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EINLEITUNG

Bei der Abstimmungsvorlage uUber die koordinierte Verkehrspoli-
tik (KVP) geht es um neue Verfassungsbestimmungen. Verfassungs-
recht soll nicht Einzelheiten regeln. Seine Aufgabe ist es, mit
Grundsatzen und KompetenzZuweisungen die allgemeine Richtung
fir die Politik festzulegen.

Grundsatze fir eine bedirfnisgerechte und umweltschonende kinf-
tige Verkehrspolitik sind Inhalt der vom Bundesrat und den
eidgendssischen Raten empfohlenen neuen Verfassungsartikel
36ter und 37. Die Entstehungsgeschichte und nédhere Erkl&rungen
zu diesen Bestimmungen finden sich hinten in den Teilen Il und
I11. Vorweg werden im 1. Teil die Hauptpunkte zusammenfassend
dargelegt, Uber die bei der Abstimmung zu entscheiden ist.



I. DIE HAUPTPUNKTE EINER ZUKUNFTSGERICHTETEN VERKEHRSPOLITIK

1. Gesamtkoordination von Planung und Ausbau des Verkehrs-
systems

Verkehr ist nicht Selbstzweck. Er steht im Dienst von Bevolke-
rung und Wirtschaft und soll einen mdoglichst grossen Beitrag
zur Verbesserung der Lebensqualitat aller gewahrleisten. Diese
Zielsetzung verlangt Veréanderungen in der bisherigen Verkehrs-
politik .

Wie war es bisher?

Die bisherige Verkehrspolitik war eine Verkehrstragerpolitik
nach Strasse, Schiene, Schiffahrt und Luftfahrt. Namentlich
Schiene und Strasse entwickelten sich deshalb unkoordiniert
nebeneinander. Die Strassenbauprogramme standen im Vordergrund;
sie profitierten von einseitig fliessenden finanziellen Mitteln
(Treibstoffzollertrage). Die von der Allgemeinheit zu tragenden
sozialen Kosten wurden nicht bericksichtigt. Uebergeordnete
politische Prioritaten und Zielvorgaben wie Umwelt-, Energie-,
Raumordnungs-, Sozial- oder Gesundheitspolitik fanden als Be-
zugsrahmen der Verkehrspolitik nur wenig Beachtung.

Die zu einseitige Bevorzugung der Bedirfnisse des motorisierten
Strassenverkehrs bewirkte eine entsprechende Verlagerung des
Verkehrsgeschehens von der Schiene auf den privaten Strassen-
verkehr mit den bekannten Stauungen. Verkehrsbedingte Umwelt-
belastungen lberschreiten heute Grenzwerte zum Schaden der
Natur und der Gesundheit des Menschen. Neuere Gegenmassnahmen
nach dem Konzept Bahn 2000 und verscharfte Abgasnormen allein
gentugen nicht, um der zunehmenden Verschlechterung der sozialen
Kosten/Nutzenbilanz im Verkehr und damit einer spirbaren Beein-
trachtigung der Lebensqualitdt breiter Bevolkerungsgruppen auf
die Dauer zu begegnen.



Was will die koordinierte Verkehrspolitik?

Die KVP-Verfassungsartikel verlangen eine allgemeine Neuaus-

richtung, 1indem sie den Bundesgesetzgeber zu einer Gesamtver-
kehrspolitik verpflichten, welche allen Verkehr zu Lande, zu

Wasser und in der Luft aufeinander abstimmt. Es sind Priori-

taten festzulegen, um neben den Bediurfnissen der Bevdlkerung

und der Wirtschaft vor allem auch Gesichtspunkte der Raumpla-
nung und des Umweltschutzes besser zu bericksichtigen.

Die KVP will aber keinen Verkehrsdirigismus. Eine Beeinflussung
des Verkehrs soll durch eine marktwirtschaftliche AngebotsStra-
tegie erreicht werden. Der Ausbau der Verkehrstrager darf nicht
mehr isoliert, sondern muss koordiniert erfolgen, gemdss den
Gesamtbedirfnissen aller Verkehrsbenltzer. Schiene und Strasse
z.B. sollen nach i1hren spezifischen Vorteilen gezielt gefdrdert
werden. Der private Strassenverkehr wird auch im Rahmen der KVP
weiterhin wesentliches Rickgrat des Verkehrssystems bilden. Auf
seine zu einseitige Bevorzugung soll aber dort verzichtet wer-
den, wo andere Verkehrsmittel - vorab der o6ffentliche Verkehr
Aufgaben wirtschaftlicher und umweltfreundlicher erfillen kon-
nen .

Das heisst praktisch, dass beil Ausbaubegehren fir die Verkehrs-
infrastruktur gepruft wird, mit welchem Verkehrstrager die Ver-
kehrsbedlirfnisse mit geringerem Aufwand und geringsten Auswir-
werden konnen. Die bessere Bericksichtigung des Umweltschutzes
soll zu einer Forderung der Investitionsvorhaben des offentli-
chen Verkehrs fuhren. Dieses Ziel wird durch eine besondere
zweckgebundene Finanzierung unterstitzt. Damit soll die ver-
lorengegangene Wettbewerbsfahigkeit des o6ffentlichen Verkehrs
wieder hergestellt werden.

Mit diesem Konzept bestatigt die koordinierte Verkehrspolitik
den bisherigen ungeschriebenen Grundsatz der freien Wahl der
Verkehrsmittel durch die Benltzer. Dieser Grundsatz darf aller-
dings die Gesamtinteressen nicht in Frage stellen. Deshalb
lasst eine neue KVP-Verfassungsbestimmung zu, ausnahmsweise den



Guterfernverkehr auf der Strasse zu beschranken, wenn die Aus-
wirkungen dieses Verkehrs es notwendig machen. Eine solche
Massnahme muss in einem Gesetz beschlossen werden, das dem
Referendum untersteht.

2. Die Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen

Warum Aufgabenteilung?

Fir unseren foderalistischen Staatsaufbau ist es wichtig, dass
die Aufgaben funktionsgerecht auf den Bund, die Kantone und an
die Gemeinden zugeteilt werden. Aufgaben von nationaler Bedeu-
tung Ubernimmt grundsatzlich der Bund, die Ubrigen Aufgaben
sollen bei den Kantonen bleiben, die diese selber mit den Ge-
meinden teilen koénnen. Damit jede staatliche Stufe diese Auf-
gaben eigenverantwortlich erfillen kann, muss sie auch die
notigen Mittel dazu haben. Bis heute ist dieser Grundsatz 1im
Bereich des Verkehrs nur ungenigend verwirklicht.

Ziel 1ist eine gerechtere Verteilung der Aufgaben und Lasten

Die bisherige Aufgabenteilung fur die Strassen wird unter dem
Titel des privaten Verkehrs zwar im Prinzip Ubernommen. Die
Bundeszustandigkeit wird aber von den Nationalstrassen auf ein
Netz von nationaler Bedeutung ausgedehnt. Dieses umfasst die
Verbindungen zwischen den Regionen und fir den Fernverkehr.
Damit sollen keine neuen Autobahnen gebaut werden. Aber die
Lasten fir den normalen Ausbau und den Unterhalt von mehreren
100 km Hauptstrassen werden vom Bund tbernommen. Die Abgrenzung
wird der Gesetzgeber vorzunehmen haben. Dies wird die Kantone
wesentlich von Strassenausgaben entlasten. Davon dirften vor
allem auch Kantone in Berg- und Randgebieten profitieren.



Der O0ffentliche Verkehr wird als Aufgabe des Bundes und der
Kantone erklart. Der Bund kommt jedoch allein fur die Finanzie-
rung des Verkehrs von nationaler Bedeutung auf. Weil nicht mehr
nach SBB und Privatbahnen unterschieden wird, koénnen sogenannte
Privatbahnkantone wiederum entlastet werden.

Fir den Ubrigen o6ffentlichen Verkehr, der nicht von nationaler
Bedeutung ist, haben primdr die Kantone zu sorgen. Der Bund
erlasst aber Koordinationsgrundsdtze und leistet den Kantonen
finanzielle Beitrdge, damit sie diesen regionalen Verkehr nach
ihren Bedirfnissen bestellen kdénnen. So stellt der Bund sicher,
dass das ganze Land genugend erschlossen wird. SBB und Privat-
bahnen sowie Buslinien sollen analog behandelt werden. Der
regionale Verkehr umfasst sowohl Ueberland-, Vororts- und In-
nerortslinien. Damit ist auch der Agglomerationverkehr einge-
schlossen. Im Ubrigen unterstitzt der Bund den Agglomerations-
verkehr wie bisher auch dadurch, dass er Strassen und Bahn-
linien von nationaler Bedeutung, welche in die Zentren fihren,
zur Hauptsache finanziert.

Zudem schreiben die KVP-Bestimmungen vor, dass der Bund den
Kantonen Lastenausgleichszahlungen zu leisten hat. Damit soll
erreicht werden, dass kein Kanton gegeniber heute wesentlich
mehr belastet wird und zudem Ungleichheiten unter den Kantonen
vermieden werden.

3. Die Eigenwirtschaftlichkeit und das Verursachungsprinzip

Wer bezahlt heute?

Fir die Bereitstellung der Verkehrsanlagen und fir ihren Be-
trieb geben Bund, Kantone und Gemeinden zur Zeit pro Jahr mehr
als 7 Milliarden Franken aus. Dieses Geld muss der Staat mit
Abgaben und Beitragen beschaffen.



Heute tragen die Strassenbenitzer Uber die Treibstoffzolle und
andere Abgaben ungeféahr 80 Prozent der Kosten fur Bau- und
Unterhalt der Strassen. Bei den Bahnen ist in den Rechnungen
auch das Betriebsergebnis enthalten. Die Kostendeckung durch
die Benitzer erreicht im Durchschnitt je nach Rechnungsart rund
60-80 Prozent.

Nicht enthalten in diesen Rechnungen sind die Auswirkungen, die
ausserhalb des Verkehrs anfallen, z.B. durch die Umweltbela-
stungen, die Unfalle usw. Die nicht bericksichtigten sogenann-
ten externen Kosten missen von der Allgemeinheit getragen wer-
den. Sie verfalschen die Kostenvergleiche unter den Verkehrs-
tragern.

Was will die koordinierte Verkehrspolitik?

Jedes Verkehrsangebot hat seinen Preis. Damit es moéglichst
nicht zu Fehlleistungen kommt und Wettbewerbsverzerrungen ver-
mieden werden, missen die Benltzer der einzelnen Verkehrsnetze
grundsatzlich die von ihnen verursachten Kosten langfristig
decken. Zu diesem Zwecke missen die Benutzer der vom Staat
finanzierten Verkehrsnetze entsprechende Abgaben leisten, Be-
nitzer sind beim Privatverkehr die einzelnen Fahrzeughalter;
beim 6ffentlichen Verkehr sind es die Transportunternehmungen,
welche die Kosten zu erwirtschaften haben.

Neu wird in den KVP-Verfassungsgrundlagen festgehalten, dass
nicht nur die direkten Kosten fur Bau- und Unterhalt, sondern
auch die weiteren Kosten, die der Allgemeinheit durch den Ver-
kehr erwachsen, die sogenannten externen Kosten von den Beniut-
zern zu decken sind. Gemeint sind die negativen Auswirkungen
auf die Umwelt usw. Damit soll der umweltbelastende Verkehrsbhe-
nitzer verstarkt zur Kasse gebeten werden. Um die Lasten ge-
recht verteilen zu kdnnen, wird der Bundesgesetzgeber beauf-
tragt, zusammen mit den Kantonen Rechnungen uber die Kosten der
einzelnen Verkehrstrager aufzustellen.



Dieses Prinzip der Eigenwirtschaftlichkeit erfahrt aber eine
wichtige Ausnahme. Wenn Behtérden den Verkehrsunternehmungen aus
ubergeordneten Grinden Leistungen vorschreiben, die nicht wirt-
schaftlich erbracht werden kdnnen, die sogenannten gemeinwirt-
schaftlichen Leistungen, sind diese den Unternehmungen vorweg
zu entschadigen. Beispiele sind Tarifverbilligungen aus sozia-
len oder umweltpolitischen Grinden, Spezialkurse zur Bedienung
einer Region. Neu ist, dass diese Leistungen fir alle Verkehrs-
mittel und vollstadndig abzugelten sind; Unterschiede zwischen
den SBB und konzessionierten Unternehmungen sind zu beseitigen.
Diese Vorschrift richtet sich sowohl an den Bund, die Kantone
und Gemeinden. Wenn derjenige, der befiehlt auch bezahlen muss,
werden Ubertriebene Forderungen vermieden.

Dem Eigenwirtschaftlichkeits-Grundsatz entsprechend sind die
fir die einzelnen Verkehrstrager geleisteten Kostendeckungsbei-
trage zweckgebunden uber® getrennte Rechnungen zu verwalten.

4. Eine sichere Finanzierung der Verkehrsanlagen

Die ungleiche Ausgangslage

Bisher war der Strassenbau dadurch bevorzugt, dass er durch die
zweckgebundenen Treibstoffzdlle Uber reichliche Finanzierungs-
mittel verfugte. Diese kamen vor allem dem Nationalstrassen-
und dem Hauptstrassennetz der Kantone zugute. Demgegeniiber
mussten die Mittel fir Investitionen fir den 6ffentlichen Ver-
kehr von den Unternehmungen selber und im steigenden Masse
durch staatliche Zuschiisse aufgebracht werden. Dazu waren je-
weils Dbesondere Finanzierungsbeschlisse bis auf Gesetzesstufe
notwendig. Dieses Verfahren benachteiligte die Modernisierung
der Bahnen und anderer Einrichtungen des offentlichen Ver-
kehrs .



Die KVP will vergleichbare Verhdltnisse schaffen

Zu diesem Zweck werden zwei Sonderrechnungen geschaffen, eine
fir den offentlichen und eine fir den privaten Verkehr. Diese
Rechnungen geben Auskunft iber den Eingang und die Verwendung
der zweckgebundenen Finanzierungsmittel der einzelnen Verkehrs-
trager. Die Mittel sind fur die Investitionen des Bundes zugun-
sten des Verkehrs von nationaler Bedeutung sowie fir die Bei-
tréage an die Kantone bestimmt. Die vom Bund verlangten gemein-
wirtschaftlichen Leistungen sind dagegen direkt dem allgemeinen
Haushalt zu belasten.

Fir den privaten Verkehr wird dem Grundsatz nach das bisherige
System der Strassenfinanzierung Ubernommen: Dieser Rechnung
werden 50 Prozent des TreibstoffZollertrages sowie der Ertrag
des Treibstoffzoll-Zuschlages zugewiesen. Neu wird in der Ver-
fassung eine Gesetzgebungskompetenz verankert, welche es er-
laubt, zweckgebundene Benitzungsabgaben zu erheben. Diese wer-
den an die Stelle der bis 1994 befristeten pauschalen Schwer-
verkehrsabgabe und allenfalls der Autobahnvignette treten. Sie
konnen nur eingefihrt werden, wenn die Treibstoffzollertrage
nicht ausreichen, um die Kosten zu decken, die der Allgemein-
heit durch den privaten Verkehr erwachsen. Wenn das Referendum
ergriffen wird, kann das Volk dariber entscheiden. Eine neue
Schwerverkehrsabgabe wéare leistungsabhdngig auszugestalten: Wer
viel fahrt, soll mehr bezahlen.

Un die Mittel fir die Finanzierung des oOffentlichen Verkehrs
langfristig zu sichern, gibt die Verfassung dem-Gesetzgeber den
Auftrag, einen festen Anteil der Steuer- und Zolleinnahmen
dieser Sonderrechnung zuzuweisen. Damit wird u.a. die Verwirk-
lichung von Bahn 2000 und einer noch zu beschliessenden neuen
Alpentransversale erleichtert. In die Sonderrechnung des of-
fentlichen Verkehrs fliessen auch die Verglitungen zurick, wel-
che die Unternehmungen fur die Infrastrukturbenlitzung zu lei-
sten haben.



Aus der geltenden Treibstoffzollordnung wird die Moéglichkeit
zur Finanzierung von Massnahmen im Interesse der Gesamtheit der
Verkehrsteilnehmer Ubernommen (z.B. die FOorderung des Hucke-
packverkehrs zur Entlastung der Strassen. Die Liste der mogli-
chen Massnahmen wird aber etwas weiter gefasst, insbesondere
auf den Lastenausgleich zugunsten der Kantone ausgedehnt. Zudem
kann der Gesetzgeber die Mittel sowohl aus der Rechnung fir den
privaten wie fir den O0ffentlichen Verkehr einsetzen.

Die getrennte Finanzierung des Offentlichen und privaten Ver-
kehrs 1ist auf die Gesamtziele der Verkehrspolitik ausgerichtet.
Wenn diese Ziele es erfordern, kann der Bund zweckgebundene
Mittel ausnahmsweise fir einen anderen Verkehrstréager einset-
zen. Eine solche Zweck&anderung ist nur fir eine beschrankte
Zeit moglich. Zustandig fur eine solche Massnahme ist das Par-
lament. Mit dem Referendum kann dariber die Volksabstimmung
verlangt werden.

Die hier kurz dargestellten Grundsatze
- fir die Koordination von Planung und Ausbau der Verkehrs-
trager

- fur eine zweckméssige Aufgabenabgrenzung zwischen dem Bund
und den Kantonen

- fir die Deckung der Verkehrskosten durch die Verursacher

- fir eine gesicherte Finanzierung aller Verkehrstrager

geben die Richtung fir eine kinftige ausgewogene Verkehrs-
politik, die auf mehr Lebensqualitdt ausgerichtet ist.

Die Verankerung in der Bundesverfassung schafft die ent-
sprechenden Kompetenzen, legt die Verantwortungen fest und
weist dem Gesetzgeber die zu verfolgenden Ziele zu.



I1. ZUR VORGESCHICHTE

1. Das Verkehrsgeschehen hat sich grundlegend verandert

Das Verkehrsgeschehen hat sich in den vergangenen 50 Jahren
grundlegend veradndert. Nicht nur in der Schweiz, sondern 1in
allen Industrieldndern &hnlich. Zwei Erscheinungen préagen die
Entwicklung:

- die sehr starke Zunahme der Mobilitatsbedirfnisse der Bevél-
kerung. Grinde dafiur sind u.a. der wirtschaftliche Wohlstand,
sowie die Siedlungsentwicklung. 1950 wurden in der Schweiz
240 Fahrten pro Einwohner und Jahr unternommen; heute sind es
rund 1100 Fahrten oder 147000 km.

- die Verlagerung des Verkehrsgeschehens von der Schiene auf
die Strasse im Zuge der Motorisierung breiter Bevdlkerungs-
schichten. Auf 1000 Einwohner trifft es heute in der Schweiz
416 Personenwagen.

Seit 1950 hat sich der Personenverkehr auf den Schienen zwar
verdoppelt, auf den Strassen aber verzehnfacht. Neu hinzuge-
kommen 1ist der Luftverkehr.

Beim Guterverkehr lassen sich ahnliche Entwicklungstendenzen

feststellen - mit Ausnahme des internationalen Guterverkehrs,
der nach wie vor zu drei Vierteln auf der Schiene abgewickelt
wird.

Diese Entwicklung hatte in den vergangenen Jahrzehnten grosse
Auswirkungen:,

- Das Strassennetz wurde seit 1960 um fast 30% vergrossert. Der
Hauptanteil entfiel dabei auf die Gemeindestrassen. Im Gegen-
satz dazu hat das Eisenbahnnetz in der gleichen Zeit leicht
abgenommen.



- Mehr als 707000 Verkehrsunfalle mit rund 1000 Toten sind
jedes Jahr eine Folge des dichten Verkehrsaufkommens. Rund
9/10 davon ereignen sich im Strassenverkehr. Dieser fordert
alle 7 Minuten einen Unfall und alle 8 Stunden einen Toten.

- Abgase und L&arm belasten in wachsenden Masse unsere Umwelt,
unsere Gesundheit und unser Wohlbefinden.

Die Prognosen deuten darauf hin, dass der Verkehr auch in Zu-
kunft weiter wachsen wird. Je nach unserer Politik und unserem
personlichen Verhalten werden die fir die Vergangenheit bekann-
ten Trends sich weiter fortsetzen oder es kdnnen Verdnderungen
bewirkt werden.

Weitere statistische Angaben zum Verkehr siehe im Anhang 1.

2. Verkehrsrecht und Verkehrspolitik konnten mit der
Verkehrsentwicklung nicht Schritt halten

Charakteristisch fir das bisherige Verkehrsrecht und die darauf
abgestitzte Verkehrspolitik 1ist das sektorielle Denken, also
ein Denken 1in abgegrenzten Bereichen wie Eisenbahnpolitik bzw.
SBB- und Privatbahnpolitik, Strassenbaupolitik, Luftfahrt- und
Schiffahrtpolitik. Typisch dafir sind die vielen nebeneinander
herlaufenden, zwischen den einzelnen Verkehrsbereichen nicht
abgestimmten Erlasse. Die unterschiedlichen Kompetenzen und
Zustandigkeiten sind mit den Jahren derart unibersichtlich
geworden, dass Einzelmassnahmen kaum mehr weiterhelfen.

Die verkehrspolitischen Probleme begannen sich schon seit Ende
der 20er Jahre landesweit abzuzeichnen. Das Automobil trat im.
grossen Umfang als Konkurrent der seit dem ersten Weltkrieg
finanziell geschwéachten Eisenbahn in Erscheinung.

Es folgten dann kurz nacheinander periodische verkehrspoliti-
sche Auseinandersetzungen, die hier nur mit Stichworten erwahnt
werden kdnnen:



19 35 die Ablehnung eines Verkehrsteilungsgesetzes fir die
Regelung des Guterverkehrs auf Schiene und Strasse;

1938-1946 Giltertransportinitiative und Verwerfung eines Ver-
kehrskoordinationsartikels;

1936-1946 finanzielle Sanierung der SBB;

1957 Eisenbahngesetz zur definitiven Verankerung der soge-
nannten Privatbahnhilfe;

1956-1960 Volksinitiative, Verfassungsgrundlage und Gesetz uber
die Nationalstrassen (Zweckbindung der Treibstoff-
zolle) ;

1952-1971 Bau und Ausbau der Flughafen Genf, Zirich und Basel;

1963-1970 Studien Uber neue Eisenbahntunnels durch die Alpen;

196 3-1970 Berichte uber die Schiffbarmachung von Gewésser-
strecken in der Schweiz (Transhelvetischer Kanal
etc.).

Ende der 60er Jahre wurden auch die Probleme der Raumplanung
aktuell, kindigten sich die Bedurfnisse des Umweltschutzes an
und zeichneten sich finanzielle Engpdsse ab, die zu einem ge-
samtheitlichen Neulberdenken der anstehenden Verkehrsprobleme
veranlassten.

Deshalb hat der Bundesrat anfangs 1972 die Eidg. Kommission fir
die schweizerische Gesamtverkehrskonzeption (GVK-CH) einge-
setzt. Diese”"Kommission Hirlimann™ erhielt den Auftrag, den
politischen Behdrden Vorschldge zu unterbreiten, wie die Be-
reiche des privaten und o6ffentlichen Verkehrs der gesellschaft-
lichen und wirtschaftlichen Entwicklung angepasst werden kon-
nen. Diese Losungswege sollen sicherstellen, dass das Ver-
kehrssystem auf optimale weise der allgemeinen Wohlfahrt des
Landes und den daraus abzuleitenden nationalen Aufgaben dient.



3. Der Bericht der Kommission fir die schweizerische Gesamt-
verkehrskonzeption

Ende 1977 hat die Kommission GVK-CH i1hren Schlussbericht abge-
liefert. lhre einstimmig, d.h. auch von den Vertretern des
privaten und O6ffentlichen Verkehrs angenommenen Schlussempfeh-
lungen i1n Form von 40 Thesen (vgl. Anhang 2) geben die neue
Stossrichtung der Schweizer Verkehrspolitik an, mit der die
Zukunft gemeistert werden soll. Sie hebt sich von der fruheren
verkehrspolitischen Praxis deutlich ab: Kleinere Wachstumsraten
beim Gesamtverkehr, konsequente FOorderung des oOffentlichen
Verkehrs, Konsolidierung des Privatverkehrs, wirtschaftlicher
Einsatz der begrenzten Ressourcen sowie Minimierung der negati-
ven Auswirkungen auf Mensch und Unmwelt lauten die zentralen
Postulate.

Die aus einem umfassenden verkehrspolitischen Programm abgelei-
teten Massnahmen lassen sich in folgende vier Grundsatze zusam-
menfassen:

- Koordinierte Planung der Verkehrsinvestitionen

- Langfristige Eigenwirtschaftlichkeit der verschiedenen Ver-
kehrstrager

- Zweckmassige Aufgabenteilung im Verkehr

- Sicherstellung der Finanzierung fir den o6ffentlichen und den
privaten Verkehr

Die Verfasser gaben sich Rechenschaft, dass die Verwirklichung
dieses Programms nicht in einem einzigen Guss erfolgen koénne,
da es verschiedene Rechtsetzungsstufen betrifft: die Bundesver-
fassung, Gesetze und Verordnungen.

Die GVK-Thesen postulierten als zentrale Massnahme eine Teil-
revision der Bundesverfassung, welche die bisherigen Verkehrs-
artikel systematisch zusammenfasst und auf die Zielsetzungen
einer koordinierten Verkehrspolitik ausrichtet.



Der Kommissionsbericht GVK-CH wurde 1978/79 in ein grosses
Vernehmlassungsverfahren bei den Kantonen, politischen Par-
teien, Verbanden und weiteren Interessenten gegeben. Gesamt-
haft fihrte die Vernehmlassung zum Ergebnis, dass die vorge-
legte Gesamtverkehrskonzeption zwar in Einzelpunkten noch Lik-
ken und Mangel aufweise, aber ein solides Fundament fir eine
koordinierte Verkehrswegeplanung und Verkehrspolitik der Zu-
kunft darstelle. Mit klarer Mehrheit wurde der Zusammenfassung
der Verkehrsartikel der Bundesverfassung in einem Teilrevi-
sionspaket zugestimmt.

4. Von der GVK zur KV?

Die Ausarbeitung der bundesratlichen Botschaft Uber die Grund-
lagen einer koordinierten Verkehrspolitik (KVP) vom 20. Dezem-
ber 1982 (BBl 1983 |1 941) bendtigte wesentlich mehr Zeit als
vorgesehen, hauptsachlich weil vorweg die Verfassungsvorlagen
fir die Schwerverkehrs- und Autobahnabgabe sowie fir“eine neue
Treibstoffzollverteilung in das Parlament gebracht werden muss-
ten.

Die Botschaft Uber Verfassungsgrundlagen fir eine koordinierte
Verkehrspolitik geht in vollem Umfange von den Grundlagen,
Zielen und Empfehlungen der Kommission GVK-CH aus. Der Bundes-
rat hat sich aber entschlossen, auf eine vollumfangliche Neu-
fassung des Verkehrsverfassungsrechtes zu verzichten. Damit
wollte er Missverstandnisse uUber neue Formulierungen vermeiden.
Seine Vorschlage beschréankten sich deshalb auf Aenderungen, die
dem Bund neue Kompetenzen einraumen, das Verhdltnis zwischen
Bund und Kantonen klarstellen und dem Bund fir die Verkehrsge-
setzgebung Ziele vorgeben. Daneben wurden die bisherigen Ver-
fassungsartikel, welche inhaltlich mit den GVK-Empfehlungen
vereinbar sind, in der bisherigen Form Ubernommen. Das bishe-
rige Verfassungsrecht Uber den Verkehr umfasst folgende Arti-
kel :



BV Art. 24ter =
Art. 26 =
Art. 26bis <
Art. 36 x
Art. 36bis =
Art. 36ter =
Art. 37 x
Art. 37bis =
Art. 37ter =
Art. 37quater x
Uebergangsbest

Siehe den Wortlaut

Dadurch konnte die
Verkehrspolitik im
beschrankt werden;

Schiffahrt

Eisenbahnen

Rohrleitungen

Post- und Telegraphenwesen
Nationaistrassen

Treibstoffzolle

Oberaufsicht Uber Strassen und Briicken
Automobil- und Fahrradverkehr
Luftfahrt

Wanderwege

Art. 16 Treibstoffzoll-Zuschlag
Art. 17 Schwerverkehrsabgabe
Art. 18 Autobahnabgabe

dieser Bestimmungen im Anhang 3.

Verfassungsrevision fur die koordinierte
wesentlichen auf die Art. 36ter und Art. 37
bei Art. 36bis wurden einige Anpassungen

notwendig. Die neuen Bestimmungen enthalten mit kleinen Abwei-
chungen das ganze verkehrspolitische Programm der seinerzeit
einstimmig angenommenen GVK-Empfehlungen, soweit es verfas-
sungsrechtlich abgestitzt werden muss.

*"Nicht in den bundesratlichen Entwurf iUbernommen wurden:

- eine Grundsatzbestimmung Uber die freie Wahl der Verkehrs-
mittel, weil eine solche Aussage neben den bestehenden ver-
fassungsrechtlichen Garantien, 1insbesondere der persodnlichen

Freiheit und der

Handels- und Gewerbefreiheit zu Unklarheiten

gefuhrt hatte; die freie Wahl der Verkehrsmittel ist damit
verfassungsrechtlich schon geniigend abgesichert;

- die Finanzierung

des offentlichen Verkehrs durch einen Zu-

schlag zur Umsatzsteuer; wegen der 1979 abgelehnten Bundes-
finanzreform musste eine andere LOsung gesucht werden.

5. Die parlamentarischen Beratungen der KVP

Die parlamentarischen Beratungen der Botschaft des Bundesrates
haben in den Kommissionen und im Plenum des Sté&nderates und des
Nationalrates nahezu vier Jahre gedauert. Obwohl die Arbeiten



der Kommission GVK-CH allgemein grosse Anerkennung fanden,

gaben einige Teile der Vorlage des Bundesrates zu Diskussionen
Anlass. Es sind dies vor allem:

- die Aufgabenteilung zwischen dem Bund und den Kantonen beim
0ffentlichen Verkehr (Art. 36ter Abs. 4)

- die Finanzierung des offentlichen Verkehrs durch einen ver-
fassungsrechtlich bestimmten Anteil an den Steuer- und Zoll-
einnahmen des Bundes (Art. 37 Abs. 2 Ziffer 1)

- die Zweckbindung der Treibstoffzollertrage (Art. 37 Abs. 2
Ziffer 2, Abs. 3 und 4).

Einwendungen gegen die Moglichkeit zur Einschréankung des Giter-
fernverkehrs auf den Strassen (Art. 36ter Abs. 2) und der Er-
hebung von Benutzungsabgaben der Verkehrsteilnehmer zum Aus-
gleich der ungedeckten Kosten des privaten Verkehrs (Art. 37
Abs. 2 Ziffer 2 Buchst, c¢) sind deutlich in Minderheit ge-
blieben.

In den meisten Punkten hat das Parlament schliesslich die Vor-
schldge des Bundesrates ubernommen. Die Abweichungen bei der
Aufgabenteilung und der Finanzierung des O0ffentlichen Verkehrs
tragen Kompromisscharakter.

In der Schlussabstimmung wurde der Bundesbeschluss lber die
Grundlage fir eine koordinierte Verkehrspolitik am 20. Marz
1987 grossmehrheitlich angenommen, namlich im Stadnderat mit 24
zu 15 und im Nationalrat mit 106 zu 23 Stimmen.



I11. DIE VERFASSUNGSGRUNDLAGE FUER EINE KOORDINIERTE VERKEHRS-
POLITIK

1. Der verfassungstext

Die von den eidgendssischen Raten am 20. Marz 1987 beschlos-
sene Aenderung der Bundesverfassung, Uber die am Wochenende des
12. Juni 1988 durch Volk und Stadnde abzustimmen ist, hat fol-

genden Wortlaut:

Die Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft.
nach Einsicht in eine Botschaft des Bundesrates vom 20. Dezember 1982°,

beschliesst:

\

Die Bundesverfassung wird wie folgt gedndert:

Art. 36bi* Abs. 1 zweiter Satz sowie Abs. 2 und 4
Aufgehoben

Art. 36

1Der Bund legt die Ziele der schweizerischen Gesamtverkehrspoiitik fest. Er
berucksichtigt dabei die Verkehrsbedlrfnisse, den wirtschaftlichen Einsatz der
Mittel sowie die Auswirkungen auf Mensch und Umwelt. Er koordiniert im
Rahmen seiner verfassungsmaéssigen Befugnisse den Verkehr zu Land, zu Was-
ser und in der Luft.

2Wenn das Gesamtinteresse es verlangt, kann der Bund auf dem Wege der Ge-
setzgebung nétigenfalls in Abweichung von der Handels- und Gewerbefreiheit
Massnahmen treffen, um die Strassen vom Giuterfernverkehr zu entlasten.

3 Der Bund stellt beim privaten Verkehr unter Mitwirkung der Kantone die Pla-
nung, den Bau und den Unterhalt der Verkehrsnetze von nationaler Bedeutung
sicher. Diese verbinden die Regionen und dienen dem Fernverkehr. Fir die Fi-
nanzierung kommt zur Hauptsache der Bund auf. Die Kantone sorgen fiir die
Ubrigen Verkehrsnetze des privaten Verkehrs.

4Bund und Kantone sorgen fur den &6ffentlichen Verkehr. Der Bund finanziert
den offentlichen Verkehr von nationaler Bedeutung. Er erlésst zur Sicherstel-
lung eines leistungsfahigen Gesamtverkehrssystems Grundsétze fur die Ausge-
staltung des regionalen offentlichen Verkehrs und férdert diesen nach Mass-
gabe der regionalen Verkehrsbedurfnisse und der Finanzkraft der Kantone.

5Die Lasten der Kantone gleicht der Bund so aus, dass kein Kanton gesamthaft
unverhéltnismassige Leistungen fur den Verkehr erbringen muss.

‘ Die Benutzer der Verkehrsnetze decken, nach Abzug der Abgeltung der ge-
meinwirtschaftlichen Leistungen, in der Regel langfristig die von ihnen verur-
sachten Kosten. Der Gesetzgeber bestimmt die Ausnahmen. Bund, Kantone
und Gemeinden kommen flr die gemeinwirtschaftlichen Leistungen auf, die sie
veranlassen. Der Bund stellt in Zusammenarbeit mit den Kantonen die der All-
gemeinheit durch den &6ffentlichen und privaten Verkehr erwachsenden Kosten
fest.



Koordinierte Verkehrspolitik

Art. 37

1Der Bund deckt aus allgemeinen Mitteln die Kosten der von ihm veranlassten
gemeinwirtschaftlichen Leistungen im Verkehr.

! Er verwendet Uberdies jahrlich, mit Einbezug der Beitrdge an die Kantone:
1 Fur den o6ffentlichen Verkehr:
a. einen Grundbeitrag, der vom Gesetzgeber im Ausmass eines Anteils
der Steuer- und Zolleinnahmen langfristig festgelegt wird;
b. Vergutungen der Verkehrsuntemehmungen fir die Benutzung der
Verkehrsnetze von nationaler Bedeutung.

2. Fur den privaten Verkehr:

a. die Halfte des Reinertrages des Treibstoffzolls oder einer entspre-
chenden Verbrauchssteuer;

b. den Reinertrag eines Zuschlages auf dem Treibstoffzoll oder auf einer
entsprechenden Verbrauchssteuer;

c. Benltzungsabgaben der Verkehrsteilnehmer zum Ausgleich der der
Allgemeinheit durch den privaten Verkehr erwachsenden ungedeck-
ten Kosten.

s Zur Finanzierung von Massnahmen im Interesse der Gesamtheit der Verkehrs-
teilnehmer, wie Entflechtung und Verknipfung des Verkehrs, Hebung der Si-
cherheit, Schutz gegen Naturgewalten, Umweit- und Landschaftsschutz, sowie
fir den Lastenausgleich an die Kantone kann der Bund die fiir den ¢ffentlichen
und die fir den privaten Verkehr bestimmten Mittel einsetzen.

4 Der Bund legt Uber den Eingang und die Verwendung der Mittel fir den 6f-
fentlichen und fir den privaten Verkehr gesondert Rechnung ab. Er kann vor-
Ubergehend auf dem Wege der Gesetzgebung die Zweckbestimmung dieser Mit-
tel &ndern, wenn dies zur Verwirklichung der Ziele der Gesamtverkehrspolitik
notwendig ist.

5Die Kantone durfen auf den Strassen, die im Rahmen ihrer Zweckbestimmung
der Offentlichkeit zuganglich sind, Gebiihren weder erheben noch zulassen. Die
Bundesgesetzgebung regelt die Ausnahmen.

An. 41,tr Abs. 4 Bst. a zweiter Satz
Aufgehoben

Ubergangsbestimmungen

Art. 19

- Die Eigenwirtschaftlichkeit des Verkehrs nach Artikel 36'*r Absatz 6 ist schritt-
weise zu verwirklichen.

: Die Defizite, die in den Verkehrsnetzen von nationaler Bedeutung nach Ein-
fuhrung der Vorfinanzierung der Investitionen durch den Bund und der vollen
Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen entstehen, kénnen noch wah-
rend einer Ubergangszeit von hochstens fiinf Jahren aus allgemeinen Bundes-
mitteln gedeckt werden.

Dieser Beschluss untersteht der Abstimmung des Volkes und der Stande.

Standerat, 20. Marz 1987 Nationalrat, 20. Marz 1987

Der Prasident: Dobler Der Président: Cevey
Die Sekretarin: Huber Der Protokollfihrer: Koehler



2. Inhalt und Tragweite der KVP-Artikel

Im folgenden werden die einzelnen Bestimmungen des Bundesbhe-
schlusses vom 20. Marz 1987 Uber die Verfassungsgrundlagen fiur
eine koordinierte Verkehrspolitik der Reihe nach kurz kommen-
tiert. Die nicht erschépfenden Ausfihrungen beziehen sich vor
allem auf Punkte, die bei der Meinungsbildung zur Verfassungs-
abstimmung von einiger Bedeutung sein durften. Ergédnzend kann
weitgehend auch auf die Ausfihrungen in der einschldgigen Bot-
schaft vom 20. Dezember 1982 (BBl 1983 11 941) =zurickgegriffen
werden .

2.1 Aenderung von Art. 36bis BV

Von Art. 36bis BV werden der zweite Satz des Abs. 1 sowie die
Abs. 2 und 4 aufgehoben. Diesen Aenderungen des Nationalstras-
senartikels kommt keine selbstédndige Bedeutung zu. Es handelt
sich um notwendige Anpassungen an den neuen Art. 36ter.

2.2 Der neue Artikel 36ter

Dieser Artikel nimmt den Platz der bisherigen Verfassungsvor-
schriften Uber die Treibstoffzoll-Verwendung fir die Strassen
ein; diese wird neu in Art. 37 geregelt. Der Artikel umschreibt
die allgemeinen verkehrspolitischen Grundsdtze und regelt das
Verhaltnis zwischen dem Bund und den Kantonen.

Absatz 1 von Art. 36ter

Diese Vorschrift enthdlt das zentrale Anliegen der KVP: Sie
verlangt, dass der Bund die Verkehrspolitik der bisherigen
sektoriellen Kompetenzen fir die einzelnen Verkehrstrager
(Schiene, Strasse, Schiffahrt, Luftfahrt, Rohrleitungen; vgl.



Anhang 3) nach gesamtheitlichen Zielen ausrichtet und aufein-
ander abstimmt. Dies 1ist nach den Erfahrungen der letzten 50
Jahre leider keine Selbstverstandlichkeit.

Der Verfassungsauftrag verpflichtet den Gesetzgeber und den
Bundesrat, kunftig alle Massnahmen im Verkehrsbereich nach den
Bedlirfnissen, den vorhandenen Mitteln und den Umweltauswirkun-
gen zu beurteilen. Diese Ziel- oder Programm-Norm will errei-
chen, dass kunftige Entscheide in Verkehrsfragen, auch wenn sie
nur einzelne Sektoren betreffen und/oder etappenweise behandelt
werden, zu einem widerspruchslosen Ganzen, zu einer gradlinigen
Vollzugsgesetzgebung gefigt werden. Bildlich gesprochen kann
man diese Norm als "Bundhaken™ des gesamten Verkehrsverfas-
sungsrechtes bezeichnen.

Absatz 2 von Art. 36ter

Die geltenden Verfassungsabstimmungen fir die einzelnen Ver-
kehrsmittel gehen vom Grundsatz der freien Wahl der Verkehrs-
mittel aus. Dieses Prinzip, das sich u.a. aus der Handels- und
Gewerbefreiheit ergibt, wird durch die KVP grundsatzlich nicht
in Frage gestellt. Wenn jedoch der Guterfernverkehr auf den
Strassen das Gesamtinteresse beeintrachtigt, erlaubt Absatz 2
neu, Tur diesen Verkehr einschrankende Bestimmungen zur Entla-
stung der Strassen zu erlassen, die Uber rein polizeiliche
Massnahmen hinaus steuernd auf den Giterverkehr einwirken.
Diese in den GVK-Thesen von allen Verkehrspartnern seinerzeit
beflirwortete Gesetzgebungskompetenz 1ist zum Schutz des privaten
Transportgewerbes jedoch beschrankt worden. Die Gesetzesform
garantiert die Referendumsmdglichkeit.

Absatz 3 von Art. 36ter

Die bisherige Zustandigkeit des Bundes auf dem Gebiete der
Nationalstrassen wird auf alle Verkehrsnetze des privaten Ver-
kehrs von nationaler Bedeutung ausgedehnt. Damit wird die Vor-



aussetzung geschaffen, um Planung, Bau, Unterhalt und Finanzie-
rung der Verkehrsinfrastruktur besser aufeinander abstimmen zu
kénnen. Diese Kompetenz bezieht sich also nicht nur auf die
Strassen, sondern auch auf andere, dem privaten Verkehr dienen-
den Verkehrsanlagen, z.B. fir die Schiffahrt oder Luftfahrt.
Voraussetzung ist, dass sie Regionen verbinden und dem Fernver-
kehr dienen. Die Abgrenzungen hat der Gesetzgeber festzulegen.

Da der Begriff der "Netze von nationaler Bedeutung"™ weiter ist
als derjenige der Nationalstrassen, erhdlt der Gesetzgeber die
Moglichkeit, einen Teil der heutigen kantonalen Hauptstrassen
in die Finanzierungsverantwortung des Bundes zu lbertragen.
Dies wird eine erhebliche Entlastung der Kantone bringen, ins-
besondere in Gegenden mit wenig Nationalstrassen.

Die Kantone haben weiterhin Uber das uUbrige Strassennetz zu
bestimmen, aber auch dafur aufzukommen. Sie erhalten zu diesem
Zweck Lastenausgleichszahlungen (vgl. Abs. 5 von Art. 36ter).
Den Kantonen wird im Ubrigen ein Mitwirkungsrecht bezuglich
der Netze von nationaler Bedeutung verfassungsrechtlich garan-
tiert.

Absatz 4 von Art. 36ter

Nach den Vorstellungen der Kommission GVK und des Bundesrates
sollte die Aufgabenabgrenzung zwischen Bund und Kantonen beim
0ffentlichen Verkehr ebenfalls nach Netzen von nationaler und
regionaler Bedeutung erfolgen, analog zum privaten Verkehr.
Weil bei den Bahnen Schienennetz und Betrieb in einem engen
Zusammenhang stehen, haben die eidgendssischen Rate die Auf-
gabenteilung beim 6ffentlichen Verkehr in einem besonderen
Abschnitt geregelt.

Dabei wurde vorangestellt, dass Bund und Kantone fir den o6f-
fentlichen Verkehr zu sorgen haben. Auf eine abschliessende
Abgrenzung der Aufgaben zwischen Bund und Kantonen wurde zu
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Gunsten einer gesetzlichen Regelung verzichtet. Die Ubrigen
Bestimmungen des Absatzes 4 legen fir diese Gesetzgebung fol-
gende Bedingungen fest:

a.

b.

C.

Der Bund allein hat den 6ffentlichen Verkehr von nationalem
Interesse zu finanzieren;

Der Bund hat fur den regionalen o0ffentlichen Verkehr Grund-
sdtze zu dessen Ausgestaltung aufzustellen und diesen Ver-
kehr zu fordern, d.h. mit Beitrdgen zu unterstutzen. Der
Bundesgesetzgeber erhdlt also den Auftrag, fiur das ganze
Land und abgestimmt auf die regionalen Bedirfnisse auf eine
genlgende Verkehrsversorgung hinzuwirken. Dabei missen bis-
herige Unterschiede zwischen sogenannten SBB- und Privat-
bahnkantonen Uberwunden werden.

Aus diesem System folgt, dass die Kantone zustdndig sind, im
Rahmen der Bundesgrundsdtze und mit finanzieller Hilfe des
Bundes den regionalen o6ffentlichen Verkehr nach ihren eige-
nen Bedirfnissen auszugestalten. Die Verfassung versteht
unter dem regionalen O6ffentlichen Verkehr alle jene Berei-
che, die nicht zum Verkehr von nationaler Bedeutung gehdren.
Die Verbindungen zu Randgebieten wie der sogenannte Agglome-
rationsverkehr in stadtischen Siedlungsrdumen sind inbe-
griffen.

In den letzten Jahren haben zahlreiche Kantone Gesetze fir
die Verkehrsplanung und die Forderung des oOffentlichen Ver-
kehrs erlassen (vgl. Anhang 4). Diese kantonalen Initiativen
zur regionalen Verkehrsbewdltigung liegen ganz in der GVK-
Zielrichtung fir eine zweckmédssige Aufgabenteilung. Der Bund
wird diese Bestrebungen durch Beitrage unterstutzen (vgl.
oben bei b.).



Absatz 5 von Art. 36ter

Dieser Absatz schreibt einen zuséatzlichen Lastenausgleich fur
die Kantone vor. Dieser bringt die grundlegende Neuigkeit, dass
nicht mehr getrennt nach einzelnen Verkehrsbereichen, etwa fiur
Strassen oder Bahnen, vorzugehen ist. Vielmehr sind im Sinne
einer koordinierten Politik die Gesamtkosten der Kantone, 1in-
klusive diejenigen der Gemeinden in Betracht zu ziehen. Damit
wird auch der Agglomerationsund Ortsverkehr erfasst.

Absatz 6 von Art. 36ter

Alle Benlitzer von Verkehrsnetzen haben im Prinzip die von 1ihnen
verursachten Kosten zu decken. Damit wird das Eigenwirtschaft-
lichkeits- und Verursachungsprinzip verankert. Unter den zu
deckenden Kosten sind ausdricklich nicht nur die Aufwendungen
fir die Wegebereitstellung und -erhaltung, sondern dariber
hinaus die weiteren Kosten der Allgemeinheit, z.B. fir die
Umweltbelastung gemeint. Die volkswirtschaftlichen Vorteile des
Verkehrs sind selbstverstandlich mitzubericksichtigen. Einzel-
heiten sind durch Gesetz zu regeln.

Die Verfassungshestimmung beschréankt aber das Kostendeckungs-
prinzip zu Lasten der Benutzer dadurch, dass die Leistungen 1im
0ffentlichen Interesse (z.B. die Tarifverbilligung) von den
veranlassenden Gemeinwesen bzw. Kantonen oder dem Bund direkt
getragen werden missen. Den Kantonen wird zudem eine Mitwirkung
bei der Erstellung der Kostenrechnungen fur den o6ffentlichen
und privaten Verkehr zugesichert.

2.3 Der neue Artikel 37

Art. 37 regelt als zweiten Hauptteil der Verfassungsgrundlagen
fir eine koordinierte Verkehrspolitik die Finanzierung des
Verkehrs im Sinne einer gesamtheitlichen Ordnung. Der neue Text



von Art. 37 tritt an die Stelle der bisherigen Bestimmung be-
treffend die Oberaufsicht Uber die Strassen und Bricken; diese
ist nun im neuen Art. 36ter eingeschlossen.

Absatz 1 von Art. 37

Abs. 1 stellt zuhanden des Gesetzgebers und der Finanzbehd6rden
vorerst klar, dass die vom Bund von den Verkehrstragern und
Unternehmungen verlangten gemeinwirtschaftlichen Leistungen,
wie z.B. Auflagen im Regionalverkehr, aus den allgemeinen Bun-
desmitteln zu decken sind. Die Finanzhoheit der Kantone wird

von dieser Vorschrift und von den folgenden Abs. 2-4 nicht
betroffen.

Absatz 2 von Art. 37

Die Bestimmungen dieses Absatzes bringen eine Angleichung der
Finanzierungssysteme fir den o6ffentlichen und privaten Verkehr.
Der "offentliche Verkehr™ untersteht einem Bundesmonopol, wie
vor allem die Eisenbahnen. Mit dem "privaten Verkehr" ist
hauptsachlich der motorisierte Strassenverkehr bzw. das Stras-
sennetz angesprochen. Mischformen, wie z.B. konzessionierte
Automobilbetriebe wird der Gesetzgeber zuordnen. Die Ziffern 1
und 2 legen einerseits eine getrennte Mittelbeschaffung fir den
0ffentlichen und privaten Verkehr fest und bilden gleichzeitig
die Kompetenznormen fir die Erhebung bzw. Zweckbindung der
erforderlichen Abgaben.

Ziffer 1 verwirklicht fir den O0ffentlichen Verkehr ein altes
Postulat, 1indem fir die Finanzierung der Investitionen ein
fester jahrlicher Anteil der Bundeseinnahmen vorgesehen wird,
analog den Anteilen der Strassen am Treibstoffzollertrag.
Durch den vom Gesetzgeber langfristig festzulegenden Anteil
(5% der Steuer- und Zolleinnahmen ergdben z.Zt. rund 1,2 Mia.
Franken) soll der Ausbau des o6ffentlichen Verkehrs, wie er



inzwischen mit dem Konzept BAHN 2000 eingeleitet wurde, abge-
sichert und die Wettbewerbsgleichheit mit der Strasse herge-
stellt werden.

Die o0ffentlichen Verkehrsbetriebe haben im Ubrigen fur die vom
Bund vorfinanzierten Infrastrukturen gemdss dem Verursachungs-
und Eigenwirtschaftlichkeitsprinzip aus den erwirtschafteten
Ertragen Benltzungsvergitungen zu leisten.

Ziffer 2 halt fir den privaten Verkehr an der bewdhrten Finan-
zierung uUber den halftigen Anteil am Treibstoffzollertrag (Bst.
a) sowie Uber einen Treibstoffzollzuschlag (Bst. b) fest. Die
Erhebung des Zollzuschlages wird zwar nicht mehr vom Mittelbe-
darf fir eine abschliessende Liste von Strassenbedirfnissen
abhangig gemacht; sie wird aber durch den Grundsatz der Eigen-
wirtschaftlichkeit der Verkehrstrager und die generelle Zweck-
bindung fir den privaten Verkehr beschrankt (vgl. Art. 36ter
Abs. 6 und Art. 37 Abs. 4 erster Satz).

Buchstabe c ermachtigt den Bundesgesetzgeber, die nur bis Ende
1994 geltende Uebergangsordnung fir die pauschale Schwerver-
kehrsabgabe und die Autobahnvignette durch verursachungsge-
rechte Benutzungsabgaben zu ersetzen. Diese Abgabekompetenz ist
begrenzt durch die Hohe der nicht gedeckten Kosten der Allge-
meinheit, die ihr durch den privaten Verkehr erwachsen.

Absatz 3 von Art. 37

Diese Bestimmung ermdéglicht dem Bundesgesetzgeber, fir Massnah-
men, die der Gesamtheit der Verkehrsteilnehmer, d.h. sowohl dem
0ffentlichen wie dem privaten Verkehr dienen, zweckgebundene
Mittel aus beiden Finanzierungsgruppen gemadss Abs. 2 einzuset-
zen. Damit wird die bereits 1983 in die Verfassung eingeflgte
erweiterte Treibstoffzollverteilung uUbernommen. Die unbefriedi-
gende bisherige Detailaufzahlung wird aber allgemeiner gefasst,
z.B. statt "Forderung des kombinierten Verkehrs ... Transport
begleiteter Motorfahrzeuge ... Bahnhofparkanlagen sowie



Trennung des Verkehrs™ neu "Massnahmen zur Entflechtung und
Verkniupfung des Verkehrs™. Damit ist u.a. die viel diskutierte
Finanzierung von Parkpladtzen zur Verbindung des privaten mit
dem O0ffentlichen Verkehr (nicht nur bei Bahnhdtfen) ebenfalls
eingeschlossen. Neu soll zudem der Lastenausgleich an die Kan-
tone wahlweise aus den Mitteln des o6ffentlichen und privaten
Verkehrs finanziert werden kdnnen.

Absatz 4 von Art. 37

Der erste Satz von Absatz 4 enth&lt zur Absicherung der In-
teressen der verschiedenen Verkehrsinteressenten einen Gesetz-
gebungsauftrag fur eine getrennte Rechnungsfuhrung Uber die fir
den offentlichen und den privaten Verkehr bestimmten Mittel.
Damit wird eine verursachungsgerechte Belastung der einzelnen
Kategorien von Verkehrsteilnehmern sichergestellt*

Im zweiten Satz wird eine Ausnahme von der getrennten Finan-
zierung des Offentlichen und privaten Verkehrs zugelassen.
Diese ist aber gegentber den Vorschldgen des GVK-Berichtes
stark eingeschrankt worden. Statt des seinerzeit vorgesehenen
automatischen Ausgleiches wird nur voribergehend, d.h. fir
beschrankte Zeit gestattet, zweckgebundene Mittel fir einen
anderen Verkehrstrager zu verwenden. Voraussetzung fir eine
solche Massnahme ist, dass sie sich zur Erfillung der Zielset-
zungen der Gesamtverkehrspolitik aufdridngt. Sie untersteht
zudem dem Gesetzesreferendim; es hat also die gleiche Instanz
zu entscheiden, welche die HOhe der zweckgebundenen Finanzie-
rungsmittel der Verkehrstréager festlegt.

Absatz 5 von Art. 37

Hier wird der bisher geltende Grundsatz (aus Art. 37 Abs. 2 BVY)
ubernommen, dass fiur Strassen, die im Rahmen ithrer Zweckbestim-
mung der Oeffentlichkeit zugdnglich sind, keine Gebihren erho-
ben werden dirfen. Der neue Verfassungstext prazisiert, dass



sich diese Bestimmung an die Kantone richtet. Die Bundesgesetz-
gebung kann Ausnahmen zulassen. Damit soll u.a. die bisherige
Praxis der GeblUhrenerhebung fur die Alp- und Forstwirtschaft
eingegrenzt werden.

2.4 Aenderunqg von Art. 41 Abs. 4 BV

Zur formellen Anpassung an die neuen Bestimmungen von Art.
36ter und 37 KVP 1ist in der Aufzahlung der Verbrauchssteuern
ein Uberflissiger Verweis gestrichen worden. Die Moéglichkeit,
die Treibstoffzolle durch landesinterne Verbrauchssteuern zu
ersetzen, besteht schon seit 1971.

2.5 Uebergangsbestimmung Art. 19

Uebergangsbestimmungen haben den Zweck, den Wechsel vom alten
zum neuen Rechtszustand zu regeln. Im vorliegenden Fall geht es
um die Verwirklichung des in Art. 36ter Abs. 6 der Vorlage
aufgestellten Grundsatzes der Eigenwirtschaftlichkeit der Ver-
kehrstrager .



3. Das Verhaltnis zu aktuellen verkehrspolitischen
Entscheiden

3.1 Auf dem Weg zur Verwirklichung der KVP

Seit die Arbeiten und Beratungen fir eine koordinierte Ver-
kehrspolitik im Gange sind, konnten die seit lUber zehn Jahren
angestauten Verkehrsprobleme nicht "eingemottet™ werden. Fir
die Bewdltigung von Umweltproblemen und Verkehrsbediurfnissen
mussten situationsgerechte LOosungen gesucht und getroffen wer-
den. Dabei wurde bei allen Entscheiden darauf geachtet, dass
sie dem Geist und Inhalt der Gesamtverkehrskonzeption entspre-
chen.

Erwahnt werden kdnnen in diesem Zusammenhang

- die erweiterte TreibstoffzolI—Verteilun%

- die befristete Uebergangsordnung fur Schwerverkehrsabgabe und
Autobahnvignette

- die Nationalstrasseniberprifung

- das Transportgesetz

- der Leistungsauftrag an die SBB

- das Projekt Bahn 2000

- die Verscharfung der Abgasnormen fir Motorfahrzeuge

3«2 Teilldsungen genlgen nicht

Solche Massnahmen ergeben aber noch keine koordinierte Ver-
kehrspolitik . Es sind Ansdtze dazu, bleiben aber Teilldsungen.
Sie sind weitgehend noch nach sektoriellen Bedirfnissen ver-
wirklicht worden, sind lickenhaft, z.T. Provisorien. Sie sind
wie lose Mosaiksteine, die erst noch zu einem Gesamtbild zusam-
mengefigt und erganzt werden missen.

Notwendig sind Grundsatzbestimmungen,

- welche die bisherigen Bestrebungen in einen verbindlichen,
langfristigen Gesamtrahmen stellen,

- die ungenugenden Bundeskompetenzen erganzen,

- die dem Gesetzgeber die Ziele vorgeben, nach denen alle Ver-
kehrstrager aufeinander abzustimmen sind,



- welche die Aufgaben zwischen dem Bund und den Kantonen lber-
sichtlicher abgrenzen, um klarere Verhaltnisse zu schaffen,

- die den Kantonen Anspriche auf aufgabengerechte Verkehrsfi-
nanzierungsbeitrage des Bundes fur den regionalen Verkehr
verbriefen,

- welche die Verkehrsbenutzer zur langfristigen Deckung der von
ihnen verursachten Kosten verpflichten,

- die Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Verkehrstragern
beseitigen,

- die eine langfristige Finanzierung der Systeme des Offent-
lichen und privaten Verkehrs sicherstellen.

Um dieses Programm sicherzustellen, sind die von den eidgends-
sischen R&ten beschlossenen Verfassungsbestimmungen fir eine
koordinierte Verkehrspolitik notwendig. Eine langfristige Aus-
richtung der damit angestrebten Verkehrspolitik 1ist nur mog-
lich, wenn diese Verfassungsgrundlagen in einem Wurf beschlos-
sen werden. Sonst bestinde die Gefahr, dass nur einzelne Teile
verwirklicht werden und die Gesamtverkehrskonzeption Stickwerk
bleibt.

4. Das Verhaltnis zum Ausland

Wegen der zentralen Lage und der Wirtschaftsstruktur der
Schweiz spielt der grenziuberschreitende Verkehr (Ein- und Aus-
fahrten, Transit) eine wichtige Rolle. Es gehtért aber zur Sou-
veranitit unseres Landes, dass es selber lber die Verkehrs-
einrichtungen zum Anschluss an das Ausland und die Bedingungen
fir deren Beniltzung entscheiden kann. Die schweizerische Hal-
tung auch zum grenziberschreitenden Verkehr muss, wenn sie
glaubhaft sein soll, nach langfristigen klaren Grundsatzen



ausgerichtet sein. Nur so kdnnen wir gewissen Druckversuchen
aus dem EG-Raum, z.B. fir die Zulassung von 40 t-Lastwagen im
Transitverkehr auf die Dauer standhalten. Ein Verzicht auf
unsere geltende 28 t-Limite hatte eine Lawine von '"schweren
Brummern™ durch unser Land zur Folge.

Um zus&tzliche Belastungen unserer Strassen, zusdtzliche Stras-
senausbauten und Umweltbeeintrachtigungen méglichst zu vermei-
den, will der Bundesrat den kombinierten Bahn/Strassenverkehr
(Huckepack etc.) fordern und zu diesem Zweck eine neue Eisen-
bahn-Alpentransversale bauen. Die Verfassungsgrundlagen fir
eine koordinierte Verkehrspolitik bilden eine wichtige Voraus-
setzung, dass dieses Transitkonzept im allgemeinen Landesinter-
esse zugig verwirklicht werden kann. Von Bedeutung sind fol-
gende Elemente der KVP-Artikel:

- der Auftrag zur koordinierten Planung und Verwirklichung von
Verkehrsanlagen mit den geringsten Umweltbelastungen;

- die langfristige Finanzierung aus zweckgebundenen Mitteln fiur
den o6ffentlichen Verkehr (und des Huckepackverkehrs aus
Strassenmitteln);

- die Moglichkeit zur Erhebung einer verbesserten Schwerver-
kehrsabgabe unter Bericksichtigung der gefahrenen Distanzen
und der Umweltbelastung;

- die Moglichkeit den Guterfernverkehr mit Lastwagen zu be-
schréanken, wenn dies zur Strassenentlastung notwendig ist.



ZAHLEN ZUM VERKEHR IN DER SCHWEIZ

e Die heutigen Verkehrsnetze

Strasse total 707000
davon Nationalstrassen 1 200 km
Kantonsstrassen 18 D00 km
Gemeindestrassen 51 D00 km
Oeffentlicher Verkehr total 197000
davon SBB 3000 km
Privatbahnen 2 "000 km
Ueberland-Buslinien 12 "500 km
Nahverkehrslinien 1500 km
(Tram, Trolley, Autobus)
Rohrleitungen (Oel) 240

km

km

km

e Anteil der Verkehrsflachen an der produktiven Flache der Schweiz

Produktive Flache der Schweiz

Nationalstrassen

Strassen insgesamt

Bahnen

Flugpldatze und Hafenanlagen
Total Verkehrsflachen

e Fahrzeugbestande

Personenwagen
Glter-Nutzfahrzeuge
Motorrader
Motorfahrrader
Fahrrader

e Beschaftigte im Sektor "Verkehr™

Total Beschaftigte in der Schweiz 1985

davon priv. + O0ffentl. Strassenverkehr
Bahnverkehr
Wasserverkehr
Luftverkehr
Rohrleitungen

Total Sektor "Verkehr"

32"493

56

595

133

22

806

1950

150°000
34"000
747500
1° 500
17796 "000

2"960" "000

145" "800

477100

V*900

20 *100

100

216""000

km?2
km;?
km
km~
kmg
km

1986

2 5797000
2077000
2267000
628 000

2 2507000

Anhang 1



e Verkehrsleistungen 1950/86
(Gesamtdistanz der befdorderten Personen und Glter)

e Staatliche Aufwendungen fur den Verkehr
(Zahlen pro 1985 (Strasse = 1984) in Mio. Franken gerundet)

Bund Kantone u. Gemeinden

Strassenverkehr

Nationalstrassen 17130 250

Kantons- und Gemeindestrassen 340 2°730

Oeffentl. Verkehr auf Strassen 110 370
Schienenverkehr

SBB 17080 130

Privatbahnen 370 230
Luftfahrt 140 260
Schiffahrt 1 n>e
Verkehrsaufwendungen des Bundes insgesamt rund 37150 Mio.Fr.
Verkehrsaufwendungen der Kantone inkl. Gemeinden rund 37950 Mio.Fr.

Total 77100 Mio.Fr.
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40 GVK-Thesen

Varianlenwahl

Grundlage der Gesamtverkehrskonzeption bildet das von der Kommission entwik-
kelie mehrstufige Zielsystem, welches sich auf den Auftrag des Bundesrates vom
19. Januar 1972 abstutzl. Dessen drei Hauptzielbereiche (Befriedigung der Ver-
kehrsbedurfnisse, wirtschaftlicher Einsatz der Mittel, Berticksichtigung der direkten
und indirekten Auswirkungen) liefern die Massstabe fur die Bewertung der Varian-
ten. Das Schwergewicht kommt in Anbetracht des relativ hohen Entwicklungsstan-
des des schweizerischen Verkehrssystems fQrdcrhin dem wirtschaftlichen Mittel-
einsatz und der Verbesserung der Auswirkungen des Verkehrs zu.

Die Kommission schlagt dem Bundesrat vor, der Schlussvariante 2 den Vorzug zu
geben. Diese ist einerseits charakterisiert durch die Anpassung des Strassennclzes
und des Bauprogrammes der Nationalstrassen an die veranderten wirtschaftlichen,
sozialen und Okologischen Gegebenheiten. Anderseits soll das Leistungsangebot
der Bahnen im Hinblick auf den fur sie wesensgerechten Verkehr konzentriert und
gezielt verbessert werden. Dazu gehdrt auch der Bau von neuen Eisenbahn-Haupt-
transversalen zwischen Genfersee und Bodensee sowie zwischen Basel und Jura-

sidfuss, welche gegenliber dem motorisierten Personenverkehr konkurrenzféhig
sind.

Die der Gesamtverkehrskonzeption zugrundeliegenden Ziele und die zu ihrer Rea-
lisierung notwendigen Massnahmen sind in regelmé&ssigen Abstanden auf ihre
Ubereinstimmung mit der weiteren Entwicklung von Gesellschaft, Wirtschaft und
Umwelt zu Uberprifen.

Es ist ausserdem daflr zu sorgen, dass im Sinne einer Erfolgskontrolle die tatsédch-
lichen Auswirkungen der durchgcfOhrten Massnahmen periodisch auf ihre Ziel-
konformitat beurteilt werden.

Laufende Arbeiten, die wegen ihrer Komplexitat nicht abgeschlossen werden
konnten, mussen weitergefihrt werden. Insbesondere sind zum Problem der exter-
nen Kosten und Nutzen weitere wissenschaftliche Grundlagen zu beschaffen, um
ihre Auswirkungen gesamthaft feststellen und allfalligc Wcltbewerbsvcrzerrungen
beseitigen zu kdnnen.

Gliederung des Verkehrssystems

Die Zustandigkeit tber die Verkehrsnetze und Verkehrsarten soll in Ubereinstim-
mung mit der Interessenlage und mit dem foderalistischen Aufbau des Landes
nach funktionalen Gesichtspunkten auf Bund und Kantone aufgeteilt werden (Ver-
kehrshierarchie). Dementsprechend wird zwischen nationalen und regionalen Vcr-
kehrsaufgaben und Verkehrsnetzen unterschieden. Die Verknupfung der beiden
Netze ist durch den Bund mitzugestallen.

Zu den nationalen Aufgaben im Rahmen der neuen Verkehrshierarchie gehéren:

- die Sicherstellung des nationalen und internationalen Fernverkehrs.

- die Gewahrleistung der Verbindung der Landeslcile und Regionen untereinan-
der.

- der Anschluss der Kantonshauptortc an die nationalen Neue des 6ffentlichen
und privaten Verkehrs.

- die Beseitigung stossender Unterschiede in der verkehrsmassigen Basiscrachlies-
sung der Kantone.

Die hoheitlichen Rechte Ober die Planung, den Bau, den Unterhalt und die Finan-
zierung einer Verkchninfrastmktur und das Eigentum an dieser sowie die Belrichs-
fuhning missen nicht notwendigerweise zusaminenfallen.
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Der Bund gewéahrleistet durch einen besonderen Lastenausglelch, dass kein Kan-
lon wegen den zusatzlichen Aufgaben, die ihm die neue Verkehnhierarchie tber-
tragt, insgesamt wesentlich mehr belastet wird als bisher. Dies gilt auch Tur die
Ubergangsphase. Der Lastenausgleich ist der kOnftigen Entwicklung des Verkehrs
und seiner Ertrige sowie den Offentlichen Finanzen anzupassen.

Im Rahmen der ihnen zugeordneten Kompetenzen und Hierarchiestufen entschei-
den der Bund bzw. die Kantone selbst Ober den Einsatz der finanziellen Mittel zur
Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur und zur Beeinflussung des Leistungsangebots
der verschiedenen Verkehrstrager. Die Koordination unter den Kantonen ist si-
chcrzustcllen.

Die Aufteilung der verkehrspolitischen Zustandigkeiten zwischen den Kantonen
und ihren Gemeinden ist nicht Bundessache. Die Kantone regeln sie entweder
selbstandig oder gemeinsam mit den Nachbarkanloncn.

Koordination von Planung, Bau und Unterhalt der Verkehrsityfrastruktur

Bund und Kantone planen in lhrem Zustindlgkcltsbcrelch die verschiedenen Ver-
kehrsnetze als ein aufeinander abgestimmtes Gesamtsystem und setzen die Prioriti-
ten fur die Ausfuhrung fest.

Die Zweckmassigkeit grosserer Investitionen fQr die Verkehrsinfrastniktur ist in je-
dem Fall an Hand der Zielsetzungen der Verkehrspolitik zu Qberprtifcn. Sowohl
die messbaren wie die nicht messbaren gesamtwirtschaftlichen Kosten und die ent-
sprechenden Nutzen sind dabei zu berticksichtigen.

Fur jedes Infrastrukturprojekt von nationaler Bedeutung ist die Zweckmlssigkeit
Uberdies aufgrund von vergleichenden Untersuchungen (insbesondere der Ausla-
stung bestehender Infrastrukturen und anderer Méglichkeiten) nachzuweisen. Es
ist jener Variante und jenem Realisicrungszeilpunkl der Vorzug zu geben, welche
nach den Kriterien der Gesamtvcrkehrskonzcption den hdchsten Ziclerfiullungs-
grad erreichen.

Abgeltung der gemeinwirtschaBUchen Leistungen

Zur Bestimmung und Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen ist eine neue,
umfassende Regelung unerlasslich. Diese Leistungen, die bei kaufméannischer Ge-
schaftsfihrung nicht ohne entsprechenden Ausgleich zumutbar sind, werden im
Ubergeordneten Interesse zur Erflullung von kulturellen, sozialen, umweit- und
energiepolitischen, volkswirtschaftlichen oder sichcrheitspolitischen Zielsetzungen
gefordert.

Im Gegensatz zur bisherigen Praxis sollen inskiinftig als gemelnwlrtschaftliche Lei-
stungen nur Auflagen anerkannt werden, die von den zustandigen politischen In-
stanzen (Bund, Kantone und Gemeinden) verlangt und im voraus mit den Ver-
kehrsunternchmungen nach Umfang, Bedingungen und Abgeltungsbetrigen ausge-
handelt wurden.

Die gemeinwlrtschaftlichcn Leistungen sind von den zustandigen politischen In-
stanzen des Bundes, der Kantone und der Gemeinden periodisch darauf zu Ober-
prufen, ob sic weiterhin notwendig und geniigend sind und vom geeignetsten Ver-
kehrstrager erbracht werden.



iji Die gemeinwirtschaftlichen Leistungen, welche der Dund verlangt, sind aus allge-
meinen Haushaltmilteln zu finanzieren. Sie sind nach Mdglichkeit jenen Departe-
menten zu belasten, denen sie sachlich zugehoren.

15 Der Bund anerkennt die Tarifannaherung als eine gemeinwirtschaftliche Leistung
zu seinen Lasten, um eine madglichst dezentralisierte Siedlungsstruktur zu erhalten.
Methode und Kriterien der Demessung sind zu tberprifen und zielkonform zu ge-
stalten.

Zusatzliche gemeinwirtschaftliche Leistungen des Verkehrssystems kdnnen in ent-
wicklungsschwachen Regionen und in Ballungsgebieten notwendig werden, um im
ersten Falle stossende Mangel der Basiserschliessung zu mildern und im zweiten
Falle unzumutbare Umweltbelastungen, die durch den Verkehr verursacht werden,
zu vermindern.

Die Kantone umschreiben diese besonderen gemeinwirtschaftlichen Leistungen
und gelten sie ab. Der Bund gewahrt dafir gezielte Beitrage aus den Verkehrs-
fonds.

Zum Wettbewerb im Verkehr

ii Die bisher bestehenden Staatsmonopole fir die gewerbsmassige Personenbeférde-
rung, das Post- und Fernmelde-, Eisenbahn- und Luftverkehrswesen sowie fur die
Rohrleitungen sollen beibehalten werden. Der individuelle* Verkehr (Personen
und Guter) ist auch in Zukunft nur polizeirechtlichen Beschrédnkungen zu unter-
werfen, um die Freiheit der Verkehrsmittelwahl soweit als moglich zu gewéahrlei-
sten.

Im Giuterfernverkehr sind Abweichungen von diesem Grundsatz zuléssig, wenn das
Gesamtinteresse des Landes dies verlangt und andere Massnahmen versagen. Der
Giutertransitverkehr ist soweit als moglich auf die Schiene zu verweisen (kombi-
nierter Verkehr).

Insoweit Wettbewerb zwischen Schiene und Strasse besteht, insbesondere im Gu-
terverkehr, sind Verzerrungen zu beseitigen. Es sind u.a. folgende Massnahmen
vorzusehen:

- Der Strassenschwerverkehr, der die durch ihn verursachten Infrastrukturkosten
nicht deckt, ist neu durch eine besondere'leistungsgerechte Abgabe bis zur vol-
len Kostendeckung entsprechend der Kapitalrechnung (Gesamtrechnung) zu be-
lasten.

- Die Defizitdeckung beim o6ffentlichen Giterverkehr ist schrittweise abzubaucn
und schliesslich aufzuheben.

- Die Einhaltung der Arbeils- und Ruhezcitvorschriflen sowie der zuldssigen
Hochstgewichte im Slrassengltervcrkehr ist wirksamer zu kontrollieren.

- Die gesetzlichen Regelungen der Arbeits- und Sozialbedingungen im o6ffentli-
chen und privaten Guterverkehr sind unter Bericksichtigung der spezifischen
Eigenarten dieser Verkehre schrittweise zu harmonisieren.

- Nachgewiesene untcrnchmungsfremdc Lasten und Vorteile sind soweit wie még-
lich abzubauen und im dbrigen gegeneinander aufzurechnen. Allfallige Uber-
schisse sind mit der Abgeltung fir gemeinwirtschaftliche Leistungen zu verrech-
nen.

- Wettbewerbsverzerrende, bezifferbare und den Verursachern zurcchenbare ex-
terne Kosten und Nutzen sind zu berucksichtigen.

(jf Die unterschiedliche Regelung fir die Finanzierung der Infrastrukturkosten von
Schiene und Strasse muss mindestens im Verkehrsnetz von nationaler Bedeutung

" Gemeint ist der «private» Verkehr.
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beseitigt werden. Deshalb toll der Bund die Finanzierung der Infrastrukturkosten
des Eisenbahnnetzes von nationaler Bedeutung analog zur Finanzierung der Natio-
nalstrassen tbernehmen.

Finanzierung des Verkehrssyslems

Die Benutzer des Verkehrssyslems haben die von ihnen verursachten Kosten
grundsétzlich selber zu decken. Eine Abweichung von diesem Grundsatz ist nur
zuldssig, wenn vom Verkehrssyslem geméass Ubergeordneten Zielsetzungen gemein-
wirtschaftliche Leistungen erbracht werden mOssen oder internationale Abkommen
entgegenstehen.

Zur Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur und seiner Ubrigen Verpflichtungen
aus der allgemeinen Verkehrspolitik richtet der Bund zwei Fonds ein, namlich ei-
nen Fonds fOr den Offentlichen Verkehr und einen Fonds fDr den privaten Verkehr.
Die Fonds sind unter sich derart auszugieichen, dass langerfristig die fcstgclcgten
Zielsetzungen sowohl des Offentlichen als auch des privaten Verkehrs erreicht wer-
den kOnnen.

Keichen die Einlagen in die einzelnen Fonds vorubergehend zur Deckung der Auf-
wendungen nicht aus, kann der Bund verzinsliche Vorschiisse gewahren.

Der Fonds fiir den Offentlichen Verkehr dient zur Deckung der Infrastrukturkosten
dieses Verkehrs und zur Erhaltung einer hinreichenden Leislungsbereilschaft. Er
wird gespiesen durch einen zweckgebundenen Zuschlag von hdchstens 20% des
Basissteueransatzes der Umsatzsteuer und durch die Infrastrukturbcnitzungsgc-
buhren der Bahnen auf dem Netz von nationaler Bedeutung. Mil der zweckgebun-
denen Belastung des Konsums soll im Sinne einer allgemeinen Vcrkehrsstcucr er-
reicht werden, dass jedermann, also auch der Nichtbenitzer oder der nur gelegent-
liche Benutzer Offentlicher Verkehrsmittel, zur Erhaltung eines hinreichenden Lei-
stungsangebotes des Offentlichen Verkehrs und zu einem entsprechenden Lasten-
ausgleich an die Kantone einen angemessenen Beitrag leistet.

Der Fonds fur den privaten Verkehr dient zur Deckung der Infrastrukturkosten des
Strassenverkehrs, soweit der Bund dafur herangezogen werden kann. Dazu gehd-
ren insbesondere die Aufwendungen fur den Bau und Unterhalt des Strassennetzes
von nationaler Bedeutung und die Lastenausgleichszahlungen an die Kantone fur
ihre Strassenkoslen.

Der Fonds fiur den privaten Verkehr wird gespiesen durch drei Finftel des Reiner-
trages des Zolles auf Treibstoffen fur molorische Zwecke, aus dem Reinertrag be-
sonderer Treibstoffzollzuschlage sowie aus dem Bundesanteil an BcnOtzungsgcbhOh-*
ren im Strassenverkehr, der dem Strasscnnelz von nationaler Bedeutung entspricht.

Mittel- bis langfristig sollen die Infrastrukturkosten (inkl. Bauzinsen) durch die Be-
nutzer gedeckt werden, wobei die Kosten der neu zu realisierenden Infrastruktur-
vorhaben mitzuberticksichtigen sind, soweit dies vom Markte her tragbar ist. Die
Infraslruktur-Benutzungsgcbihren kOnnen in Verfolgung verkehrspolitischer Ziel-
setzungen vorubergehend gesenkt werden, z. B. zur Erreichung einer gleichmassi-
gen Auslastung vorhandener Infrastrukturen.

Zu den Aufgaben der Schweizerischen Bundesbahnen

@ Die Aufgaben der SBB sind in dem Sinne neu zu umschreiben, das* ihnen fur den

Betrieb samtlicher Netzteile die grOsstmOgliche unternehmerische Freiheit zu ge-
wéhren ist. Insbesondere sollen sie fur das Leistungsangebot und die Preise im
Personenfernverkehr sowie im Wagenladungs- und Stiuckgutverkchr selber verant-
wortlich sein. Die Grundsatze des Leistungsauftrages an die SBB sind von den eid-
gendssischen Raten mittelfristig festzulegen. Im Rahmen dieses Leisiungsauftrages
haben die Schweizerischen Bundesbahnen ihre unternehmerischen Zielsetzungen



zu umschreiben und Ober deren Erfullung periodisch Rechenschaft abzulegen. So-
bald die SBB ihre Unternehmung im Rahmen der GesamtVerkehrskonzeption nach
der neuen Aufgabenumschreibung betreiben kénnen, sind allféllige Defizite vorzu-
tragen und innen angemessener Frist zu amortisieren.

Die Zustandigkeit zum Entscheid Ober die Erstellung neuer Bahnlinien und ande-
rer wichtiger Anlagen von nationaler Bedeutung ist unter Wahrung des Antrags-
und Mitspracherechts der SBB auf die eidgendssischen Rate zu Qbertragen.

Die SBB sind zu ermachtigen, unwirtschaftliche Verkehrsleistungen einzuschran-
ken, sic mit &ndern Verkehrsmitteln zu erbringen oder sie ganz einzustellen, wenn
ihnen die ungedeckten Kosten nicht durch die 6ffentliche Hand abgegolten wer-
den.

Zu den Aufgaben der Ubrigen o6ffentlichen Transportunlernehmungen

Die bisherigen Kompetenzen des Bundes bezOglich des «Post- und Telegraphen-
wesens» sind entsprechend der historischen Auslegung ihres Inhalts inskunftig ver-
fassungsrechtlich in das Post- und Fernmeldcmonopol fir die Vermittlung von
Nachrichten und Kleinsendungen einerseits und in das Personenbeférderungsmo-
nopol anderseits aufzugliedem. In das letztere ist die Ausfihrung von regelmassi-
gen gewerbsmassigen Fahrten zur Personenbeférderung ganz allgemein einge-
schlossen. Es reicht somit Ober den postalischen Bereich hinaus.

Die PTT haben die Rcisepost rechnungsmaéssig von den Ubrigen Postdiensten zu
trennen, um den Verbund mit &ndern 6ffentlichen Verkchrsdicnsten zu erleichtern.

Die konzessionierten Transportunternehmungen sind bezOglich Infrastrukturinve-
stitionen, betrieblichen Auflagen usw. sinngemass gleich zu behandeln wie SBB
und PTT, sofern sie gleichgelagerte Aufgaben zu erfiillen haben.

Zur Verbesserung der dffentlichen Verkehrsbedienung der Regionen und zur Erho-
hung der Wirtschaftlichkeit dieses Verkehrs ist die Zusammenfassung der beteilig-
ten 6ffentlichen Transportunlernehmungen zu regionalen Einheiten anzustreben.

Zum neuen eidgendssischen Verkehrsrecht

©

Die bisher in der Bundesverfassung verstreuten und unterschiedlichen Gesetzge-
bungskompetenzen fur die einzelnen Verkehrsbereiche sind in einer Teilrevision
zusammenzufassen.

Der neue Verfassungstext soll insbesondere vorsehen:

- die Koordination der Interessen des &ffentlichen und privaten Verkehrs in der
Gesamtverkehrspolitik,

- die Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen,

- den Grundsatz, dass der Verkehr die von ihm verursachten Kosten selber zu tra-
gen hat,

- die Maoglichkeit, den Guterfernverkehr auf der Strasse besondern Bestimmungen
zu unterwerfen, wenn das Gesamtinteresse des Landes dies verlangt und andere
Massnahmen versagen,

- die Kompetenz, zweckgebundene Abgaben sowohl fir den 6ffentlichen wie fur
den privaten Verkehr zu erheben,

- die Verwaltung der zweckgebundenen Abgaben Ober je einen Fonds fiur den 6f-
fentlichen und den privaten Verkehr mit der Mdéglichkeit eines gegenseitigen
Ausgleichs.

Die Kommission beantragt dem Bundesrat, der Teilrevision der Bundesverfassung
ihre Textvorschlage fir die Neufassung der Artikel 36, 36bl,p36'*' und 37 im Kapi-
tel 10.8 dieses Berichtes zu Grunde zu legen.1*

]].Siehe Anhang 10.



Q Nach Annahme der vorgeschlagcnen Verfassungsrevision durch Volk und SUnde
ist zunachst ein allgemeines Verkehrsgesetz zu erlassen, du insbesondere die Ziel-
setzungen der Gesamtvcrkehrspolitik konkretisiert, das Verkehrsnetz von nationa-
ler Bedeutung festlegt, die koordinierte Verkehrsplanung sicherstellt sowie die Ein-
zelheiten der Finanzierung und des Lastenausgleichs ordnet.

© Gleichzeitig ist die Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen der SBB, der
Reisepost der PTT wund der konzessionierten Transportuntemehmungen ein-
schlicsslich der TarifannSherung neu zu regeln. Ferner sind die Grundpflichten des
Offentlichen Verkehrs (Betriebs-, BefOrderungs-, Fahrplan- und Tarifpllichl) zugun-
sten einer grOssem Freiheit und Selbstvcrantwortung der Unternehmungen abzu-
bauen.

Zur Reorganisation der Bundesverwaltung

@ Alle Amtsstellen der Bundesverwaltung, die Aufgaben betreuen, welche mit einer
koordinierten schweizerischen Verkehrspolitik in einem direkten Zusammenhang
stehen, sind im Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement zusammenzufassen.

0 Die Vollzugsaufgaben betreffend den Offentlichen Verkehr zu Lande und zu Was-
ser, den Strassenbau, den privaten Strassenverkehr, den Luftverkehr, die private
Schiffahrt und die Rohrleitungen sind im Eidgendéssischen Verkehrs- und Energie-
wirtschaftsdcpartement je besondem Amtern zuzuordnen.

Q FQr die Bearbeitung allgemeiner verkchrsplancrischcr und verkehrspolitischer
Grundlagen sowie fOr die Koordination zwischen den Verkehrstragern ist eine be-
sondere Slabsstellc cinzurichten. Dieser Stab toll wenigstens fOr die Einfflhrungs-
und Konsolidierungsphase der neuen Gesamtverkehrspolitik direkt dem Departe-
mentsvorsicher unterstellt sein.

Q Das Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement setzt eine sindige beratende
Kommission aus Vertretern der Vcrkehrswirtschaft, der Organisationen der Vcr-
kchrsbcnQtzer, der Landesgegenden und der Wissenschaft ein, welche alle wichti-
gen vcrkehrspolitischen Fragen zu begutachten hat und den bestmdglichen Interes-
senausgleich im Rahmen der Gesamtziele der Verkehrspolitik anstrebt.

@ Der Ubergang von der heutigen scklorialcn Organisation zur Integration ist sorg-
faltig zu planen und in systematischen Arbeitsschritten vorzunehmen, um die Wei-
terfOhrung der laufenden Aufgaben nicht zu beeintrachtigen und Hartefltlle zu ver-
meiden.

(O]
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Anhang 3

Heutige Bestimmungen der Bundesverfassung Uber den Verkehr

Art.24 -

Dic Gesetzgebung uber die Schiffahrt ist Bundessache.

Art.26

Die Gesetzgebung Uber den Bau und Betrieb der Eisenbahnen ist Bundessache.

Art. 26*-

Die Gesetzgebung Uber Rohrleitungsaniagen zur Beférderung flussiger oder gas-
formiger Brenn- oder Treibstoffe ist Bundessache.

Art.36

1Das Post- und Telegrafenwesen im ganzen Umfange der Eidgenossenschaft ist
Bundessache.

1Der Ertrag der Post- und Telegrafenverwaitung féllt in die eidgendssische
Kasse.

1Die Tarife werden im ganzen Gebiete der Eidgenossenschaft nach den gleichen,
maoglichst billigen Grundsitzen bestimmt.

4Die Unverletzlichkeit des Post- und Telegrafengeheimnisses ist gewahrleistet.

Art.36*-

1Der Bund wird aufdem Wege der Gesetzgebung die Errichtung und Benutzung
eines Netzes von Nationalsirassen sicherstellen. Zu solchen kénnen die wichtig-
sten Strassenverbindungen von gesamtschweizerischer Bedeutung erklart wer-
den.

2Die Kantone bauen und unterhalten die Nationalstrassen nach den Anordnun-
gen und unter der Oberaufsicht des Bundes. Der Bund kann die einem Kanton
obliegende Aufgabe Gbernehmen, wenn dieser darum nachsucht oder wenn es im
Interesse des Werkes notwendig ist.

1Der wirtschaftlich nutzbare Boden ist nach Mdglichkeit zu schonen. Den durch
die Anlage von Nationalstrassen entstehenden Nachteilen in der Verwendung
und Bewirtschaftung des Bodens ist durch geeignete Massnahmen auf Kosten
des Strassenbaues entgegenzuwirken.

4Die Kosten der Erstellung, des Betriebes und des Unterhaltes der National-
strassen werden aufden Bund und die Kantone verteilt; dabei sind die Belastung

der einzelnen Kantone durch die Nationalstrassen sowie ihr Interesse und ihre
Finanzkraft zu berucksichtigen.
*

*Die Nationalstrassen stehen unter Vorbehalt der Befugnisse des Bundes unter
der Hoheit der Kantone.



Art.36"

1Der Bund verwendet die Halfte des Reinertrages des Treibstoffzolls und den
gesamten Ertrag eines Zollzuschlages wie folgt fur Aufgaben im Zusammenhang
mit dem Strassenverkehr:

a. fur seinen Anteil an den Kosten der Nationalstrassen;

b. fur Beitrage an die Kosten des Baus der Hauptstrassen, die zu einem vom
Bundesrat in Zusammenarbeit mit den Kantonen zu bezeichnenden Netz
gehdren und bestimmten technischen Anforderungen genigen;

c. fur Beitrage an die Aufhebung oder Sicherung von Niveaulberglngen, zur
Forderung des kombinierten Verkehrs, des Transportes begleiteter Motor-
fahrzeuge und des Baus von Bahnhofparkanlagen sowie fir andere Mass-
nahmen zur Trennung des Verkehrs;

d. fur Beitrdge an Umweltschutz- und Landschaftsschutzmassnahmen, die
durch den motorisierten StrafRenverkehr ndtig werden, sowie an Schutz-
bauten gegen Naturgewalten 1&ngs Strassen, die dem motorisierten Verkehr
gedffnet sind;

e. fur allgemeine Beitrage an die Kosten der dem Motorfahrzeug gedffneten
Strassen und den Finanzausgleich im Strassenwesen;

f. fir Beitrdge an Kantone mit Alpenstrassen, die dem internationalen Ver-
kehr dienen, und an Kantone ohne Nationalstrassen.

‘Soweit der Ertrag des zweckgebundenen Grundzolls zur Sicherstellung der
in Absatz 1 genannten Aufgaben nicht ausreicht, erhebt der Bund einen Zoll-
zuschlag.

Art.37

'*Der Bund Ubt die Oberaufsicht Gber die Strassen und Briucken aus, an deren
Erhaltung die Eidgenossenschaft ein Interesse hat.

2Fur den Verkehr auf Strassen, die im Rahmen ihrer Zweckbestimmung der
Offentlichkeit zugéanglich sind, dirfen keine Gebiihren erhoben werden. Die
Bundesversammlung kann in besonderen Féllen Ausnahmen bewilligen.

Art. 37

1Der Bund ist befugt, Vorschriften tber Automobile und Fahrrader aufzustel-
len.

JDen Kantonen bleibt das Recht gewahrt, den Automobil- und Fahrradverkehr
zu beschrénken oder zu untersagen. Der Bund kann indessen bestimmte, fur den
allgemeinen Durchgangsverkehr notwendige Strassen in vollem oder beschrénk-
tem Umfange offen erklaren. Die Benlitzung der Strassen im Dienste des Bundes
bleibt Vorbehalten.

Art. 37"
Die Gesetzgebung uber die Luftschiffahrt ist Sache des Bundes.

Art.37*
1Der Bund stellt Grundsatze auffir Fuss- und Wanderwegnetze.

JAnlage und Erhaltung von Fuss- und Wanderwegnctzen sind Sache der Kan-
tone. Der Bund kann ihre Tatigkeiten unterstitzen und koordinieren.

*In Erfullung seiner Aufgaben nimmt der Bund auf Fuss- und Wandcrwegnetze
Ricksicht und ersetzt Wege, die er aufheben muss.

*Bund und Kantone arbeiten mit privaten Organisationen zusammen.



Uebergangsbestimmungen

Art 16

Unter Vorbehalt der Anderung durch die Gesetzgebung betragt der Zollzuschlag
aufTreibstoffen 30 Rappenje Liter.
Art. 17

1Der Bund erhebt fur die Benutzung der dem allgemeinen Verkehr gedffneten
Strassen aufin- und ausléndischen Motorfahrzeugen und Anhéngers mit einem
Gesamtgewicht von je tber 3,5 Tonnen einejahrliche Abgabe.

1Diese Abgabe betragt:
a. fur Lastwagen und Sattelmotorfahrzeuge

- von Uber 3N bis ILTONNEN  .vvivieviiceececeee s 500 Franken
- von Uber 11 bis 16 TONNEN ....ocvvveviicice e 1500 Franken
- von (ber 16 bis 19TONNEN ....ocvvveviicice e, 2000 Franken
- vON UBEr 19TONNEN vciiiciciicee e 3000 Franken
b. fir Anhanger
- von Uber 3,5biS8TONNEN  ..cocovviiiiiceceee e 500 Franken
- von Uber 80iS 10T ONNEN ceveveeeeeeeeeeeeeeeeeee e 1000 Franken
- vON UDEr 10TONNEN ..ocvvieiciececeee e 1500 Franken
c. fur Gesellschaftswagen ........ccccoveveievciescenscccee e 500 Franken

1Der Bundesrat bestimmt fur Fahrzeuge, die nicht das ganze Jahr in der Schweiz
im Verkehr stehen, oach Gultigkeitsdauer abgestufte Abgabesatze; er berick-
sichtigt den Erhebungsaufwand.

4Der 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
fur Fahrten im Grenzbereich. Durch solche dirfen im Ausland immatrikulierte
Fahrzeuge nicht bessergestellt werden als schweizerische. Der Bundesrat kann
fir Ubertretungen Bussen vorsehen. Die Kantone ziehen die Abgabe fiir die im
Inland immatrikulierten Fahrzeuge ein.

’Die Erhebung dieser Abgabe ist auf zehn Jahre befristet. Vor Ablauf dieser
Frist kann auf dem Wege der Gesetzgebung ganz oder teilweise auf die Abgabe
verzichtet werden.

Art. 18

1Der Bund erhebt fur die Benltzung der Nationalstrassen erster und zweiter
Klasse aufin- und auslandischen Motorfahrzeugen und Anhéngern bis zu einem
Gesamtgewicht von je 3,5 Tonnen eine jahrliche Abgabe von 30 Franken.

1Der Bundesrat regelt durch Verordnung den Vollzug. Er kann bestimmte Fahr-
zeuge von der Abgabe befreien und Sonderregelungen treffen, insbesondere flr
Fahrten im Grenzbereich. Durch solche durfen im Ausland immatrikulierte

Fahrzeuge nicht bessergesteilt werden als schweizerische. Der Bundesrat kann
fir Ubertretungen Bussen vorsehen. Die Kantone ziehen die Abgabe fir die im
Inland immatrikulierten Fahrzeuge ein und Uberwachen die Snhaltung der Vor-
schriften bei allen Fahrzeugen.

1Die Erhebung dieser Abgabe jst auf zehn Jahre befristet. Vor Ablauf dieser
Frist kann auf dem Wege der Gesetzgebung ganz oder teilweise auf die Abgabe
verzichtet werden.



- 39 - Anhang 4

Liste neuerer kantonaler Verkehrsgesetze, welche die Forderung des
O6ffentlichen Verkehrs bezwecken

ZH Gesetz uber den offentlichen Personenverkehr (Verkehrsverbund), ange-
nommen am 6. Marz 1988

BE Gesetz Uber den offentlichen Verkehr (in Kraft seit 1.1.87)

LU Gesetz iUber die Forderung des regionalen ¢ffentlichen Verkehrs
(vom 16.9.75)

UR Gesetz lber die FOorderung des oOffentlichen Verkehrs.
Tritt ruckwirkend auf den 1.1.88 in Kraft, falls es von den Stimm-
berechtigten angenommen wird.

SZ Gesetz zur Forderung des o6ffentlichen Verkehrs (vom 11.8.87)
(Im Kantonsrat angenommen)

NW Gesetz Uber die Forderung des offentlichen Verkehrs (Verkehrsgesetz)
(vom 24.4.87)

GL Gesetz iber die Forderung des regionalen offentlichen Verkehrs
(vom 3.5.87)

ZG Gesetz iber den offentlichen Verkehr (vom 6.11.87)

SO Gesetz fir den o6ffentlichen Verkehr
(Vorschlag des Regierungsrates vom 18.1.88)

BS Tarifverbind Nordwestschweiz (vom 1.6.87)

BL Gesetz zur Forderung des oOffentlichen Verkehrs (vom 18.4.85)
Tarifverbiund Nordwestschweiz (vom 1.6.87)

SH Gesetz uUber die Forderung des regionalen offentlichen Verkehrs
(vom 22.12.87)

Al Gesetz betr. Beitrdge an offentliche Verkehrsunternehmen
(vom 24.4.77)



SG

GR

AG

TG

VS

GE

Gesetz zur FOorderung des oOffentlichen Verkehrs (z.Zt. in parlamen-
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tarischer Beratung)

Verkehrsgesetz fir den Kt. GR
(Kommission Cadruvi, Vorbereitungphase)

Gesetz (ber die FOrderung des Offentlichen Verkehrs
(Verkehrsgesetz vom 1.1.76)

Gesetz Uber die Foérderung des offentlichen Verkehrs
(Vorschlag des Regierungsrates vom 20.10.87)

Loi
(du

Loi
(du

sur l"encouragement des entreprises de transports publics
3.2.75)

sur les transports publics genevois
21.11.75)



