiitzte Antrége sind zu beriicksichtigen,
soweit dadurch der Bau und Betrieb des Flugplatzes nicht libermis-
sig behindert wird.

5 Der Bau von Anlagen, die nicht ganz oder iiberwiegend dem
Flugplatzbetrieb dienen, untersteht dem kantonalen Bewilligungs-
verfahren. Vor dem Entscheid iiber die Baubewilligung holt die
zustdndige kantonale Behorde die Genehmigung des Bundesamtes
ein. Diese ist zu verweigern, wenn das Bauvorhaben die Flugsicher-
heit gefdhrdet oder den Flugplatzbetrieb beeintrachtigt.

Art. 37b

c. Verfahren 1 Im Rahmen des bundesrechtlichen Bewilligungsverfahrens wird
bei ‘;3}5;;.2;‘_* abschliessend iiber Standort, Grosse und Betriebsumfang des Flug-
521:)(1’1“&1'31' platzes sowie {iber alle luftfahrtspezifischen Belange entschieden.
Diesbeziiglich sind keine Bewilligungen nach dem Bundesgesetz
vom 22. Juni 1979 iber die Raumplanung und nach kantonalem

Recht erforderlich.

2 Erfordert die Anlage oder der Betrieb eines Flugplatzes eine
Bewilligung nach ecinem anderen Bundeserlass, so darf die Flug-
platzbewilligung nur erteilt werden, wenn die Zustimmung der ent-
sprechenden Behorden vorliegt. Der Entscheid der mitbeteiligten
Behérden bildet Bestandteil des Bewilligungsverfahrens und wird
gleichzeitig mit dem Bewilligungsentscheid eroffnet.

3 Vor der Erteilung der Bewilligung sind die interessierten Kan-
tone, Gemeinden und Bundesstellen sowie die iibrigen Betroffenen
anzuhoren; die Anhérung der Gemeinden und der iibrigen Betrof-
fenen erfolgt durch die Kantone.

4 Auf kantonales Recht gestiitzte Antréige sind zu beriicksichtigen,
soweit dadurch der Bau und Betrieb des Flugplatzes nicht iibermds-
sig behindert wird.

* Die iibrigen baupolizeilichen Fragen werden in einem ergénzen-
den kantonalen Baubewilligungsverfahren entschieden. Dieses ist
mit dem bundesrechtlichen Bewilligungsverfahren zu koordinieren.

D
32



4. Flugplatzge-
bithren

It. Flugsiche-
rung

1. Allgemeines

2. Anlagen

3. Inanspruch-
nahme von
fremdem
Eigentum

Luftfahrigesetz

¢ Fiir den Bau von Anlagen, die nicht ganz oder {iberwiegend dem
Flugplatzbetrieb dienen, gilt Artikel 374 Absatz 5.

Art. 39

! Das Bundesamt hat die Aufsicht iiber die Gebiihren der dffentli-
chen Flugplitze, soweit sie fir die Beniitzung der Anlagen durch
den Luftverkehr erhoben werden.

?Bei der Gebiihrengestaltung beriicksichtigt der Flugplatzhalter
auch die unterschiedliche Lirmerzeugung und Schadstoffemission
der Luftfahrzeuge.

Art. 40
! Der Bundesrat ordnet den Flugsicherungsdienst.

2Er kann den zivilen Flugsicherungsdienst ganz oder teilweise
einer nicht gewinnstrebigen, gemischtwirtschaftlichen Aktiengesell-
schaft (Gesellschaft) iibertragen, an welcher der Bund mehrheitlich
beteiligt ist und deren Statuten der Genehmigung des Bundesrates
bediirfen.

* Die Gesellschaft ist von jeder Besteuerung durch Bund, Kantone
und Gemeinden befreit.

4Mit Bewilligung des Bundesamtes kénnen ortliche Flugsiche-
rungsdienste vom Flugplatzhalter durchgefiihrt werden; wenn es
die Flugsicherheit erfordert, kann ihn das Bundesamt auch dazu
verpflichten.

5 Die zivilen und militérischen Flugsicherungsdienste sind entspre-
chend den Bediirfnissen aufeinander abzustimmen und, soweit dies
betrieblich und technisch sinnvoll ist, miteinander zu vereinigen.

¢ Die rdumliche Abgrenzung der Titigkeitsbereiche der Flugsiche-
rungsdienste ist nicht an die Landesgrenzen gebunden.

Art. 40a

' Der Bau und die wesentliche Anderung einer Flugsicherungsan-
lage bediirfen einer Bewilligung des Departements.

2 Artikel 374 ist sinngemiss anwendbar.

Art. 40b

Der Bund und die Gesellschaft sind berechtigt, fiir Flugsicherungs-
anlagen &ffentliches und privates Eigentum in Anspruch zu neh-
men.
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Art. 42 Abs. 5

* Vorbehalten bleiben die Larmvorschriften der Bundesgesetzge-
bung iiber den Umweltschutz.

Art. 44% wird Art. 44a
Art. 44" wird Art. 44b

Art. 48

4.Bund ! Unter Vorbehalt der Artikel 4547 trigt der Bund die Aufwendun-
gen:

a. fiir die Flugsicherung, soweit sie nicht der Gesellschaft iibertra-
gen ist;

b. fiir die Beseitigung oder Anpassung bestehender Luftfahrthin-
dernisse im Inland ausserhalb des Flugplatzbereichs oder
zugunsten eines Flugplatzes im Ausland;

c. aus Entschidigungen fiir Beschrinkungen des Grundeigen-
tums im Inland zugunsten eines Flugplatzes oder einer Flugsi-
cherungsanlage im Ausland.

2 Zur Deckung ihrer Aufwendungen fiir die Flugsicherung erheben
der Bund und die Gesellschaft Gebiihren.

3 Das ganze Gebiet der Eidgenossenschaft ist flugsicherungstech-
nisch als Einheit zu betrachten, und die Gebiihren sind nach den
gleichen Grundsétzen zu bestimmen.

4 Die von der Geselischaft erhobenen Gebiihren bediirfen der
Genehmigung des Departements.

Art. 50

VI. Enteignung  Das Departement kann fiir die Anlage und den Betrieb von 6ffent-
lichen Flugplitzen oder fiir Vorkehren zur Flugsicherung das Ent-
eignungsrecht nach der Bundesgesetzgebung iiber die Enteignung
ausiiben oder auf Dritte iibertragen.

Art. 51

I Eimeilong ! Der Bundesrat erldsst Vorschriften iiber die Einteilung der Luft-
fahrzeuge in einzelne Kategorien.

2 Er bestimmt insbesondere:
a. welche Luftfahrzeuge als schweizerische Staatsluftfahrzeuge
gelten;
b. fiir welche Luftfahrzeuge besonderer Kategorien Sonderre-
geln gelten (Art. 2 und 108).
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3Er kann die Kantone ermichtigen, fiir bestimmte Kategorien
unbemannter Luftfahrzeuge Massnahmen zur Verminderung der
Umweltbelastung und der Gefiahrdung von Personen und Sachen
auf der Erde zu treffen.

Art. 56 Abs. ] Einleitungssatz und Bst. ¢ und d sowie Abs. 2—4

! Das Bundesamt bescheinigt fiir die im schweizerischen Luftfahr-
zeugregister eingetragenen Luftfahrzeuge:
c. die Larm- und Schadstoffentwicklung der Luftfahrzeuge mit
motorischem Antrieb im Lirm- und Schadstoffzeugnis.
d. Aufgehoben

2 Der Bundesrat kann vorschreiben, das Lufttiichtigkeitszeugnis
und das Larm- und Schadstoffzeugnis zu vereinigen.

3 Aufgehoben

4 Er erlasst auf Grund der zwischenstaatlichen Vereinbarungen Vor-
schriften iiber die Erteilung, die Giiltigkeitsdauer, die Erneuerung
und den Entzug der Ausweise und Zeugnisse.

Art. 57
IV.Herstellung ! Das Departement erldsst insbesondere zur Gewihrleistung der
und Botrieb . Flugsicherheit Vorschriften iiber die Herstellung, den Betrieb, den
zeugen Unterhalt und die Ausriistung der Luftfahrzeuge sowie iiber die

mitzufithrenden Bordpapiere.

2 Es kann Vorschriften iiber die Herstellung bestimmter Luftfahr-
zeugteile erlassen.

3 Hersteller- und Unterhaltsbetriebe bediirfen einer Bewilligung
des Bundesamtes.

Art. 58 Abs. 1 und 2

! Die Lufttlchtigkeit der im schweizerischen Luftfahrzeugregister
eingetragenen Luftfahrzeuge sowie die Lirmentwicklung und
Schadstoffemission der Luftfahrzeuge mit motorischem Antrieb
sind zu priifen.

2 Das Departement erldsst Bestimmungen iiber die Anforderungen
an die Lufttiichtigkeit. Ferner erlésst es im Einvernehmen mit dem
Eidgendssischen Departement des Innern Bestimmungen iiber die
zuldssige Larmentwicklung und Schadstoffemission der Luftfahr-
zeuge mit motorischem Anirieb.
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Art. 74

5. Weitere Vor- | Der Bundesrat erldsst Vorschriften iiber die Erfiillung der Sicher-

schriften stellungspflicht, insbesondere iiber die Héhe der Sicherstellungen
und die Ausstellung von amtlichen Bescheinigungen iiber die Art,
Hohe und Geltungsdauer der geleisteten Sicherheiten.

? Er kann die Sicherstellungspflicht ausdehnen auf bestimmte Kate-
gorien von schweizerischen Luftfahrzeugen, die nicht im Luftfahr-
zeugregister eingetragen sind.

3 In bezug auf Schiden, die durch unbekannte oder nichtversicherte
Luftfahrzeuge verursacht werden, kann der Bundesrat in Anleh-
nung an die Regelung der Strassenverkehrsgesetzgebung Vorschrif-
ten erlassen.

Art. 75 Abs. 5

> Der Bundesrat kann Vorschriften erlassen iiber die Bildung eines
Entschddigungssystems durch eine Versicherung, die bei summen-
missiger Begrenzung der Haftpflicht erginzend fiir volle oder
tetlweise Deckung von Ersatzanspriichen bei Tod oder Kdrperver-
fetzung sorgt; er kann vorsehen, dass beim Verkauf von Flugschei-
nen entsprechende Prdmien erhoben werden.

Art. 76a

lL Sicherstel- ! Schweizerische Unternehmen der gewerbsmissigen Luftfahrt

tung haben sich gegen die Folgen ihrer Haftpflicht als Lufttransportfiih-
rer bis zu den vom Bundesrat festzusetzenden Summen zu versi-
chern.

? Der Bundesrat kann unter Vorbehalt der fiir die Schweiz verbind-
lichen internationalen Vereinbarungen die Erteilung von Konzes-
sionen und Bewilligungen an ausiéindische Unternehmungen der
gewerbsmassigen Luftfahrt vom Bestand einer geniigenden Versi-
cherung ihrer Haftpflicht als Transportfiihrer abhingig machen.

Art. 77 Abs. 1

! Die Anspriiche aus diesem Gesetz bleiben Geschadigten, die nach
dem Bundesgesetz {iber die Unfailversicherung (UVG) versichert
sind, unter Vorbehalt von Artikel 44 UVG gewahrt. Den Versiche-
rern sieht der Riickgriff nach den Artikein 41-44 UVG zu.

Art. 89a

2a. Missach- ! Wer als Kommandant eines Luftfahrzeuges den nach den Ver-
;ﬂ:gj,f‘;,},’ﬁi‘ kehrsregeln erteilten Weisungen eines Abfang-Luftfahrzeuges

Ablang- nicht Folge leistet, wird mit Gefangnis oder Busse bestraft.
Luftlahrzeuges
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2 Die Tat ist auch strafbar, wenn sie im Austand begangen wird:
a. an Bord eines schweizerischen Luftfahrzeuges:
b. an Bord eines auslindischen Luftfahrzeuges, welches von
einem Halter mit Hauptgeschiftssitz oder stindigem Aufent-
halt in der Schweiz betrieben wird.

Y Artikel 4 Absatz2 des Schweizerischen Strafgesetzbuches ist
anwendbar.

Art. 91 Ziff. 2

2. In besonders leichten Fillen kann von einer Strafe Umgang
genommen werden.

Art. 97bis
Aitfgehoben

Art. 101 Randtitel und Abs. 1

Licistungen ' Der Bund kann der schweizerischen Luftfahrt an den Betrieb
desBundes — egelmissig beflogener Linien Beitriige oder Darlehen gewdhren.
betricbe

Art. 101a
2. An Flug- ! Der Bund kann zins- und amortisationsgiinstige Darlehen bis zu
pléilze

25 Prozent der Baukosten an die Verbesserung oder Erweiterung
der Flughdfen Basel-Miilhausen, Genf und Ziirich gewihren; lie-
gen wichtige Griinde vor, so kann die Grenze von 25 Prozent aus-
nahmsweise Uberschritten werden.

2 Der Bund kann zinsgiinstige Darlehen bis zu 25 Prozent gewiih-
ren:

a. an die Kosten fiir den Bau, die Einrichtung, die Verbesserung
oder Erweiterung von Flugpldtzen, die in erster Linie dem
gewerbsmaissigen Regionalverkehr oder in erheblichent Aus-
mass der fliegerischen Aus- und Weiterbildung oder der
Schweizerischen Luftverkehrsschule dienen;

b. an die Entschiadigungen, die bei Beschrinkung des Grundei-
gentums nach Artikel 44 Absatz 1 bezahlt werden miissen.

Art 103a

IV, Flicgeri- ! Der Bund unterstiitzt die Aus- und Weiterbildung von Anwir-
ﬁﬂ:;ﬁ{,‘:‘,dﬂ?fé tern, welche als Militdrpiloten, Berufspiloten, Fluglehrer oder Fern-

spaher in Betracht kommen.
? Die Ausbildung erfolgt zur Hauptsache in privaten Schulen.
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3 Der Bundesrat kann die administrative Leitung, die Aufkldrung
iiber die Mdglichkeiten der fliegerischen Laufbahn und die Wer-
bung Organisationen der Luftfahrt Gibertragen. Der Bund iiber-
nimmt deren Aufwendungen zu den Selbstkosten. Die Einzelhei-
ten werden vertraglich geregelt.

4 Der Bundesrat ordnet die Aufsicht und setzt ein Organ ein, wel-
ches die Interessen der beteiligten Stellen aufeinander abstimmt.

Art. 103b

V.Schweizeri- ! Der Bund errichtet eine Schweizerische Luftverkehrsschule oder

i“e'ifrsﬁé'ﬁ‘u”é' lasst eine solche auf seine Rechnung betreiben.

I Allgemeines 2 nyie Schweizerische Luftverkehrsschule dient der Ausbildung des
Luftfahrtpersonals, welches zur Ausiibung seiner Tétigkeit einer
persdnlichen Erlaubnis des Bundesamtes bedarf.
3 Der Bundesrat bestimmt das Néahere iiber die Aufgaben, die Auf-
nahmebedingungen, den Betrieb und die Verteilung der Kosten.
Art. 103c

2. Aufsicht Die Schule untersteht der Aufsicht des Bundesamtes.
Art 103d

3.Finanzielle ~ Das Departement regelt die finanziellen Leistungen der Schiiler
Leistungen und der Luftfahrtunternehmen an die Schule.

Art 108 Abs. 1

! Der Bundesrat kann vorsehen, dass einzelne Bestimmungen dieses

Gesetzes auf Luftfahrzeuge besonderer Kategorien keine Anwen-

dung finden. Als solche gelten:

. Staatsiuftfahrzeuge, die nicht Militarluftfahrzeuge sind;

. nicht motorisch angetriebene Luftfahrzeuge;

. unbemannte motorisch angetriebene Luftfahrzeuge;

. bemannte motorisch angetriebene Luftfahrzeuge mit gerin-
gem Gewicht oder geringer Fldchenbelastung,

oo o

II

Aufhebung und Anderung bisherigen Rechts
1. Es werden aufgehoben:

a. die ZiffernIV und V der Schlussbestimmungen der Anderung vom
17. Dezember 1971 und die Schlussbestimmungen der Anderung vom
14. Dezember 1984 des Luftfahrtgesetzes;
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b. der Bundesbeschiuss vom 28. September 1962 iiber die Genehmigung
einiger Anderungen des Lufttransportreglementes;

c. der Bundesbeschluss vom 20. Dezember 1972 iber die Forderung des
Flieger- und des Fernspdher-Nachwuchses.

2. Das Arbeitsgesetz wird wie folgt gedindert:

Art. 3 Bst. cund h

Das Gesetz ist ferner nicht anwendbar:
c. auf die Besatzungen von schweizerischen Flugbetriebsunter-
nehmen;
h. auf Arbeitnehmer, die dem Abkommen vom 21. Mai 1954
iiber die Arbeitsbedingungen der Rheinschiffer unterstehen.

3. Das Bundesrechtspflegegesetz wird wie folgt geéindert:

Art. 99 Bst. d und ¢

Die Verwaltungsgerichtsbeschwerde ist unzuldssig gegen:

d. die Erteilung oder Verweigerung von Konzessionen, auf die
das Bundesrecht keinen Anspruch einrdumt, gleichzeitige Ver-
fiigungen iiber die Erteilung oder Verweigerung des Enteig-
nungsrechts an diese Konzessiondre und die Bewilligung oder
Verweigerung der Ubertragung dieser Konzessionen; ausge-
nommen sind Konzessionen fiir die Nutzung von Wasserkraf-
ten und fiir Flugplitze;

e. die Erteilung oder Verweigerung von Bau- oder Betriebsbewil-
ligungen fiir Fahrzeuge oder fiir technische Anlagen, ausser
fiir Anlagen der Luftfahrt;

I

Referendum und Inkrafttreten
| Dieses Gesetz untersteht dem fakultativen Referendum.
2 Der Bundesrat bestimmt das Inkrafttreten.
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Retouren an die
Einwohnerkontrolle
der Gemeinde

Empfehlung an die Stimmberechtigten

Bundesrat und Parlament empfehlen den Stimmberechtigten, am
20. Februar 1994 aus den dargelegten Griinden wie folgt zu stim-
men:

o JA zum Bundesbeschluss vom 18. Juni 1993 iiber die Weiterfiihrung der
Nationalstrassenabgabe

o JA zum Bundesbeschluss vom 18. Juni 1993 iiber die Weiterfiihrung der
Schwerverkehrsabgabe

o JA zum Bundesbeschluss vom 18. Juni 1993 iiber die Einfilhrung einer
leistungs- oder verbrauchsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe

o NEIN zur volksinitiative «zum Schutze des Alpengebietes vor dem Transit-
verkehr»

e JA zur Anderung vom 18. Juni 1993 des Luftfahrtgesetzes

\. J
D
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