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1. Uebersicht {iber die Verhandiungen - Résumé des délibérations

% 250/96.077 s Lelstungsabhéinglge Schwerverkehrsabga-
be. Bundesgesetz

Botschaft und Gesetzesentwurf vom 11. September 1996 zu ei-
nem Bundesgesetz Gber die leistungsabhéngige Schwerver-
kehrsabgabe (BBl 1996 V, 521)

NR/SR Kommission fir Verkehr und Fernmeldewesen

Bundesgesetz (ber eine leistungsabhingige Schwerverkehrs-
abgabe (Schwerverkehrsabgabe, SVAG)

11.06.1997 Stinderat. Beschluss abweichend vom Entwurf des
Bundesrates.

09.10.1997 Natlonalrat. Abweichend.

08.12.1997 Sténderat. Abweichend.

10.12.1997 Natlonalrat. Zustimmung.

19.12.1997 Stidnderat. Das Bundesgesetz wird in der Schlussa-
bstimmung angenommen.

19.12.1997 Natlonalrat. Das Bundesgesetz wird in der Schius-
sabstimmung angenommen.

Bundesblatt 1997 IV, 1614; Ablauf der Referendumsfrist: 10.
April 1998

x 250/96.077 é Redevance sur le trafic des polds lourds liée
aux prestations. Lol fédérale

Message du 11 septembre 1996 relatif & une ioi fédérale concer-
nant la redevance sur le trafic des poids lourds liée aux presta-
tions (FF 1996 1V, 505)

CN/CE Commission des transports et des télécommunications

Loi fédérale concernant une redevance sur le trafic des poids
lourds liée aux prestations (Loi relative & une redevance sur le
trafic.des poids lourds, LRPL)

11.06.1997 Consell des Etats. Décision modifiant e projet du
Conseil fédéral.

09.10.1997 Conseil national. Divergences.

08.12.1997 Consell des Etats. Divergences.

10.12.1997 Consell natlonal. Adhésion.

19.12.1997 Consell des Etats. La loi est adoptée en votation fi-
nale.

19.12.1997 Consell natlonal. La loi est adoptée en votation fi-
nale.

Feuille fédérale 1997 IV, 1414; délai référendaire: 10 avril 1998



2. Rednerliste - Liste des orateurs

Nationalrat - Conseil national

Béguelin (S/VD)
Bezzola (R/GR)

Binder (V/ZH)

Blocher (V/ZH)
Burgener (S/VS)

Caccia (C/Tl), rapporteur
Cavadini Adriano (R/TI)
Christen (R/VD)
Columberg (C/GR)
Fischer-Seengen (R/AG)
Friderici (L/VD)
Giezendanner (V/AG)
Gusset (F/TG)
Hammerle (S/GR)
Hasler (V/AG)
Hegetschweiler (R/ZH)
Herczog (S/ZH), Berichterstatter
Hollenstein (G/SG)
Hubacher (S/BS)
Leuenberger Moritz, Bundesrat
Marti Werner (S/GL)
Scherrer Jiirg (F/BE)
Scheurer Rémy (L/NE)
Schmid Odilo (C/VS)
Seiler Hanspeter (V/BE)
Steinemann (F/SG)
Theiler (R/LU)

Vetterli (V/ZH)

Vogel {R/NE)

Zwygart (U/BE)

43, 50, 92

42, 56, 91, 92, 97

48, 56, 68

97

48, 68

33, 44, 52, 60, 64, 67, 70, 74, 76, 92
35

39, 59, 69

37, 38, 49, 51, 57, 64, 90, 96

46, 50, 63, 90

35, 38, 43, 51, 53, 58, 69, 76, 97
41, 42, 43, 47, 53, 54, 586, 66, 70, 91, 92
39, 47

42, 43, 51, 58, 90, 97

55, 65

39, 53, 54

34, 45, 49, 60, 64, 66, 69, 74, 93

38, 39, 65, 72, 92, 98

64

46, 47, 49, 52, 60, 65, 66, 67, 69, 70, 75, 76, 77, 93

54, 55, 65, 66, 73

35, 44, 46, 56, 69, 97
72,73

73

51, 66

40

55

40, 41, 49,59,71,74
72

43, 44,57



Standerat - Conseil des Etats

Beerli (R/BE)

Bisig (R/SZ)

Bloetzer (C/VS)

Cavadini Jean (L/NE)
Danioth (C/UR)

Gentil (S/JU)

Inderkum (C/UR)

Kiichler (C/OW)

Leuenberger Moritz, Bundesrat
Leumann (R/LU)

Loretan (R/AG), Berichterstatter

Maissen (C/GR)
Marty Dick (R/TI)
Onken (S/TG)
Reimann (V/AG)
Rochat (L/VD)
Schmid Carlo (C/Al)
Spoerry (R/ZH)
Uhimann (V/TG)

(<!

23,87

5, 23, 29, 30, 79, 84

13, 31

3

10, 25, 30, 80, 86

9, 21

12, 31

4,19, 27, 84

15, 26, 27, 28, 30, 32, 80, 81, 82, 88
24

1,13, 17, 18,19, 25, 28, 29, 30, 31, 32, 79, 80, 81,
82, 83, 87, 89
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Dokumentationszentrale -1- Legislaturriickblick 1995-99
der Bundesversammlung

96.077 Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe. Bundesgesetz

Redevance sur le trafic des poids lourds liée aux prestations. Loi
féderale

Botschaft: 11.09.1996 (BBI V 521 / FF V 505)

Ausgangslage

Am 20. Februar 1994 haben Volk und Stdnde den neuen Verfassungsartikel 36quater tber die
leistungs- oder verbrauchsabhdngige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) angenommen (siehe
Legislaturriickblick 1991-95, S. 218f). Dieser Artikel erteilt dem Bund die Kompetenz, auf dem
Gesetzesweg eine LSVA einzufihren.

Mit der Einfihrung der Abgabe sind mehrere Neuerungen verbunden. Gegeniber der bis anhin
erhobenen pauschalen Schwerverkehrsabgabe wird ein gerechteres Erfassungssystem verwirklicht,
welches auf die tatsachlich gefahrenen Kilometer abstellt und damit besser dem Verursacherprinzip
entspricht. Neu sollen bisher ungedeckte Kosten angelastet werden, so insbesonders die externen
Unfall- und Umweltkosten des Schwerverkehrs.

Verkehrspolitisch ist die Vorlage ein wesentliches Element fiir die Umlagerung des
Gaterschwerverkehrs von der Strasse auf die Schiene mit marktwirtschaftlichen Mitteln. Die neue
Abgabe tragt zur Finanzierung der Infrastrukturvorhaben des &ffentlichen Verkehrs in den nachsten 20
Jahren bei. Der Bundesrat hat deshalb bereits in der Botschaft Gber Bau und Finanzierung der
Infrastruktur des 6ffentlichen Verkehrs den befristeten Beizug von héchstens zwei Dritteln des Ertrages
der LSVA fiir diese Vorhaben vorgeschlagen. Ein Drittel der Einnahmen soll an die Kantone verteilt
werden. Damit sollen die Wegekosten und externe Kosten des Schwerverkehrs gedeckt werden. Die
neue Abgabe soll schrittweise eingefiihrt werden.

Auch in unseren Nachbarlandern werden Strassenbenutzungsgebidhren verlangt. So belaufen sich die
Kosten fiir die Durchquerung der Alpen in Frankreich und Oesterreich fiir die schwersten Fahrzeuge
auf umgerechnet 200 bis tber 300 Franken je Fahrt. Flr die Durchquerung der Schweizer Alpen muss
dagegen bisher nur eine Abgabe von 25 Franken bezahlt werden. Das fiihrt dazu, dass ein Teil der
Fahrzeluge mit einem Gewicht bis zu 28 Tonnen den kostengtinstigeren Weg durch die Schweiz wahit.
Bei einer Angleichung der Gewichtslimite an diejenige der EU muss die Schweiz im eigenen Interesse
daflir sorgen, dass die Vorteile der heutigen Gewichtslimite durch andere Instrumente erhalten bleiben
oder verbessert werden. Die neue Abgabe ist ein wichtiges Element, um die unerwiinschten
Auswirkungen von Erhdhungen der Gewichtslimite abzufedern. Ueberdies hat der Souveran am 20.
Februar 1994 den Alpenschutzartikel 36sexies in die Bundesverfassung aufgenommen. Die LSVA ist
ein wesentliches Element bei der Umsetzung dieses Verfassungsauftrags.

Damit der Bundesrat Ober die auch aussenpolitisch erforderliche Flexibilitdt verfigt, soll ihm die
Kompetenz erteilt werden, die allfdligen Anpassungen bei der Gewichtslimite durch adédquate
Abgabesitze bei der neuen Abgabe zu kompensieren. Ausserdem soll der Bundesrat im Gesetz
ermachtigt werden, die technischen Einzelheiten des Erfassungssystems fir die neue Abgabe auf
Verordnungs-Stufe naher zu bestimmen. Damit wird die technische Entwicklung, die sich noch im
Fluss befindet, beriicksichtigt.

Verhandlungen

SR 10./11.06.1997 AB 533
NR 09.10.1997 AB 2104
SR 08.12.1997 AB 1127
NR 10.12.1997 AB 2565
SR/NR 19.12.1997 Schlussabstimmungen (120:46 / 22:14)

Nach der Eintretensdebatte lehnte der Stinderat zuerst einen Riickweisungsantrag von Cavadini (L,
NE) mit 30 zu 9 Stimmen ab. Geméss diesem Antrag hatte der Bundesrat das Geschéft nach
Abschluss der bilateralen Verhandlungen mit der EU neu prifen sollen.

In der Detailberatung folgte die kleine Kammer bei der Ansetzung der Hochst- und Tiefstsatze der
LSVA Bundesrat und Kommissionsmehrheit nicht. Mit 23 zu 19 Stimmen setzte sich der Antrag einer
Kommissionsminderheit unter Filhrung von Maissen (C, GR) durch, den Maximalsatz von 3 auf 2,5
und den Minimalsatz von 1,6 auf 0,6 Rappen pro Tonnenkilometer herabzusetzen. Unterstiitzung fand
dieser Antrag von Seiten der SVP und von CVP- und FDP-Vertretern aus Rand- und Bergregionen.
Der Kompromissantrag von Beerli (R, BE), den unteren Satz auf 0,6 zu senken, den oberen aber auf 3
Rappen zu belassen, wurde abgelehnt.
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der Bundesversammiung

Im Nationalrat wurden ein Rickweisungsantrag von Seiten der Liberalen mit 141 zu 41 und ein
Nichteintretensantrag von Seiten der Freiheits-Partei mit 158 zu 26 Stimmen abgelehnt.

In der Detailberatung lehnte der Rat beim entscheidenden Artikel 8 (iber die Hochst- und Tiefstsétze
zuerst einen Antrag von Giezendanner (V, AG) mit 135 zu 45 Stimmen ab, der den vom Bundesrat
geforderten Hochstsatz von 3 auf 1,3 Rappen pro Tonnenkilometer reduzieren wollte. Deutlich
abgelehnt wurden auch Antrage von Griinen und Sozialdemokraten, den Hochstsatz auf 6 bzw. auf 4
Rappen anzusetzen. Angenommen wurde schliesslich der Kompromissantrag von Bezzola (R, GR) der
far 40-Tdnner einen Hochstsatz von 3 und flir weniger als 28 Tonnen schwere Camions einen von 2,5
Rappen vorsieht. Mit 117 zu 68 Stimmen gab der Nationalrat diesem differenzierten Hochstsatz den
Vorzug gegeniiber dem vom Sténderat fir alle Gewichtsklassen beschlossenen Hbchstsatz von 2,5
Rappen je Tonnenkilometer. Mit 82 zu 67 Stimmen beschloss der Rat, dass der Bundesrat die
Mébglichkeit haben soll, die LSVA der Teuerung anzupassen. In der Gesamtabstimmung wurde das
Gesetz mit 111 zu 33 Stimmen genehmigt.

Bei der Differenzbereinigung beflirwortete die Kieine Kammer mit 23 zu 12 Stimmen einen Antrag von
Beerli (R, BE). Demnach soll der Bundesrat die Moglichkeit haben, 40-Tonner flexibel mit hdchstens 3
Rappen pro Tonnenkilometer zu belasten. Er kann zudem diesen Tarif fiir Fahrzeuge mit einem
héchstzulassigen Gesamtgewicht bis 28 Tonnen um maximal einen Finftel reduzieren - also auf 2,4
Rappen pro Tonne. Diese Losung soll der Regierung im Rahmen der bilateralen Verhandlungen die
die nétige Flexibilitat lassen. Eine zweite - verscharfende - Differenz zum Nationalrat schuf der
Standerat beziiglich einer Ausnahmeregelung. Der Nationalrat wollte die Fahrzeuge, die im
Kombinierten Verkehr Wechselbehalter von und zu Bahnterminals transportieren, vollstandig von der
LSVA befreien. Der Standerat strich diese Formulierung. Er Gberldsst es damit dem Bundesrat,
.bestimmte Fahrzeuge mit besonderem Verwendungszweck von der Abgabe ganz oder teilweise zu
befreien,

Der Nationairat schwenkte schliesslich mit 105 gegen 65 auf die vom Standerat beschlossene flexible
Abgabe ein. Der Satz muss dabei mindestens 0,6 Rappen und .darf hdchstens 2,5 Rappen pro
Tonnenkilomer betragen. Bei einer generellen Erhdhung der Gewichtslimite auf 40 Tonnen kann der
Bundesrat den Tarif auf héchstens 3 Rappen pro Tonne und Kilometer festsetzen.

Dem Standerat folgend soll es keine gesetzlich verankerte Ausnahme fir Container-Lastwagen geben,
die zum néachstgelegenen Terminal fahren. Ein entsprechender Antrag von Fischer (R, AG), der an
dieser Privilegierung des Kombinierten Verkehrs festhalten wollte, wurde mit 100 gegen 62 Stimmen
abgelehnt. Bundesrat Leuenberger stellte eine differenzierte Befreiung des Kombi-Verkehrs auf dem
Verordnungsweg in Aussicht.

In der Schlussabstimmung wurde die Vorlage im Nationalrat mit 120 zu 46 und im Standerat mit 22 zu
14 Stimmen angenommen.

=
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96.077 Redevance sur le trafic des poids lourds liée aux prestations. Loi
fédérale

Leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe. Bundesgesetz

Message: 11.09.1996 (FF V 505/ BBI V 521)

Situation initiale

Le 20 février 1994, le peuple et les cantons ont approuvé le nouve! article constitutionnel 3 relatif
a une redevance sur le trafic des poids lourds liée, soit aux prestations, soit a la consommation
(RPLP). Cet article accorde a la Confédération la compétence d'instaurer une telle redevance par voie
legislative.

La perception de la redevance apporte plusieurs nouveautés. En effet, par rapport & la taxe actuelle,
on crée un systéme de perception plus équitable puisqu'il repose sur les kilomatres effectivement
parcourus, ce qui correspond d'ailleurs mieux au principe de causalité. De plus, on met en compte les
colts non couverts du trafic des poids lourds; il s'agit notamment des colits externes en rapport avec
les accidents et avec les atteintes a I'environnement.

La perception de la redevance sera aussi une contribution au financement des projets d'infrastructure
des transports publics au cours des deux prochaines décennies. Voila pourquoi le Conseil fédéral a
déja, dans son message sur la construction et le financement de cette infrastructure, prévu d'allouer a
ces projets au maximum deux tiers du produit d'une redevance liée soit aux prestations, soit a la
consommation du trafic des poids lourds, mais pour une durée limitée. Le dernier tiers des produits
devrait étre attribué aux cantons pour couvrir les coits d'infrastructure et les coits externes du trafic
des poids lourds.

Les pays qui nous entourent pergoivent aussi des redevances pour ['utilisation des routes. C'est ainsi
que les colts de la traversée des Alpes en France et en Autriche pour les véhicules les plus lourds se
situent entre 200 et plus de 300 francs suisses le trajet. Jusqu'ici, on ne percevait pour la traversée
des Alpes suisses qu'une redevance de 25 francs. Il en résulte qu'une partie des véhicules d'un poids
total inférieur a 28 t emprunte le chemin le moins cher a travers la Suisse.

Si la Suisse devait, dans le cadre des négociations bilatérales, s'écarter de la limite de 28 t pour
s'approcher des normes qui prévalent dans 'Union européenne (UE), elle le ferait néanmoins, dans
‘son propre intérét, en mettant en oeuvre des instruments spécifiques qui ont un effet identique, si ce
n'est meilleur. Ainsi, la redevance permettra d'amortir dans une mesure non négligeable les retombées
néfastes d'un relévement du poids maximal. Le souverain ayant, le 20 février 1994, accepté l'article
constitutionnel 36*“* sur la protection des Alpes, la redevance est un moyen important pour atteindre
l'objectif. Afin que le Conseil fédéral puisse disposer dans ce contexte de la souplesse requise en
matiere de politique extérieure, il devrait avoir la compétence d'adapter le taux de la redevance en
fonction du relévement du poids maximal. La loi devrait aussi 'autoriser & définir dans I'ordonnance les
détails techniques de la saisie des prestations. C'est la seule fagon de pouvoir appliquer au fur et a
mesure les progrés techniques.

6qua!er

Délibérations

CE 10/11.06.1997 BO 533

CN 09.10.1997 BO 2104

CE 08.12.1997 BO 1127

CN 10.12.1997 BO 2565

CE/CN 19.12.1997 Votations finales (120:46 / 22:14)

A la suite du débat d'entrée en matiére, le Conseil des Etats a tout d'abord repoussé, par 30 voix
contre 9, une proposition de renvoi Cavadini (L, NE) demandant que le Conseil fédéral réexamine cet
objet apres la cléture des négociations bilatérales avec I'UE.

Lors de la discussion par articles, la Chambre des cantons n'a pas suivi les avis du Conseil fédéral et
de la majorité de sa commission en ce qui concerne la fourchette des taux RPLP. Une proposition
d'une minorité de la commission, menée par Theo Maissen (C, GR), visant a ramener le taux maximal
de 3 &4 2,5 centimes et le taux minimal de 1,6 & 0,6 centime par tonne-kilometre, a pu s'imposer par 23
voix contre 19, ceci grice au soutien de I'UDC ainsi que des représentants du PDC et du PRD des
régions limitrophes ou de montagne. La proposition de compromis de Christine Beerli (R, BE) en
faveur d'une baisse du taux minimal & 0,6 centime et du maintien du taux maximal a 3 centimes par
tonne-kilomatre n'a en revanche pas trouvé grace auprés du Conseil des Etats.

W
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Le Conseil national, quant a lui, a refusé, par 141 voix contre 41, une proposition de renvoi émanant
du parti libéral; il a également rejeté, par 158 voix contre 26, une proposition de non-entrée en matiére
déposée par le parti de la liberté.

Au cours de la discussion par articles, le Conseil national s'est tout d'abord opposé, par 135 voix
contre 45, & une proposition Giezendanner (V, AG) relative a l'article 8 (Taux minimal et maximal),
laquelle demandait que le taux maximum prévu par le Conseil fédéral soit réduit de 3 centimes & 1,3
centime par tonne-kilometre. Les propositions des Verts et des socialistes visant & majorer le taux
maximum a 6 centimes pour les uns et a 4 centimes pour les autres ont, elles aussi, essuyé un net
refus. Le choix des conseillers nationaux s'est finalement fixé sur la proposition de compromis de Duri
Bezzola (R, GR) prévoyant un taux maximal de 3 centimes pour les 40 tonnes et de 2,5 centimes pour
les poids lourds de moins de 28 tonnes. C'est par 117 voix contre 68 que le Conseil national a préféré
ce taux maximum différencié au taux maximum de 2,5 centimes par tonne-kilométre préconisé par le
Conseil des Etats pour I'ensemble des catégories de tonnage. Enfin, le Conseil a décidé, par 82 voix
contre 67, que le Conseil fédéral devait avoir la possibilité d'adapter la RPLP au renchérissement.

La loi a été adoptée par 111 voix contre 33 lors du vote sur I'ensemble.

Lors de I'élimination des divergences, la Chambre haute a approuvé, par 23 voix contre 12, une
proposition Beerli (R, BE) selon laquelle le Conseil fédéral peut appliquer une taxation flexible, d'un
maximum de 3 centimes par tonne-kilométre, sur les 40 tonnes. Il est également habilité a réduire ce
tarif d'un cinquiéme au maximum - donc jusqu'a concurrence de 2,4 centimes par tonnes - pour les
véhicules d'un poids total de 28 tonnes au plus. Cette formule devrait laisser au gouvernement la
flexibilité nécessaire dans le contexte des négociations bilatérales. Le Conseil des Etats s'est montré
plus restrictif que le Conseil national en créant une deuxiéme divergence par rapport & celui-ci dans le
domaine de la réglementation d'exception. Le Conseil national entendait en effet exonérer
complétement de la RPLP les véhicules transportant des caisses mobiles d'un terminal ferroviaire a
l'autre dans le cadre du tarif combiné. Le Conseil des Etats a biffé cette disposition, laissant ainsi toute
latitude au Conseil fédéral d'exonérer partiellement ou complétement de la taxe certains véhicules
remplissant des fonctions spécifiques.

Le Conseii national a finalement adhéré, par 105 voix contre 65, & la redevance flexible préconisée
par le Conseil des Etats. Le taux de la redevance devrait ainsi varier entre 0,6 centimes et 2,5
centimes par tonne-kilomeétre. En cas de hausse généralisée du poids-limite a 40 tonnes, le Conseil
fédéral peut fixer le tarif correspondant & 3 centimes par tonne-kilométre au plus.

Le Conseil national - suivant en cela I'avis du Conseil des Etats - a renoncé & inscrire dans la loi une
dérogation pour les camions transportant des conteneurs. Une proposition en ce sens de Ulrich
Fischer (R, AG) visant & maintenir le traitement de faveur du trafic combiné, a été rejetée par 100 voix
contre 62. Moritz Leuenberger, conseiller fédéral, a évoqué la possibilité de prévoir une exonération
différenciée du trafic combiné par voie d'ordonnance.

Lors du vote final, le projet a été accepté par le Conseil national par 120 voix contre 46 et par le
Conseil des Etats par 22 voix contre 14.
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196.077

Leistungsabhanglge
Schwerverkehrsabgabe.
Bundesgesetz

Redevance sur le trafic
“des poids lourds liée aux prestatlons.
Loi fédérale

'.Botschaft und Gesetzentwurf vom 11. September 1996 {881V 521)
Message et projet de lol du 11 septembre 1996 (FF V 505)

Antrag der Kommission
Eintreten

Pioposition de la commission
_Entrer en matiére

Antrag Cavadlnl Jean

Rackwsisung an den Bundesrat

mit dem Auftrag, das Geschéft nach Abschluss der bllatera-
len Verhandlungen neu zu priifen.

Proposition Cavadini Jean

Renvoi au Conseil fédéral

avec mandat de réexaminer l'objet aprés la conclusion des
négociations bilatérales.

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Mit- der Inangriff- '

‘nahme der LSVA-Vorlage als Erstrat begeben wir uns zu-

sammen mit dem Bundesrat auf ein heikles Feld, sowohl ver-

kehrspalitisch als auch wirtschafts- und finanzpolitisch. Die-
ses Feld ist im Verbund mit-der zurzeit im Nationalrat hangi-

gen Vorlage «Bau und FlnanZIerung der Infrastruktur des
offentlichen Verkehrs» (F&V), im Verbund mit der Bahnre-
form, mit der Alpentransitabgabe und vor allem auch im Zu-

" sammenhang mit den zurzeit stockenden bilateralen Ver-

handlungen mit der EU mit allerhand Fallgruben gespickt.

Der Gesetzentwurf des Bundesrates basiert aut dem. am

20. Februar 1994 von Volk und Sténden angenommenen

Verfassungsartikel 36quater, welcher den Bund erméchtigt,

auf dem Schwerverkehr eine leistungs- oder verbrauchsab-

- héngige Abgabe zu erheben, allerdings nur insofemn, als die-
ser der Allgemeinheit Kosten verursacht, die nicht bereits
durch andere Leistungen oder Abgaben gedeckt sind.
Bereits diese Potestativformulierung und die mit dem Reiz-
wort «ungedeckte Kosten» verbundene doppelte Einschran-
kung in der Verfassung haben in der Offentlichkeit seit der Er-
éffnung des Vemehmlassungsverfahrens zum Entwurf: f(r
ein Bundesgesetz zu sehr kontroversen Diskussionen ge-

- fahrt.

Der Verfassungsartikel sagt sodann Klar, dass der Relnerlrag
der Abgabe zur Deckung von Kosten zu verwenden ist, die im
Zusammenhang mit dem Strassenverkehr stehen. Im Rah-
men-der F6V-Vorlage will nun aber der Bundesrat mit einem
neuen Artikel 23 der Ubergangsbestlmmungen zur Vertfas-
sung «hdchstens zwei Drittel des Ertrags» fir die Schiene
umwidmen, némlich fir die, Finanzierung der Eisenbahn-
Grossbauvorhaben Neat,” «Bahn 2000» erste und zweite
Etappe Anschluss der Schweiz an das européische Hochlei-
~ stungsnetz - und Larmsanierung des bestehenden Eisen-.
bahnnetzes.

“Unser Rat hat in der vergangenen Wintersession dieser Ab-
sicht zugestimmt. Der vorliegende Gesetzentwurt stiitzt sich
nicht nur auf Artikel 36quater, sondern durchgehend auch auf
die noch nicht in Kraft stehende neue Ubergangsbestimmung
von Artikel 23 Absatz 1 der Bundesverfassung. Dies wider-
spricht.an sich dem volkstiimlichen Grundsatz, wonach das
Fell des Baren nicht verteilt werden soll, bevordieser eriegt ist.

. Die Umwidmung von der Strasse zur Schiene wird mancher-

" orts wissentlich oder unwissentiich nicht verstanden oder gar
aus der Diskussion ausgeblendet, wenn der Vorlage der Vor-
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wurf gemacht wird, sie sei verfassungswidrig. Dieser Vorwurf
ist je nach Standpunkt — de lege lata.oder de lege ferenda,
wenn man also die bestehende oder die kinftige Verfas-
sungsgesetzgebung ins Auge fasst — berechtigt oder nicht

v berechtlgt Juristen kdnnen ja immer gematlich herumstrei-

ten, weil in dieser Wissenschaft nichits exakt ist.

Verkehrspolitlsch ist die-Vorlage der Haupthebel fir die Um-
lagerung des Giterschwerverkehrs von der Strasse auf die
Schiene mit marktwirtschaftlichen Mitteln -~ damit ist sie auch

“umweltpolitisch von grosser Bedeutung. Finanzpolitisch will .
sie die Hauptfinanzierungsquelle flr die Grossprojekte der.
- Schieneninfrastruktur bereitstellen. Europapolitisch biidet sie-

die Grundlage fur die Erfillung des Wunsches respektive. der
Forderungen der EU im Rahmen der bllateralen Verhandiun-
gen, vor allem auch Osterreichs, den sogenannten Umweg-
verkehr Zu ibemehmien, und dies nicht auf der Strasse, son-

" dem. auf der Schiene. Schliesslich soll die neue Abgabe die

bisherige pauschale Schwerverkehrsabgabe (PSVA) erset-
zen, welche langstens bis Ende 2004 erhoben werden kann.

Ich komme kurz zum Ablauf der Kommissionsarbeiten. Sie
sind auch in bezug auf den Antrag Cavadini Jean von Bedeu-
tung. lhre Kommission Hat die Eintretensdebatte im Rahmen
der -Beratungen der F6V-Vorlage am 1. November 1996

‘durchgefiihrt. Eintreten wurde angesichts des Verfassungs-

auftrages und der Bedeutung, die dieser neuen Abgabe fiir
die Finanzierung der Grossprojekte der Schieneninfrastruk-
tur zukommt, einhellig beschlossen.

Uber die Ausgestaltung der Abgabe gingen und gehen aller-

"dings die Meinungen in. der Kommission auseinander. So

wurde anldssiich der Kommissionssitzung vom 21. Februar
1997 bei voller Besetzung die Rickweisung der Voriage an
den Bundesrat nur-sehr knapp mit 7 zu 6 Stimmen abgelehnt,’
dies nach einer ausgedéhnten, quasi zweiten- Eintretensde-

‘batte. Am 9. und 17. April dieses Jahres fand die Detailbera-

tung statt. Die Kommission stimmte der Vorlage zuhanden
des Rates mit 6 zu 1 Stimmen bei 3 Enthaltungen zu.

Die KVF liegt mit ihren Beschllissen im wesentlichen auf der
Linie des Bundesrates und ihrer seinerzeitigen Beschliisse
zur F&V-Vorlage, unter Beriicksichtigung der Beschliisse un-
seres Rates in der Wintersession 1996. Die Kommission hat
darauf verzichtet, die Resultate. der Behandlung der FaV-
Vorlage im Zweitrat abzuwarten, und hat erst recht darauf -
verzichtet, die Ergebnisse der bilateralen Verhandlungen
zum Verkehrsdossier mit der EU abzuwarten. Dies ist ja die
Absicht des Rlckweisungsantrages Cavadini Jean. Mit der

Bereitstellung der Vorlage fiir die laufende Session hat die

Kommission der Vernetzung und der Parallelitat von F&V-

-und LSVA-Vorlage Rechnung tragen wollen.

Wie aus der Fahne ersichtlich, sind die Kontroversen bei
Artikel 8, Tarif, programmiert. Dort werden. wir zu-einem
quasi orientalischen Basar kommen: Wer bietet mehr, wer
weniger? Wo liegt die Mitte? Wir kdnnen. uns darauf freuen.
Der Mehrheit, welche beim Tarifrahmen dem Bundesrat fol-
gen.will, stehen drei-Minderheiten gegeniber. Es gibt jetzt
bereits Einzelantrage. Bei allen {ibrigen von der Kommission
beschlossenen Abweichungen gegeniiber der bundesratli-
chen Fassung, sind sich die Kommissionsmitglieder einig,

__beziehungsweise es wurde auf Mmderheitsantrage verzich-
“tet.
-Ich komme zum Stellenwerl der LSVA-Vorlage auf der ver-

kehrspolitischen- Grossbaustelle in unserem Lande. leh will

versuchen, die Bedeutung der Vorlage in sechs Punkten zu

umreissen:

1. Die schweizerische LSVA ist, ob uns dies passt oder nicht,

in die européische Verkehrspolitik eingebettet. Sie muss mit
der EU und unseren direkten Nachbam, insbesondere mit
Osterreich, abgestimmt werden, dies im Rahmen der bilate~
ralen Verhandiungen beim Rlngen um die Hdhe der kiinftigen
eidgendssischen und européischen Strassenfiskalitét. Die. .
Starthéhe der LSVA und ihre spéateren Erhdhungen werden
nicht in Bern, sondern wesentlich auch in Briissel fixiert, ob-
schon wir ja weder bei der EU noch beim EWR, noch irgend- .

-wie (iber Resultate der bilateralen Verhandlungen dabei sind,

und dies offensichtlich —~ wenn man in den «Beizen» herum-
hért — nach wie vor auch nicht sein wollen.

L
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2. Die LSVA ist ‘ein zentrales Element- der zukﬂnftlgen ;

schweizerischen Verkehrs--und Umwe|tpolit|k Geht sie be-
 reits im Parlament oder allenfalls in einer spéteren Volksab-
stimmung «baden», kdnnen wir die Neat wohl vergessen und
die Umlagerungsstrategle von der Strasse zur Schiene erhélt
. entscheidend gednderte Rahmenbedingungen, ebenso die
* Bahnreform und die Umsetzung des Alpenschutzartikels mit

seinem’ Kategorischen Befehl, «der alpenquerende Gter-

_ transitverkehr von Grenze . zu Grenze erfolgt auf der'

‘Schiene» — und dies bis 2004.

marktwirlschattlichen Massnahmen wére kurz- 'und mittelfri-.
stig unmaglich.  Eine Auftragsertiillung mit vorwiegend poli-. -

~ zeilichen Mitteln, vor allem mit Verboten, erscheint als ein
Bing der Unmaglichkeit In einer freihelflichen Gesellschaft
und arigesichts unserer faktischen Einbettung im'Europa der

5 . EU. Die Ubernahme des Umwegverkehrs ohne Umlage-

rungshebel Strasse/Schiene in Form der LSVA wéré sehr

_ schwierig zy beWerkstelllgen und masste wohl mit einer mas- -
. 'siven Subventionierung — vermutlich sehr bald in Milllarden-—f

‘héhe — der Bahnen erkauft werden.. s
3..Die LSVA ist nach dem jetzigen Stand der Beratungen lm

fuhren was er beabsichtlgt, und nach Fahrzeugkategonen
differenzieren. Dieser-Abgabenrahmen ist mit der kinftigen

Alpentransitabgabe. zu assortieren die zurzelt ln der Ver- ..

nehmlassung ist.
Beide Abgaben zusammen ergeben dle schwelzensche

_ Strassenfiskalitét, die gegenwirtig das grosste Hindernis fir: :
.den erfolgrelchen Durchbruch in den bllateralen Verhandlun-{

‘gen mit der EU darstellt.

Aus dieser Sicht Ist es voh grosser Bedeutung. dass dem .
P - Bundesrat vom Parlament her der nétige Spielraum freige- - = - -
Die Umsetzung des Alpenschutzamkels mlttels sogenannt,'

halten wird. Mit.anderen Worten: Der Abgabenrahimen darf -
nicht zu tief und zu eng angesetzt sein, damit nicht falsche Si-
gnale nach Briissel ausgesandt. werden Das |st die Melnung

- Ihrer Kommissibnsmehrheit.

Fanf Kriterien spielen’ bel der Festlegung dieses Abgaben~

' rahmens eirie Rolle.-Js nach déren Gewichtung ergeben sich

Sténderat und in det KVF-NR das zentrale Finanzierungsele- -

* mentfir die Neat und die tibrigen Grossbauvorhaben des of-

~ fentlichen Verkehrs auf der Schiene. . .°

. 4, Bel der Beleuchtung des Stellenwertes-der LSVA st zu sa-
gen, dass diese die sogenannten ungedeckten externen Ko-

.sten des Schwerverkehrs dem Verursacher anlasten ‘soll.

.. Laut bundesratiicher Botschaft (Ziff. 225) qrgeben sich die
- dem Schwerverkehr anzulastenden Kosten‘aus der Summe:

* der ungedeckten Kosten. Es geht dabei nebst den Wegeko-

sten vorwiegend um die externen Kosten des Schwerver-

kehrs, dies gemdss Ziffer 223 der Voriage des Bundesrates.
Der Bundesrat kommt fOr die externen Unfali- und Umweltko-
sten, Larm-, Gesundhejts- und- Gebaudeschéden unter dem

Titel «externe Kosten» auf einen Betrag von rund 1 Milliarde .

Franken pro Jahr, Wert: 1993 M|t 2,5 Rappen LSVA sind

-diese Kosten abgedeckt.- -

Diese Zahien und ihre Herleltung blieben in der KOmmlssmn )
naturgemass nicht unumstritten, wie' auch in der Offentiich- -

keit. thnen wurden Uberlegungen des externen Nutzens ge-

.gendbergestelit, der von der Verwaltung ‘allerdings 'nicht -

quantifiziert werden konnte. Wir werden uns dber diesen Pro- -

blembereich bel Artikel 7 (Kostendeckung) nOch eingehend
unterhalten kdnnen.. Der Bundesrat habe, wie uns von der
Verwaltung gesagt wurde, In der LSVA-Vorlage die Méglich-
keit offengelassen, eine Verrechnung der externen Kosten

des Schwerverkehrs mit dem externen Nutzen vorzuneh- ‘-

men, sobald ein splcher beziffert werden kénne, was heute

nicht maglich sel. So wurde die Kommisslon bel Ihrem NaCh-
*_teure und Transporteura — betréchtiiche Folgen, némhch eine
‘Verteusrung von rund 500 Franken pro Jahr.

‘Demgegeniiber hielten.die Vertreter der Verwaltung in den

Jbohren informiert. ~
Ich méchte Jetzt hier auf weitere Erérterungen dleses sehr

umstrittenen und seit <Jahren ausserst kontroversen’ The-"

mas ~ es ist im Prinzip Glaubenssache — verzichten, dies in

der Gewissheit, dass sich einige Kollegen aus der Kommls- ]

" sionund aus. dem Rat damit noch elngehend befassen wer-

den '
" 5. Die LSVA soll derelnst die Erhéhung der zulésslgen Ge-

" wichtslimite in Richtung 40 Tonnen — vorgesehen heute in

" zwel Schritten — und die damit verbundene Produktlwtatsstei- :
"'gerung abgelten. DerBundesrat bezeichnet die LSVA als un-

abdingbare flanklerende Massnahme, mit der solche Produk-
tivitatssteigerurigen-der. Strasse zugunsten der Schlene kom-
" pensiert werden missen. -

6. Bereits erwahnt habe ich die Ablbsung der PSVA dne ihrer
Pauschallerung wegen ungerecht und unausgewogen.ist. -
Ich komme zu den wlchtlgsten Elementen, zu den «pomts
forts» dieser Verlage: -

1.Zum ersten legt das Gesetz die Hahe der Abgabe in .
Artikel 8- (Tarif) nicht ultimativ und abschliessend fest, son--

dern setzt auf der Zeitachse - nach der Absicht des Bundes-

rates sind 2001 und 2005 die relevanten Jahre — fir Einfah-.

" rung und Erhdhung einen Rahmen von «1,6 bis 3,0 Rappen

pro gefahrenen Kilometer und Tonne hbchstzulasslgem Ge-
‘ samtgewicht» Der Bundesrat ‘kann den Tarlf gestaffelt ein- -

1

" sowoh! bel den Minima wie bei den Maxima, die denkbar - -
- sind, unterschiedliche Werte. Digse unterschiedlichén Beur-

tellungen werden die nachfolgende Eintretensdebatte, aber

‘speziell‘auch die Debatte zu Artikel 8 pragen.
~ Das erste Kriterium Ist das verkehrspolitische: Die the

der.Abgabe soll vom Bundesrat derart angesetzt werden

kdnnen, dass die.LSVA, gemessen an dén Bahnpreisen fir - -
den Gitertransitverkehr durch die Schweiz, ihre Hebelfunk-

tion von'der Strasse auf die Schiene erfilllen kann. Die Wett-
bewerbspositlon der Bahn. darf mindestens mcht verschlech- '

fertwerden.. .
-—Das zweite Knterlum ist das finanzpolltlsche Dle LSVA soll

ihre Schwergewichtsfunktion fir die - Finanzierung der. -
Grossbauvorhaben des’ 8ffentlichen Verkehrs erfiillen kén-

nen. Die nationalritliche Kommission hat diesgs Kriterium

bei der sogenannten Neat-VorIage stérker gewmhtet als sei- .

__nerzeit lhre Kommission und unser Rat. .
*~Das dtitte Kriterium st das w;rtschaftspolmsche Nachdem
den 5 Prozent Transitverkehr 95-Prozent Binnen-import-

und, Exportschwerverkehr gegeniiberstehen — das ist unbe-

- stritten —, russ die Belastung dieses Schweryerkehrs im.In--
»teresse des Wirtschaftsstandortes Schweiz 'und seiner Ar-
‘beltsplétze, -aber auch im Interesse, der-Berg- und Randré-
_gionen mit ihren speziellen Problemen minimiert werden. :
-An ‘einer kirzlich abgehalitenen Medienkonferenz wamten.
die Verlader und Spediteure gemeinsam mit dem Schweize-

rischen Nutzfahrzeugverband ‘Astag und dem. Schweizeri-'
schen Strassenverkehrsverband «vor einer untragbaren Ver-
teusrung der Transportkosten im Inland». - Sle: monierten,
dass die Transportkosten bei einer Einfuhrung der LSVA mit -
2,5'Rappen pro Tonnenkllometer, d. h. bei einer Belastung
von ‘einem Franken pro Kilometer fiir einen «40-Ténner»,

‘gine Erhbhung von 20 bis 30 Prozent erfilhren: Fiir den Ein-

kaufskorb pro Haushalt hatte dies - so die Verlader, Spedi-

Beratungen der Kommission fest, 'dass bei einer LSVA-H8he
ab dem-Jahr:2005 von 2,5 Rappen je Tonnen-Kilometer-Ge-
samtgewicht und bel gleichzeitiger Erhhung der Gewichtsli-
mite' auf 40 Tonnen Im Durchschnitt keine Erhdhungen der

" Produktionskosten zu erwarten seien, denn mit der Erhdhung -

der Gewichtslimite reduzlerten sich die Transportkosten weil
die mogliche Nutzlast der schwereren Fahrzeuge deutlich

steige. Damit bewirke.die LSVA Im Binrenverkehr, dass. die- .

Transportkostep im Durchschnitt nicht einfach reduziert wiir- -

" den, sondemn etwa auf dem heutigen :Stand blieben. Man .~

rechnete uns sogar die Auswlrkungen der LSVA auf die Ko-
sten eines Joghurts vorl i

.Der Griff zum Relzwort «Erbsenzahlerei» liegt nahe, Herr

Bundesrat, gehen doch hier- die Meinungen geschelter gut
dokumientlerter Leute in unseréem Land véilig'auseinander.
ich habe schon gesagt Letztllch geht es um elne Glaubens- -

‘sache. :
- Zum vierten Kriterium Die politlsche Akzeptanz auch mlt o
‘Blick auf.ein alifalliges Referendum. Dieses Kriterium legt

eher einen tiefen Einstiegs- oder Minimalsatz nahe. Der erste,
Schritt-sollte im Vergleich 2ur geltenden PSVA nlcht alizu
‘massiv ausfallen L ' B

v
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~ Fr den Abgabenrahmen, dle Festlegung dieses Rahmens,
das finfte Kriterium, ein sehr wichtiges: das etiropapoliti-
sche. Es ist unbestritten und wurde seinerzeit auch im Ab-
.stimmungsbichlein zum Verfassungsartikel Gber die LSVA
so erlédutert, dass die Einftihrung und die Ausgestaltung die-
ser neuen Abgabe im Einklang mit der EU und unseren
Nachbam zu erfolgen haben. Die neue Abgabe soll also eu-

-, ropakompatibel sein. Der Bundesrat weist in diesem Zusam-

menhang darauf hin, dass die Einfahrung der neuen Abgabe
nicht nur fir die Schwe|z sondemn «fiir den ganzen' Alpen-

raum- Signalwirkung» habe. Die' Verwirklichung der soge- -

nannten ‘Kostenwahrheit sei namlich nicht nur in der
Schweiz, sondemn. mittlerweile auch In der EU ein wichtiges
Postulat. Auch diese Feststellung kann bestntten werden.
und sle wird es auch.
In diesem Zusammenhang wird vom Bundesrat ins Feld ge-
fahrt, die H8he der LSVA sei durchaus mit den heutigen Ab-
gabesétzen am Brenner und Mont Blanc vergleichbar. Eine
Transitfahrt durch die Schweiz, von Chiasso nach Basel, ko-
stet heute 25 Franken. PSVA, iiber den Brenner oder den
‘Mont Blanc zwischen 200 und 300 Franken. Neu missten fr
einen «28-Tonner» im Transit von Basel nach Chiasso 140
bis 210 Franken bezahit werden, je nach Ansatz pro Tonnen-
kilometer zwischen 1,6 oder 3 Rappen. Fir einen «40-Ton-
ner» ergdbe sich beim Ansatz von 1,6 Rappen eine Transit-
gebiihr von rund 200 Franken, bei 2,5 Rappen eine von
- 300 Franken, bei 3 Rappen eine von 360 Franken. Dies ohne
- die Alpentransnabgabe .
. Bekanntlich sieht der Bundesrat vor, dle LSVA im Jahr 2001
_mit 1,6 Rappen starten zu lassen, um sie dann bis ins Jahr
- 2005 in Richtung 2,5 Rappen anzuheben. Diese 2,5 Rappen

vermdgen ungefahr die Auswirkungen des parallel dazu er-

-folgenden Ubergangs zur 40-Tonnen-Limite auszugleichen.
Die dannzumalige Héhe im Jahr 2005 wird aber auch von
-den Absprachen mit der EU abhéngen.
Nun, die europapolitische Einpassung der LSVA erfolgt. nlcht
gemessen an den Belsplelen Brenner und Mont Bianc, son-
dern am EU-Konferenztisch in Brissel. Dort stehen sich die
vorderhand nicht zur Deckung zu bringenden Vorstellungen
" der Schwelz einerseits, welche die Hohe der Strassenfiskali-
~ tét.u. a. auch an den Kosten des Bahntransits misst — nebst
dem Argument der sogenannten ungedeckten Kosten —, und
diejenigen der EU anderseits gegeniiber, welche einen mdg-
lichst billigen Transit, sei es auf der Schiene, sei es auf der
Stlrlasse nach dem Kﬂrzest-Weg Prinzip durch unser Land
wi

Je attraktiver, effizienter und kostengiinstiger nun das Ange- -

'bot der Bahn fr den transitierenden Giterverkehr sein wird,
“desto niedriger kann die Strassenfiskalitat gehalten werden.
Oder andersherum formuliert: Der Erfolg der Umlagerungs-
bemihungen von der Strasse auf die Schiene ist beileibe

nicht nur eine Frage der Strassenfiskalitat, sondem eben.

auch und vor allem eine solche der Attraktlvitat des: Bahnan-
gebotes. ,

2. Zum zweiten zentralen Punkt in der Vorlage. zur Verwen-
dung der Ertrdge aus der LSVA: Mit deutlichem Mehr ent-
- schied sich die Kommission fiir den Entwurf des Bundesra-
tes, wonach zwei Drittel beim Bund verbleiben, und zwar
vorab zur Finanzierung der Eisenbahn-Grossprojekte, und

ein Drittel den Kantonen fiir den Ausgleich der von thnen ge-

tragenen ungedeckten Kosten des Strassenverkehrs zuge-
wiesen wird. Ich verweise auf Artikel 19. Bel der Aufteilung
des den Kantonen zugewiesenen Drittels auf dle einzelnen
Kantone soll geméss Meinung der Mehrheit der Kommission

den besonderen Auswirkungen der LSVA auf die Berg- und.

Randgeblete stérker Rechnung getragen werden, als der
Bundesrat dies vorsieht.

3. Zum dritten zentralen Punkt in der Vorlage, zur stirkeren

Racksichtnahme auf die Berg- und Randgeblete: Nach Mel-
nung der Mehrheit der Kommission beruht diese stirkere Be-
riicksichtigung der Berg- und Randgebiete auf der Einsicht,
. dass die vom Bundesrat in seiner Botschaft, Seite 32, aufge-
listeten Mdglichkelten der lokalen und reglonalen Wirtschaft,

“auf den Wechsel von der pauschalen zur leistungsabhéngi-

-gen Schwerverkehrsabgabe zu reagieren, in Berg- und
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Randgebleten nur minim gégében sind, So z. B. bel der Er- -

‘h6hung des Auslastungsgrades je Fahrt, bei der Reduktion

der Leerfahrten, bei Umwegfahrten ins Ausland, bei der An-

.passung der Fahrzeugflotten und bei der Verlagerung der

Transporte auf die Schiene. Es gibt eben in unserem Land
noch Téler, in welche kelne Schlene fGhrt, sondern nur ¢ eine

' Strasse.

Ich komme zu einer abschliessenden Bemerkung und zum
Antrag der Kommission bzw. der Kommissionsmehrheit: Wie

' sich aus meinen Darlegungen ergibt, war und ist sich lhre

Kommission-bewusst, dass der LSVA-Vorlage im Rahmen
der gegenwartig laufenden verkehrspolitischen Auseinander-
setzungen ein grosser Stellenwert zukommt. Dieser macht
es nbtig, dass die Vorlage ziigig durch das Parlament geflhrt
wird. Der Bundesrat und auch "Briissel milssen wissen,
woran sie sind. Ob-die LSVA speziell bei der Tariffestset-
zung, d. h. bei der Absteckung des Rahmens, so oder anders
ausgestaltet wird, ist sicherlich von Bedeutung fir die F6V-
Vorlage, die Verkehrsverlagerung und die Kompensation der
Tonnage-Erhéhung in Richtung 40 Tonnen. Noch wichtiger
aber Ist, dass der — mit Vorgriff in die Zukunft —modifizierte
Verfassungsauftrag mit Blick auf das sehr schwierige euro-
papolitische Umfeld, aber auch mit Blick auf die innenpoli-
tisch, wirtschafts- und regionalpalitisch geforderte Riicksicht-
nahme jetzt gesetzgeberisch umgesetzt wird.

Zum Rickweisungsantrag Cavadini Jean werde ich nach er- -
foigter Begriindung und dem Abschluss der Eintretensde-
batte noch Stellung nehmen.

Die LSVA-Vorlage hat im Obrigen keine neuen personellen
und finanzaufwandrelevanten Konsequenzen zur Foige,
wenn man von den Entw1cklungsarbe|ten am Erfassungsge-
rit absehen mag.

in diesem Sinne ersuche ich Sie um Eintreten auf die Vor-:
lage, um Zustimmung zu den Beschliissen der Kommission
und bei Artikel 8 (Tarifrahmen) um Zustlmmung zum Antrag
der Kommlsslonsmehrhelt o , /

Cavadinl Jean (L NE): Nous avons entendu le président de

la commission rappeler que la redevance sur le trafic des

poids lourds tirait son origine de I'articie 36quater de notre
constitution, .article voté par le peuple en février 1994. La
Confédération a donc compétence pour instaurer une telle
mesure par voie législative. La redevance. devrait couvrir les

‘colits occasionnés par le trafic des poids lourds et remplacer:
la taxe forfaitaire en vigueur qui dlsparaltra en 2004.

Ainsi, les principes sont clairs, mais leur application fait quel-
que dlﬁlculté :
D’abord, Ia question des codts externes -est extrémement
controversée. On soullgne qu’il s’agit des frais qui ne sont

-.ppas payés par ceux qui les occasionnent et qui doiverit étre

pris en charge par la collectivité, ici par les pouvoirs publics
et les personnes qui subissent ces dommages. Si les élé-
ments étaient reconnus par les pays européens qui nous en-
tourent, on pourrait, par exemple, imaginer une application -
justifiée. Mais tel n’est pas le cas, et 'on parle aisément de la
qualité de la vie, on prend en compte les maladies pulmonai- -
res ou cardlovasculalres dues au trafic des poids lourds, on
évoque les nuisances et'on a tenté de les quantifier. On est
parvenu'& un montant de plus d’'un miliiard de francs, et on

. précise-qu'on doit &tre en dessous de la réalité.

Malheureusement, cette approche n'est pas partagée par
tous, et 'on n'a pas procédé a une telle étude pour les colts
externes des autres modes de transport, ceux du rail par
exemple. Il conviendrait également d’envisager les colits glo-
baux, prenant en compte et les avantages et les inconvé-
nients. Bref, cette notion.capitale dans le dossier de la rede-
vance reste Incertaine et contestée. La doctrine qui a prévaiu
consiste évidemment & charger le colit de la route pour tenter

"de rendre e rail pius attractif, et cette considérable opération

pourra peut-8tre irfléchir les flux respectrfs de 1 pour cent en-
viron.

Les propositions relatives au montant de la redevance re-
{dvent également d'une approche contestable. Ce montant

‘est calculé sur la base du poids total autorisé du véhicule et

du kllométrage et son taux ne doit pas 8tre inférieur &

'2}"1
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1,6 centime ni excéder 3-centimes. Quelques colldgues par--

ticulirement audacieux n’héslteront pas a proposer de dou-

bler le montant retenu, de sorte-qu'une traversée de la Suisse.

pourrait coliter de 640 & 1280 francs, rendant alnS| parfaite«
< ment prohibitif le trafic des poids lourds. ... - ~

_ haiter un renvoi au Conseil fédéral de te projet de loi. Nous

. ‘savons-bien que nous pouvons retenir tous les montants que .
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diese Haltung gegenuber der EU auch welterhln andenTag -
legen wird. Mit der Verabschiedung einer griffigen LSVA-Vor-

lage kénnen-wir unserer Verhandiungsdelegation In Briissel
den Ricken stérken und dem Bundesrat ein taugliches Ver-

- handlungsinstrument in die Hand geben. Jede Verwésserung
Nous avons dés lors les éléments qui.nous engagent a sou- :

nous voudrons et formuler toutes les hypothésesqul nous sé- .

duiront, ce n'est pas le législateur suisse qui déterminera les
données, mais blen nos interlocuteurs -européens avec les-
quels nous voulons:conclure un certain nombre d’accords.

Qu'on fe veuille ou non, le probléme du trafic des marchandl-

ses transitant par les Alpes n'est pas de notre seule compé-

~ tence. Nous avons & coordonner nos mesures sur le plan -

‘européen.. D'ailleurs; la taxe de transit envisagée frappera
d'abord et surtout le traf ic inteme, alors que le trafic de transit

n'en sera que trés médiocrement affecté. Jo soullgne encore

que cetté redevance aurait, sous cette forme, des consé-
quences partlculiérement dommageables pour les régions

périphériques et pour les régions.de montagne, élément qul -

est bien peu pris en compte. Vouloir étre sage tout seul est
une grande folie, disait-on, L'Union européenne ne nous I'a

d'ailleurs pas caché: elle ne paiera pas une taxe exagérée. -

Elle évoquait une centalne d'écus, soit environ 160 francs,
elle refusera une redevance gIobaIe AUJourd'huI nous vou-.
lons -arrétér une loi que nous ne pourrons qu'amender ou
qu’abroger & I'avenir: cela’ne nous parait pas raisonnable.

En outre, nous avons entendu plaider que cette taxe repré- .
sentait ia clef de vodfe de notre politique des transporis et

que sa perception était la'condition sine qua non de la réali-
sation des nouvelles. lignes ferroviaires alpines. C'est dire,
* bien entendu; que le but.de I'opération est tout d’aberd de na-
ture fiscale. Il convient de tirer tout fe: rendement possible

d’une taxe, et cela sans précautions exagérées a I endrmt de-

ceux qui en seront le malheureux objet.

- Nous pouvons conclure qu'un renvei au Consell fédéral s lm-
pose, d’abord parce. que nous ne: maitrisons pas les données -

nécessaires & la déﬁnition actuelle de la redevance. Ensuite;

dans les ¢irconstances que nous connaissons, le projet pré-, ‘
senté est excessif et manquera l'essentiel de son but, c’est- -

“a-dire le transfert du trafic marchandises de la route au rall,

qui sera insignifiant. Enfin, le trafic intérieur sera essentielle- -

ment pénalisé, en méme temps qus les: régions périphéri-
ques souffriront de ces mesures pesantes et-verront Ieur sl-
tuation s’affaiblir encore. :

Le dialogue que nous voulons ayolr.avec I’Europe nes' ac-

- commode pas d’un préalable de cette nature et nous avons,:

que-nous le voulions ot non, & harmoniser nes conditions,

avec celles de nos voisins. Nos réactions msulalres sont par--
ticulierement pemicieuses dans un dossjer qui n'est pas sim-. -
. plement le ndtre. Si nous sommes tellement empruntés potr

‘maitriser les ‘obligations léonines de Tinitiative des Alpes,

‘c’est d’abord & nous ‘que nous devons nous en prendre et ne

pas faire reposer sur Pentier du monde le poids de ce péché.

Kichler Niklaus (C OW): Ich bin selbstversténdhch fur Eln- )
treten auf die Vorlage. Glelchzeltig Iehne ich den: Antrag Ca- :

.vadini Jean auf Riickweisung ab. -

Wie wir bereits gehdrt haben,’ geht es bel der LSVA um eln ’

. Herzstick unserer schwelzerischen Verkehrspolitik, die be- .

- ztiglich der Bewaitigung des Giiterverkehrs drei kiare Zielset-

- zungen hat, némlich: Die Umlagerung des Schwerverkehrs
- von der Strasse ‘auf die Schiene, die Finanzierbarkeit dieser

Umlagerung, und schliesslich die Europataugllchkeit Daraus

- folgt, dass der heutigen Vorlage auch eine immense Bedeu-

der Vorlage wiirde jedenfalls sofort als Zeichen der Abkehr .
* von unseren schwelzerischen Forderungen gedeutet und -
“stellte mithin eine Schwachung- unserer schweizenschen ;

Verhandlungsposition dar.

"ich meine, aufgrund unserer bisherigen Lelstungen und des

" von uns im Verkehrssektor tatséchlich Erreichten brauchen

wir unser verkehrspolitisches Licht nicht unter den Scheffel

zu stellen.- Wir brauchen uns vor allem bei der Einfiihrung und -

Festsetzung der Hohe der LSVA vom Ausland nicht unter
Druck setzen zu lassen. Ich bin liberzeugt, dass unserem
Belspiel friiher oder spéter die umliegenden Lander folgen
werderi. Wir sind ihnen namlich in der Ausgestaltung einer
zeltgemassen Verkehrspolitik stets einen Schritt voraus. Das
war so bel der Autobahnvignette, welche das Ausland seiner-

‘zeit bitter bekdmpfte und jetzt flir Privatwagen und Lastwa-

gen einfiihren will. Das war so beim Katalysator, der'bald ein-

- mal in Europa Aligemelngut ist. Das ist sogar so-beim'Sonn-

. tagsfahrverbot tiir Lastwagen, welches sich in unserem Land

;runl der 28-Tonnen-Limite,.ohne gleichzeitig —

seit Jahren bestens bewahrt hat und neuerdings, an Ostem

* 1997, sogar in Frankreich integral in Kraft gesetzt wurde.

Wieso solite’ sich daher die Schweiz bei der Regelung des -

‘ ‘Landverkehrs angstlich dem Druck der EU beugen, z. B. bei -

der. Verkirzung des Nachtfahrverbotes oder bei der Locke-.
ich betone:
gléichzeitig - eine geniigende Kompensation durch die LSVA .

- ‘vorzusehen wenn sich doch die Lander-der EU nachgewle—

senermassen laufend -unserer bewéhrten und koharenten
Verkehrsphilosophie anpassen? .
Die LSVA, welcher das Schweizervolk 1894 dem Grundsatz.
nach mit-éiner Obeneugenden Mehrheit von 67-Prozent zu-
gestimmt hat, ist voll und ganz europakompatibel. Auch die
EU strebt in ihren’ verschiedenen Grin- und Weissbuchem

- eine nachhaltigé Verkehrsbewditigung sowie In"lhrem ‘Akti-'

- onsprogramm tGr den kombinierten.Verkehr die Realqsierung

der volien Kostenwahrhelt Im Gaterverkehran.

Damit komme ich zur Kostenwahrheit: Die Verwirkllchung
' derselben dient der glelchzeitigen Verbesserung der Wettbe-

“werbssituation zwischen-Schiene und-Stragse. Aus.der Bot- .

schaft.muss aber diesbeziglich entnommen werden, dass

. mit dem Vorschlag des Bundesrates die Kostenwahrheit bel
weitem nicht erreichit wird. So sind in' den bundesrétlichen

Berechnungen von 2,6'Rappen LSVA bloss externe Kosten, .
die der Strassenguterverkehr verursacht, von etwa 1,1 Mil- -
liarden Franken berticksichtigt. Dabei miisste dem Strassen-

~ giterverkehr, entgegen der Auffassung von Kollege Cavadini

Jean - geméss der Infras-Studle «Die vergessene. Milllarde»,
die 1996 im. Auttrag ; verschiedener Bundesémter erstellt -
wurde —, noch eine weltere Mililarde an exteren Kosten, ins-
besondere fir verursachte Emte-, Wald- und Umweltsché-
den, angelastet werden. Nur so wiirde ‘man dann zur vollen

' Kostenwahrheit gelangen.

“Die vom Bundestat vorgeschiégene Hdhe der LSVA von ma-

ximal.3 Rappen stelit also blgss einen weiteren, melnes Er-.
achtens richtigen Schritt In Rlchtung Kostenwahrheit dar. Ich

“werde in der Detailberatung im Zusammenhang mit meinem

Minderheitsantrag zu Artikel 8 darauf zurlickkommen. Jeden-

- talls ist mitdem Vorschlag des Bundesrates die Schaffung ei-

.tung im Zusammenhang mit den laufenden bilateralen Ver- .-
"LSVA. Eines der erkiarten Hauptzieie der Einfiinrung der

" handlungen mit der. EU zukommt und-unsere Beratung der

" Vorlage nicht bloss im inland, sondemn ebensosehr von der
EU aufmerksam verfolgt wird.

" In dlesem Zusammenhang machté’ ich Herm Bundesrat Leu- :

enberger zu seiner harten Haltung gegendber der EU gratu-
lieren, die er in den vérgangenen an den Tag gelegt hat, auch
nach der Durchfilhrung der zahireichen Hearings mit Verbén-

den und Interessierten Organlsatlonen Ich hoffe, _dass er .

L

ner’ fairen Wettbewerbssituation zwischen Strasse und
‘Schilene, die Schaffung eines geniigenden Anreizes zur Um-

lagerung des Schwerverkehrs. von der Strasse auf dle'

. Schiene, noch nicht erreicht,

Damit komime ich zum Thema Verkehrslenkung mit der '

"LSVA ist das Errelehen eines vemtinftigen Modal split zwi-
schen Schiene und Strasse. Damit wir tatséchiich einen Um-
Jenkungseffekt von der. Strasse auf dié Schiene erreichen,

" muss-die LSVA eine geniigende H8he aufweisen. Deshalb

-"gibt es auch, wie Herr Bundesrat Leuenberger im. Rahmen’

der Verhandlungen mit der EU wlederholt ausfdhrte, fir die

'Schwelz elne «F skalschmerzgrenze» unter d|e sle unterv
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- keinen Umstanden gehen kann und darf. In der Botschaft des
Bundesrates wird auf Seite 33 folgendermassen ausgefahrt:
«Zur 'Kompensation der Auswirkungen der héheren Ge-
wichtslimite ist bei der leistungsabh&ngigen Schwerverkehrs-
abgabe ein Abgabesatz von mindestens 2,5 Rappen. je Ge-
-samtsgewichts-Tonnenkilometer erforderlich.» Man ersieht
allein schon daraus, dass damit der Vorschlag des Bundes-
rates mit einer Obergrenze von 3 Rappen LSVA gar keinen —
.zumindest keinen gentigenden — Umlenkungseffekt zu erzie-
len vermag. Solches aber kdnnte oder miisste sich kinftig
verheerend auswirken. Wir riskieren némlich, dass nicht
bloss keine neuen zusatzlichen Giiter auf die Schiene kom-
men, sondern dass der bisherige Bahnguterverkehr infolge
~der sténdig zunehmenden Konkurrenzsnuatlon auch noch
auf die Strasse abwandert.

Heute sind es immerhin noch respektable 35 Millionen Ton-
nen Gter bzw. 160 000 Tonnen pro Tag, die jahrlich mit der
. Bahn. spediert werden. Umgerechnet auf- die durchschnittli-
cheNutzlast von 16 Tonnen eines 28-Tonnen-Lastwagens
kommen wir damit pro Tag auf etwa 10 000 Lastwagen, die
auf unseren chnehin schon (berlasteten Strassen und Auto-
bahnen zusétzlich verkehren wiirden. Chronische Verkehrs-
stockungen und Staus auf dem gesamten Strassennetz wa-
ren damit.vorprogrammiert,

Ich meine, wir brauchen eine LSVA, die nicht bloss die kunf-
tige Erhbhung der Gewichislimiten kompensiert, sondem

darliber hinaus den Verkehr tatséchhch lenkt. Wir alle wollen -

doch auch in Zukunft noch auf unseren Strassen und Auto-

bahnen PW fahren kénnen!

_ Disese Hochleistungsinfrastrukturen heissen denn auch nicht
«Lastwagenbahnen», sondém Autobahnen. Wenn wir mit
der LSVA bloss kompensieren, so halte ich das fiir ein reines
Nulilsummenspiel. Dann kdnnten wir es geradesogut bei der
heutigen 28-Tonnen-Limite und beim Nacht- und Sonntags-
falrverbot bewenden lassen. Diese Instrumente haben sich
namlich in der Vergangenheit als Lenkungsmstrumente be-
stens bewahrt. Das Ganzé k&me uns erst noch billiger zu ste-
hen als die Einfihrung einer neuen Abgabe.

Hinzu kommt die Zeitgleichheit von Massnahmen, d. h. eine
neue Massnahme, die an Stelle einer anderen tritt, muss zum
gleichen Zeitpunkt, zu dem die alte aufgehoben wird, in Kraft
treten kdnnen. Noch besser ware es natirlich, wenn die neue
Massnahme friher kéme, damit wir sehen, ob wir es uns Igi-
sten kdnnen, die alte aufzuheben. Diese Zeitgleichheit ist
zurzeit nicht gewahrleistet, wie die Diskussionen Gber einen
bilateralen Vertrag zeigen. Jedenfalls, Herr Bundesrat Leu-

. -enberger, wére ich froh und dankbar, wenn Sie sich tiber die
- Zeltgleichheit noch dussern und in Ihrer Stellungnahme ent-
sprechende Austihrungen zu den gefallenen Voten abgeben
kénnten.

Eine griffige LSVA ist entgegen anderslautenden Behauptun-
gen volkswirtschaftlich durchaus verkraftbar. Geméass «Ta-
ges-Anzeiger» vom 1. Juni 1997 gibt es scheinbar ein Inter-
nes Papler der Astag — Ich weiss nicht, ob Herr Kollege Ca-
vadini Jean das kennt —, aus dem hervorgeht, dass die Kun-
den der Grossverteiler pro Einkauf Waren im Werte  von
durchschnittlich 30 bis 35 Franken erwerben. Wenn die neue

' Strassenabgabe volil auf die Konsumenten {iberwélzt wirde;

so verteuerte sich der Einkauf beim Grossverteiler héchstens

'um 1 Prozent, ‘also um 30 bis 35 Rappen Auch der Nah-

rungsmlttelkonzem Nestlé rechnet gemass Astag — ich be-

tone: gemass Astag— mit einer Verteuerung von hdchstens

0,5 bis 1,5 Prozent.

ich habe noch weitere Zahlen aus der Wirtschaft, namlich-

von seiten der Mineraldlproduzenten. Dort ist man ebenfalls
" besorgt, dass im Parlament elne LSVA beschlossen wird, die
tberhaupt keinen Lenkungseffekt zu zeitigen vermag. Bei
den Mineraldiproduzenten winscht man indessen nicht, dass
der Bahngiiterverkehr wegen weiteren Preissenkungen beim
" Strassenschwerverkehr zufolge entschadigungsloser Erhd-
hung der Gewichtslimiten nicht mehr weiter betrleben wird
oder gar eingestelit werden muss. Auch die Mineraldlprodu-
zenten wollen fir die gesamte veriadende Wirtschaft der
Schwelz vielmehr weiter zwei leistungsféhige Verkehrstrager
und damit gleichzeltig die freie Verkehrsmittelwahl zwischen
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Schiene und Strasse haben. Achten wir also bei der Detail-
beratung darauf, dass fir den Giterverkehr in Zukunft zweli
effiziente Verkehrsmittel bzw. zwei Verkehrstrager zur Verfi-
gung stehen!

Als Vertreter eines Bergkantons weiss ich selbstverstandlich
auch umdie Auswirkungen einer griffigen LSVA fr die Berg-
und Randgebiete. Diese Problematik haben wir Gbrigens in -
der Kommission ausfiihriich diskutiert. Die besonderen Aus-
wirkungen lassen sich jedoch im Rahmen der Verteilung der.
Mittel aus den Einnahmen der LSVA durch Berucksnchtlgung'
der speziellen regionalpolitischen Situation ausgleichen, wie
dies (brigens bereits in Artikel 36quater der Bundesverfas-
sung verankert ist. In diesem Sinne stehe ich hinter den An-
derungsantrégen 2 Artlkel 19, die Ihnen die Kommrssnon un-
terbreitet.

Ein Letztes: Was niitzt uns ein Bundesgesetz uber die LSVA -
wenn das technische Gebiihrenerfassungssystem nicht oder
nicht rechtzeitig zur Verfiigung steht? Es scheint mir deshalb,
Herr Bundesrat, ausserordentlich wichtig, dass seitens des
Departementes mit Nachdruck fiir die rechtzeitige Bereitstel-
lung des erforderlichen-technischen Systems gesorgt wird.
Dabei muss auch unter allen Umstanden auf die Interopera-,
bilitat: geachtet werden, d. h., es muss sich um ein Erfas-
sungssystem handeln, das fur sémtliche Lastwagen, fdr in-
landische wie fiir auslandische, anwendbar ist.
Zusammenfassend meine ich also, dass die LSVA ein unent- -
behrliches Instrument flir unsere schweizerische Verkehrs-

-politik, vor allem aber zur nachhaltigen, umweltgerechten

und finanziell verkraftbaren Bewaltigung des Giiterverkehrs
darstelit. Wir brauchen die LSVA auch zur Finanzierung der
Eisenbahn-Grossprojekte und zur Realisierung der-Bahnre-
form. Schliesslich geben wir mit der heutigen Vorlage dem
Bundesrat ein nicht zu unterschitzendes Instrument zur fle-
xiblen FortfGhrung -und zur Abschhessung der bilateralen
Verhandiungen'mit der EU in die Hand.

Deshalb bin ich gegen den Ruckwelsungsantrag Cavadini
Jean.-

Herr Kollege Cavadini begrundet ‘seinen. Rlckweisungsan-

‘trag damit, dass die Verhandlungen mit der EU vorerst abge-

schlossen werden miissen bzw, besser abgeschlossen wer-

'den kdnnten. Persdnlich bin ich der Auffassung, dass gerade

das Gegenteil der Fall ware, dass die Verhandiungen schei-
tern missten, dass sie gar nicht abgeschlossen werden
kdnnten. Denn ohne LSVA werden wir keinen Vertrag — das
betone ich hier — mit der EU.haben. Ohne LSVA ist es iber-
haupt nicht- mbgllch die Aufhebung der 28-Tonnen-Limite —
und um die geht es ja schliesslich beim Dossier Landverkehr
unter anderem — zu kompensieren. Abgesehen davon, dass

-die;EU eine LSVA im Grundsatz bereits bejaht und in der

Hoéhe von ungefahr 360 Franken pro Transitfahrt grundsétz-

. lich akzeptiert.

Es kommt dazu, dass die Vorlage zur LSVA einen. Konnex
it den weiteren verkehrspolitischen Vorlagen hat: der Fi-
nanzierung des &ffentlichen Verkehrs, dann der Bahnreform,

-aber auch der Umsetzung des Alpenschutzartikels. Nun gilt -
-es bel dieser Vorlage endlich, Nagel mit Kdpfen einzuschla-

gen, damit wir bel den anderen Vorlagen wissen, woran wir

‘sind und wie sehr wir uns auf diese Vorlage abstitzen kén-

nen.
Aus allen diesen Grinden bitte ich Sle also, den chkwei-
sungsantrag unter allen Umstanden abzulehnen.

Bisig Hans (R, SZ) Die beiden Emtretensvoten Cavadini
Jean und-Kiichler zeigen, wie breitgefachert die Interessen
(vielleicht auch Interessenvertreturigen) innerhalb der KVF
sind. Es war schon wahrend den Kommissionsberatungen
vorauszusehen, wie es im Plenum weitergehen wirde,

Die KVF hat denn auch zwei sich erganhzende Riickwei-
sungsantrage - nur . dusserst knapp, namlich mit 7 zu
6 Stimmen abgelehnt — ich wiirde dem ein Zufallsmehr sa-
gen, es hétte je nach Tagesform vereinzeiter Mitglieder auch
anders herauskommen kdnnen — und. die nun vorliegende,
bereinigte Fassung des Schwerverkehrsabgabegesetzes an-
geriommen, aber auch das nur mit 6 zu 1 Stimmen und drei
Enthaltungen. Die drei sich der Stimme enthaitenden Kom-
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’ mIssIonsmhglléder-haben klar geadssert wéfurﬁ sie sich der
Stimme ‘enthalten, was das zu bedeuten hat. Ich komme

: noch darauf zuriick. i N

Dies zeigt, wie schwer wiruns bei der Beratung getan haben
" und wie.wenig befriedigend das Ergebnis — mindestens der
. Antrag der Kommissionsmehrheit — Ist. Am guten Willen far -
eine korrekte Umsetzung des 1994 angenommienen Verfas-

- sungsartikels 36quater hat es sicher nicht gefehit. Das Pro- :

blem war vielmehr die Parallelitat mit der noch unberelnigten

~im Zeltpunkt unserer Sitzungen volllg ‘offenen F6V- oder — -

einfach gesagt — Neat-Vorlage.
Es war nicht nur die Parallelitat mit den bilateralen Verhand-
“lungen. Die Neat-Vorlage hat uns noch wesentlich méhr.Sor-
gen bereitet. Eintreten war unbestritten, was aber nachher
. folgte, muss als ziemlich miihsam bezeichnet werden: " i -
Eigentlich machten wir uns auf, die Kostenwahrheit im Ver-
kehrswesen zu realisieren, Das war unsers Absicht. Wir
wussten aIIerdIngs seit der Behandlung .der. F8V-Voriage.in
der Wintersession in unserem Rat, dass dies eigentlich gar
nicht das Ziel sein.konnte, geht es doch letztlich darum, die
Mittel fiir die Finanzierung der grossen Infrastrukturvorhaben
_ . des offentlichen Verkehrs sicherzustellen — und eben nicht
"um die Kostenwahrheit. Absatz 2 des Verfassungsartikels

‘36quater verlangt zwar unmissversténdlich, dass der Rein- -

- ertrag der leistungs- oder verbrauchsabhénglgen Schwerver-

. kehrsabgabe zur Deckung von:Kosten zu verwenden Ist, die

im Zusammenhang ‘mit dem’ Strassenverkehr stehen. Mit
. dem Bundesbeschluss Gber Bau und Finanzierung von infra-
~ strukturen des &ffentlichen; Verkehrs soll, nun diese Verfas-
sungsbestimmung aber far 20 bis 25 Jahre im Nationalrat
spricht man bereits von 30 Jahren weitgehend ausser Kraﬂ
gesetzt werden.. | -

Ich zweifle daran, dass bei unsersem Entscheid im Ietzten De-
zember diese Konsequenz alien_Ratsmitgliedern bewusst -
-war. Ich hatte darum in meinem knapp abgelehnten Rickwei-

sungsantrag unter anderem verlangt, dass bel der Mittelver--

wendung der-Anteil der Kantone an den effektiven Wegeko-
sten und an den externen Kosten angemessen beriicksichtigt
und der ‘Nutzen des Schwerverkehrs fur die Allgemelnhelt
breiter ausgeleuchitet werde. -
Ich verwende Schlagworter’ wie Mogelpackung eigentlich
nicht gerne. Wenn aber im Zweckartikel ‘ausgesagt ‘wird,
dass mit der Schwerverkehrsabgabe der Schwerverkehr «die
ihm zurechenbaren Wegekosten und Kosten zu Lasten der
Aligemeinheit langfristig deckt» und diese Mittel- letztlich
eben anderweitig verwendset werden, so ist das mindestens
‘nicht ganz ehrlich, Wir-werden uns in der Detallberafung bei-
‘Artikel 19 mit dieser Frage auseinandersetzen miissen.
Far mich stimmt die Philosgphie der Vorlage nicht, geht es -
doch:letztlich nicht um eine:gerechte und volkswirtschaftlich
. verantwortbare Belastung des Schwerverkehrs, sondern um
- die Finanzierung der Bahninfrastruktur. Eine Mitfinanzierung.
der rollenden Autobahn durch den Schwerverkehr ist sicher
gerechtfertigt. Dafir braucht es aber keine. leistungsabhén-
gige Schwerverkehrsabgabe, sondern eire Alpentransitab- -
gabe, betréigt doch der Transitanteil am gesarnten Strassen-
~'glterverkehr in ‘der Schweiz lediglich knapp 5 Prozent.
95 Prozent sind Binnenschwerverkehr. Daran éndert auch
eine Rickfihrung des Umwegverkehrs nur wenig. -
Man tut sich meiner Ansicht nach generell schwer. m:t derBe-
griindung der: Vorlage. Der Wunsch nach einer einfachen
Mittelbeschaffung far die Finanzierung des 6ffentlichen Ver- .
- kehrs zu Lasten einer kieinen Minderheit ist offensichtiich. Ob
die 'Verkehrsumlagerung ietztlich auch stattfindet und die
Rechnung dann aufgeht, ist érst noch &usserst fraglich. Véliig
*unzureichend ist auch die-Auseinandersetzung mit dem Nut-
zen des Schwerverkehrs fiir die Aligemeinheit. In den bisher
- vorliegenden wissenschaftlichen Abkldrungen wird dem’
Schwerverkehr nur ein marginaler Nutzen zugebilligt: immer-
hin wird, nicht ausgeschlossen, dass dem Schwerverkehr. .
dann-ein abzugelitender Nutzen zuzuweisen sel, wenn er ge-
meinwirtschaftliche Leistungen erbringe.’

Ein echter externer Nutzen liegt dann vor, werin Drﬂte vonEf- '

_ fekten profitieren, ohne dass sie dafir direkt oder indirekt

tiber den Marktzur Kasse gebeten werden, Das Ist die Defi-

o Rl

mtlon des extemen Nutzens Ein klasslsches Belsplel dafir .

ist eln 'schéner Garten, der im Vorbelgehen gratis bewundert

‘werden kann. Ein Belspiel ist-aber auch eine dank dezentra-_
ler Besiedelung kostengiinstig gepflegte Landschaft. Die Er- .
'schliessung von abgelegenen Regionen genenert einen ex-
.ternen Nutzen, an dem der Schwerverkehr einen wesentli--
"chen Antell hat. Auch wenn eine Quantifizierung dieses .ex-
ternen Nutzens nicht einfach ist, so steht doch ausser Frage .
- dass dieser um ein Vielfaches grosser ist als die immer wie- |
‘der erwéhnten; bescheldenen 50 Mllllonen Franken der Not-

falltransporte.

Es ist véllig unbestritten, dass der Verfassungsartlkel tber -

die leistungs- oder verbraUchsabhéngige Schwerverkehrs-

" abgabe umgesetzt werden muss. Angezeigtist auch eine an-
“gemesseneé Betelligung des Schwerverkehrs an den Kosten -

eines Ausbaus der Schieneninfrastruktur.
Wir-haben.gegen den Antrag der Kommissionsmehrheit ent-

~"schieden, dass diese Beteiligung hdchstens zwei Drittel des’
. Ertrags der leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe

“sein'solle, fimitiert bis Ende 2017 plus maximal fanf Jahre. Mit

diesem Entscheid sind wir vom Verursacherprinzip. und von
'der Kostenwahrheit bewusst, wellelcht manchmal unbe-

wusst, abgewichen.

' Die nationalritliche Kofnmléslon far Verkehr und Femmelde- {
‘wesen will nun noch weiter gehen und den Personenverkehr‘
- von einer Mitfinanzierung praktisch ganz befreien, Aus mei-_

net Sicht ist die- parallele. Behandjung- der F6V- und der
| SVA-Vorlage eine Gratwanderung mit dausmder Absturz-

--gefahr. Wirkannen uns aber keinen einzigen Fehitritt leisten. -

Ich-werde der Vorlage nur zustimmen, wenn Sie riach der De-

tailberatung noch einen ausreichenden Spielraum offenlasst, -
um &uf die Differenzbereinigung des Bundesbeschlusses -
-iber Bau und' Fmanz;erung von Infrastrukturvorhaben des 6f-

fentlichen Verkehrs reagleren zu kbnnen. Wir miissen doch

wissen, was dber, eine wie lange Zeit finanziert werden muss,
‘bevor wir den Umfang der Abgabe und die Verwendung der . . -
- Mittel definitiv festiegen. Dieser Spielraum ist in der vorlie- -
-genden Fassung nicht gegeben, und das erst noch zu Lasten "'

der Kantone. Ich bitte Sle darum schon jetzt, dem. Minder-
heftsantrag Ili.zu Artike! 8, eventualiter dem Antrag Beerh
und meinem Antrag zu Artikel 19 zuzystimmen.

. Dle Kommission hat, wenn auch knapp, Ruckwelsung abge- -

Iehnt Auf einen Mm&erhe;tsantrag wurde-in der Folge ver-
zichtet. Solite nun vom Rat dem Ruckweisungsantrag Cava-
dini Jean zugestimnit werden, was mich auch nicht gerade
ungluckllch machen wiirde, so méchte ich dem Bundesrat

_meinen Rﬁckweisungsantrag in der Kommlsslon in Erinne-
< rung rufen. o

Ich habe Ruckwelsung an den Bundesrat beantragt, verbun~
" den mit dem Auftrag: .- -

1. Die Abgabe nach leistungs- und verbrauchsabhénglgeni N

Kriterien zu bemessen, nicht nur nach-dem hdchstzuléssigen -

Gesamtgewicht des Fahrzeugs und den gefahrenen Kilome-

-tem. Diesem Anliegen wurde in der Detailberatung minde-

stens teilweise Folge geleistet. :

‘2, Den, Nutzen des Schwerverkéhrs fir die Allgememheit
breiter auszuleuchten ‘Hier steht der Bundesrat noch in der-

Pflicht.

3. Die Alpenti'énsnabgabe mit elnzubezlehen Das macht der

Bundesrat zwischenzeitlich; ‘man muss .sich. immer wieder
daran erinnern; dass diesé Alpentransltabgabe ~beiallerPro-

" blematik, die damitverbunden Ist, z. B. im Kanton Tessin — die
“ehrlichste Art der Abgabe ist, weil damit wirklich der.Transit-
‘varkehr und nicht der Binnenschiwérverkehr belastet wird.

4, Den Antell der Kantorie an den effektiven Wegekosten und - . -
externen Kosten-angemessen zu berﬂcksichtlgen Das Istmit

. derjetzigen Vorlage gar nichit moglich, = -

_Es kann nicht gendigen; die LSVA-Frage Iedlglich auf dle bI- :
lateralen Verhandiungen auszurichten, Die. ‘Paralielitat ‘mit. -

der. Ft)V-Vor]age und mit der Bahnreform ist mindestens so

. problematisch, aus meiner Sicht sogar problematischer. Die-
- sen breiten Problemfeldem wurde bis heute elnfach zu wenlg '

Beachtung geschenkt. -
ich bitte Sie, das bersits im Rahmen einer mbgllchen Detail-

' beratung Zu tun und die Vorgaben so flexibel zu gestalten, '

1d'j'uih‘,199\‘7ﬂ I
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dass wir.noch in der Lage sind, eine F6V-Vorlage durchzuzié-‘
hen, die bilateralen Verhandlungen gliicklich abzuschliessen
und letztlich auch die Bahnreform zu bewdltigen. -

Maissen Theo (C, GR): Die-Gesetzesvorlage, die wir vor uns’

haben, stiitzt sich auf Artikel 36quater der Bundesverfassung
ab. Ich erwahne dies aus drei Griinden:

1. Es ist eine Kann-Formulierung und keine zwingende Be-
stimmung. Man muss . also diese - Schwerverkehrsabgabe
nicht einflinren, sondern man kann es tun.

2.Im Verfassungstext ist festgehalten, dass es eine lei-
_ stungs- oder verbrauchsabhéngige Abgabe sein‘kann. Auch
hier ist also nicht zwingend, dass man eine Ielstungsabhan~
gige Schwerverkehrsabgabe einfihrt. :

.. 3.'In Absatz 3 ist festgeschrieben, dass man die Auswirkun-
* gen auf Berg- und Randgebiete zu beachten habe, d. h., vor
allem in bezug-auf die Standortfrage fir die Wirtschaft ist ein
raumordnungspolitischer Aspekt enthalten.

+" Das Entscheidende Ist nun, dass wir fir diese Gesétzesvor-

lage ‘mit Artikel 36quater der Bundesverfassung erst eine
«halbe» Verfassungsgrundlage haben. Dieses Gesetz stitzt
sich namlich gleichzeitig auf Artikel 23 der Ubergangsbestim-
.mungen der Bundesverfassung ab, welcher aber noch nicht
vom Volk beschlossen ist.
Ich glaube, es ist wichtig, dass wir.uns das ins Bewusstsein
rufen, denn damit ist praktisch sin obligatorisches Referen-
. - dum zur LSVA verbunden. Denn je nachdem, wie wir diese
' Gesetzesvorlage ausgestalten, werden im Zusammenhang
mit der Volksabstimmung Gber «die zweite Halfte der Verfas-
sungsgrundlage» entsprechende Diskussionen gefihrt.
.Es sind drei Ziele, die wir mit der LSVA erreichen. mdchten.

Wir méchten eine. Finanzquelle fiir den 8ffentiichen Verkehr, |

eine Umlagerung von der Strasse auf die Schiene — also ei-
nen Lenkungseffekt —, und wir méchten gleichzeitig europa-
kompatibel sein. Fir mich ist nun entscheidend, dass wir
diese drei Ziele mit einem Massnahmenbiindel erreichen
wollen: Wir diskutieren hier aber nur ber eine Massnahme,
was das Ganze nicht unproblematisch macht.

“ Wir haben hier die LSVA vor uns. Ausstehend ist die Diskus-

h - sion Gber die Alpentransnabgabe (ATA) die in der Vernehm-

lassung ist. Schliesslich haben wirin diesem Rat auch einen
Benzinzehner{iir die Finanzierung des &ffentlichen Verkehrs
beschiossen. Im Gespréch ist eine COz-Abgabe und der Na-
tionalrat hat in der letzten ' Woche eine Energieabgabe auf
nichtereuerbaren Energien beschlossen. All das sind Abga-
ben und Leistungen, die erbracht werden sollen und i im Kon-
text zu sehen sind.
Das Resuitat aus diesem Massnahmenbiindel und diesen
Zielen ist, dass wir Zielkonflikte haben. Wir haben auf der ei-
nen Seite Uberlagerungen oder Interdependenzen im Sinne
von kommunizierenden Rdhren zwischen der LSVA und der
ATA. Aber auch das Verhditnis beziiglich der Finanzierung
{iber den Benzinzehner, die CO,-Abgabe sowie die vom Na-
‘tionalrat, jetzt ‘einmal’ als Erstrat beschiossene Energieab-
gabe darfen nicht ausser acht gelassen werden.

. Wir missen uns vor allem der Frage stellen, wie sich diese
Massnahmen auf den Wirtschaftsstandort Schweiz auswir-
ken und welche Effekte wir binnenwirtschaftlich zu erwarten

haben. Hier muss ich sagen, dass in der Botschaft zur LSVA

diese Effekte auf die Binnenwirtschaft verharmlost werden.
Kollege Bisig hat es bereits gesagt: Obwohl wir an und fiir
sich die LSVA vor allem als Teil der Umsetzung des Alpen-
_ schutzartikels bezeichnen, missen wir sehen, dass gegen
‘95 Prozent der entstehenden Belastung auf die Binnenwirt-
- schaft entfallen und nur 5 Prozent den inteationalen Alpen-
transit betreffen.

Generell heisst das far die Binnenwirtschaft bei ‘z. B.

2,5 Rappen je Tonnenkilometer: Wenn. wir kiinftig mit einem -

«40-Toénner» herumfahren diirfen, kostet jeder Kilometer
1 Franken mehr. Wenn wir den Raum Schweiz betrachten,

milssen wir berlicksichtigen, dass-wir mit «40-Ténnem» nur.

in Teilbereichen herumfahren k&nnen, auch wenn sie gene-
rell bewilligt sind. Wir. werden in vielen Gebieten weiterhin mit
tleferen Nutzlasten fahren miissen; wobei dle Kosten pro
Tonne progressiv steigen, je geringer die transportierte Nutz-
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Iast dieser Fahrzeuge ist. Bei weniger als 3,5 Tonnen Ge—

samtgewicht fallt dann die LSVA allerdings ganz weg. Wir ha-
ben also die etwas elgenamge Situation, dass die Kosten je°
transportierte Tonne bei geringerer Nutzlast ansteigen und
dann bei 3,5 Tonnen auf Null zurtickfallen.

Wir-haben in der Kommission gehdr, dass das Ganze gar
nicht so dramatisch sei. So wurde uns etwa am Beispiel des
Joghurts vorgerechnet, dass die LSVA auf einen Becher von
heute Fr. 1.20 eine Kostensteigerung von héchstens 0,12 bis
0,2 Rappen zur Folge habe. Ich méchte thnen einfach sagen:
Mit dieser «ertschaftspolltlk a la Joghurt» kann ich nichts
anfangen, denn es ist eine Tatsache, dass sich die Kosten
der Transporte.um 20 bis 30 Prozent erhdhen werden.

Nun kdnnen Sie auf Seite 32 der Botschaft lesen, dass es so- .
genannte Anpassungsreaktionen geben werde. Es steht
dort, man kdnne den Auslastungsgrad erhdhen, die Leerfahr-
ten reduzieren, man kénne Umwegfahrten ins Ausland ma-
chen, man kénne die Fahrzeugflotte anpassen — was ja auch

nicht kostenlos ist —, und man kénne schliesslich den Trans- = =~
port auf die Schiene verlagen. Es wird dann festgestelit,

dass als Hauptreaktion die Verlagerung auf dle Schiene er-
folgen dirfte.

Nun muss man elnfach 2ur Kenntms nehmen: Es gibt weite
Teile in diesem Land, wo Sie diese Anpassungsreaktionen
nicht durchfiihren kdnnen, vor allem nicht die Verlagerung
auf die Schiene, weil wegen den Distanzen die Giterversor-
gung in der Flache Gber die Schiene vielfach nicht mdglich ist
oder weil es gar keine Bahn hat. Wir haben auch die bessere
‘Ausnittzung “hdherer Nutzlasten wegen den Gewichtsbe-
schrénkungen auf Strassen nicht immer zur Verfiigung, und
schliesslich missen wir wissen, dass wir vor allem im Berg-
gebiet wenig Mdglichkeiten far Riicktransporte haben. Wir
haben zwar vielfach die Transporte fur die Giiterversorgung
in die Téler, aber weil keine produzierende Industrie da ist, ist
es nicht maglich, die Leerfahrten auszuniitzen: Die ganze
Palette der angebotenien Anpassungsmdglichkeiten fehit
also im landlichen Raum weitgehend. Das hat zur Folge,
dass in diesen Gebieten die LSVA einfach als zusétzlicher
Kostenfaktor fiir die Versorgung in der Fl&che durchschlégt.
In der Botschaft wird darauf hingewiesen, dass das pro Ar-
beitsplatz im schweizerischen Durchschnitt pro.Jahr nur zu-
sétzliche Kosten von 300 Franken zur Folge habe; in Ge-
birgskantonen wird jedoch eine Kostenerh&hung von 850 bis
1000 Franken pro Arbeitsplatz angenommen. Es wird in der
Botschaft immerhin zugegeben, dass diese Annahmen unge-
nau seien.

ich persénlich bin uberzeugt, dass die Wirkung gravierender
sein wird, vor.allem weil man eine Kumulation aller Massnah-
men In diesen Gebieten in bezug auf die Standortattraktivitat
in Betracht ziehen muss. Die Nachteile kumulieren sich, bei

jeder Massnahme des Staates trifft es heute diese Gebiete

meist starker, und damit werden wir letztiich mit Arbeitsplatz-
veriusten zu rechnen haben, weil der Standort solcherart ste-
tig schlechter wird. Damit wird im Gegensatz zu dem, was
uns gesagt wird, mit der LSVA Regionalpolitik betrieben, und
zwar im negativen Sinne.

Lassen Sie mich noch zwei, drei Uberlegungen zur Kosten-
wahrheit im Verkehr anstellen. Einerseits betrifft die Kosten-
wahrheit im Verkehr die sogenannten Wegekosten, und da
ist es klar, dass diese durch den Verkehr zu bezahlen sind.
Sle werden auch beim Strassenverkehr weitgehend durch
die Verursacher bezahlt. Zur Diskussion stehen heute ande-
rerseits die externen Kosten; und hier in einem ersten Schritt
ein erstes Paket von 1,15 Milliarden Franken. Sie kdnnen das

.auf den Seiten 10 ‘bis 12 der Botschaft nachiesen. Da sind -

eine Strassenunterdeckung von 17 Millionen Franken und
die PSVA von 132 Millionen Franken enthalten, es sind fer-
ner Unfallkosten von 20 Millionen Franken -und Larmkosten
von 260 Millionen Franken beriicksichtigt. Als «grosse Ko-
sten» sind nach diesen Berechnungen die Gesundheitssché-
den und Geb#audesch&den mit 720 Millionen Franken ausge-
wiesen. .

Offensichtlich soll nun dieses erste Paket der externen Ko~

"sten politisch anerkannt seln, obwohl beztglich der wissen-

schaftlichen Methoden, die dahinter sind, Fragezeichen zu

@
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machen sind. Die methodlschen Grundlagen smd nicht unbe-
stritten. Zu bedenken ist auch, dass — wenn diese Berech-
nungsformel durchgeht — das auf andére Bereiche durch-
schlagen kdnnte und dass dies.fast nlcht mehr ohne grﬁsste
Nachteile voliziehbar ware.

Ich méchte Sie bitten, im Sinne_einer volkswirtschaftllchen .

. . Betrachtung zu beachten, dass wirmit diessem Modell der lei-
- stungsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe dlése externen
Kosten, wenn wir sie run- politisch anerkennen, im Grunde
genommen zweimal bezahlen. Zum ersten bezahlen diese

“extemen Kosten die Betroffenen, welche fir diese Schaden

. ‘bereits heute aufzukommen haben, sei das der Private bei
.den Gebaudeschaden oder selen ‘es die dffentliche Hand,

" andere Kdrperschaften, die Krankenkassen usw. bel den Ge-
sundheitsschaden. ‘Sie bezahlen diese extemen Kosten.

Zum zweiten Mal. bezahlt nun die Volkswirtschaft dlese Ko~

" sten. Giber 'die LSVA, auifgrund dieser Kostenrechnung als
Korrektur, weil auf-dem Markt diese-externen Kosten nicht

- _bezahlt warden, dergestalt, dass man die Mittel flr einen an-

deren Zweck verwendet. Wenn man es korrekt geméss Ver-

ursacherprinzip machen wirde, misste man diese extemen -
'Kosten einziehen und denen, die die Schaden zu tragen ha-

_ben, auszahlen. Wir macheri das nicht, das kann man akzep-
tieren, politisch festiegen; nur muss man-sehen, dass in be-
2ug auf das Verursacherpnnzlp die Logik fehlt.: ;

Gleichzeitig — und das ist nun sehr storend — wird fiir den :
Schwerverkehr auf der Strasse. praktlsch {eder externe Nut- .
" ‘radezu begeisterten Demonstrationen fiir die Bahn in threm -

zen abgestritten. Es wird gesagt, dass sozialer, regionalpoli-
_tischer und wirtschaftlicher Nutzen beim-Bau eirer Strasse
- abgegolten werde. Der {ibrige Nuizen des Schwerverkehrs

B werds durch den Preis; der auf dem Markt erzielt werde, ab--

‘ schen Slgnale und im Hinblick auf die Notwendlgkelt dass

~1o_juin1997

bei der Neat endlich langsam in Sicht kommt, wie die ganze
Geschlchte flnan2|ert warden soll. ' ) g

Richtiges gesagt worden, namentlich von Kollege Kachler,

den ich eigens erwahnen:méchte, so dass ich einige dieser -

* Argumente rilcht zu wiederholen brauche, Aber ich méchte

- kein Land dieser Welt derait oft und derart nachhaltig zum 6f-

féntlichen Verkehr bekannt hat — auch Gelegenheit dazu

~ hatte, im Rahmen der direkten Demokratie — Es hat ja ge-
sagt zur «Bahn 2000»; ja gesagt zu einer milllardenschweren‘_k,

Neat, int Alleingang, selbstﬂnanziert ja gesagt zu einem Al-

“pénschutzartikel, der. Verlagerung des. Schwerverkehrs -auf

-Onken Thomas (S TG): Es ist zu dieser Vorlage schon v19| E

_doch nochmals in Erinnerung rufen, dass sich wahrscheirlich .

die Schiene, und ja gesagt zu einer leistungsabhangigen

Schwerverkehrsabgabe, ber die wir heute diskutieren.

Kein Land der Welt'ist wahrscheinlich auch bereit, firr seinen
dffentiichen Verkehr derartlge Tatbeweise zu erbringen, also
fir seine Bahnen derart tisf in dig Tasche zu grelfen far seine
Schieneninfrastruktur und fir die Scharnierfunktion als Tran-
sitland in Europa. Wir nehmen diese europaische Verantwor-

_‘tung.durchaus wahr, Wir haben es in der- Vergangenhelt ge— i
+-tan, wir werden es auch in-Zukunft tun.
Die Nlederlandersind ein Volk der Seefahrer. und -80 macht '

-'es den Anschein = auch. der Lastwagentahrer. Die Schweiz

ist ein Volk der Bahnfahrerinnen und der. Bahnfahrer. Die ge-

Jubildumsjahrsind ein Ausdruck dieser Anhéinglichkeit, dieser

" Verbundenheit mit dem éffentlichen Verkehr. Die schweuzen-

- schen Bahnen — nicht nur die SBB; sie aber vor allem - sind -

gegolten.. Unberiicksichtigt ist jedoch die” Uberlegung von.

Kollege Bisig zu den gemeinwirtschaftlichen Leistungen,
‘z. B, beziiglich der dezentralen Besiedlung als &ffentliches,
nicht bezahltes Gut. Hierzu wird in den Unterlagen- festgehal-
ten, dass man die Frage des extemen Nutzens'wissenschaft-
lich noch nicht abgekiart habe. ich-méchte mich der Forde-

'rung von Kollege Bisig anschliessen, dass man das nachholt.’
Wenn wir von der. Kostenwahrheit im Verkehr reden, dann .
_stellen wir gleichzsitlg fest, dass bei der Bahn im Gegensatz

dazu die gemelnwmschaftllchen Leistungen anerkannt sind;

Wenn wir nun die Botschaft Gber die Bahnreform lesen, fehit
dort hingegen der Hinweis, dass auch die' Bahn exteme Ko-.
sten hat.: Wir machen hier also etwas, was nach meiner Mei- ~

nung intellektuell. unredlich ist. Beim Strassenschweiverkehr

vemeinen wir die gemelnwmschaftllchen Leistungen, bejahen
" aber die externen Kosten, und bei der Bahn machen wir es.

~ einfach umgekehrt, obwohl es auch bel der Bahn externe Ko-

sten gibt. Auch dort -gibt es Unfélle; es gibt Larm; és gibt im -
Bereich. 'der Energiebeschaffung Kosten, die nicht bezahit:

sind —denken wir an-die Energie {(ir die Bahn von den Kern- .

kraftwerken, wo die ganze Haftpflichtfrage dem Staat nber-
* bunden ist.

lch bewerte- dleses Mlssverhaltms nichit. Sie kénnen selber -
beurteilen, ob es beim heutigen Stand der Abkldrungen be-

zliglich der Kostenwahrheit im Verkehr nicht auch Bereiche

hat, wo man ebensosehr sagen kann: Es sind Unwahrheiten

enthalten .Das Ganze ist filr mich im Moment politisch instru-
mentalisiert. Ich machte hier mehr Objektivitat. "

Einige Schlussfolgerungen: ich kann mich — obwohl lch in der
Kommission dem F{uckweisungsantrag .zustimmte — einer

.L8sung anschliessen, wenn sie insofern’ ausgewogen lst, als’
‘das Verhéitnis der Abgaben, beziglich der Binnenwirtschaft .

eine Klammerin diesem Larid, sind ein Identltatsmerkmal sie.

vemetzen dieses Land, sie helfen, es' zusammenzuhalten

,Diesem ‘wiederholt' zum: Ausdruck gebrachten demokrati-
' schen, politischen Willen unsetes. Volkes missen wir Nach-
- achitung verschaffén, den miissen. wir voliziehen, und wirsoll-
. ten ihn nicht hintertrelben. Das ist namlich der Volksalftrag,

den wir'haben. Das ist die: Maxime, die uns leiten soll, und
Wabei diese’ja noch nicht einmal schlimm sind -

schiimm ist aber der zégerllche der lasche politische Wille i m

‘der Europaischen Union, dem, was auf dem geduldigen Pa-
pier steht, auch wirklich Nachachtung zu verschaffen und es’
_umzusetzen. :
Da muss ich schon' sagen WIr stehen in der Pﬂlcht Ich
glaube, Kollege Bisig war es, ‘der gesagt hat, man kdnne sich .
Lkeinen weiteren Fehltritt erfauben. Das meine Ich in der Tat

auch. Die «Bahn 2000», die grossmehrheitlich angenommen

. nicht"die Griin- und Welssbilcher der Europaischen Umon 7
inihnen ist .
.schon viel von dem enthalten, dem wir auch nachleben -,

wurde; ist- mittlerweile zurlickgestuft, etappiert, verwéssert

worden sicher nicht ein Glaubwiirdigkeitsgewinn fir dieses -

Parlament. Die-Neat, die das Volk auch gutgeheissen hat,
hat sich als finanzielle Fehlkalkulation erwlesen, und .es
braucht einen zweiten Aniauf, Auch hier haben wir keinen

‘Kredit' gewonnen. Wir haben ganz offensichtlich -die.ver-.

kehrspolitischen Hausaufgaben zuwenig gut gemacht. Ein
nochmaliges Versagen oder eine kieinkrdmerische Rappen-

' spalterei kbnnen wir uns hier tatsachlich nicht leisten.

- stimmt — d. h. vor allem das Gesamtverhéltnis zwischen der -

. LSVA und der ATA — und wit hier die entsprechenden Mbg-

lichkeiten elnbauen Ich. unterstitze auch "das’ Argument,

dass man mit dieser Vorlage einen Beitrag an die Finanzle-

rung des &ffentlichen Verkehrs zu leisten hat. Ich bin auch

daftr; dass man damit Verkehrslenkung machen soll. Ich
“ werde bel der Begrlindung des Antrages der Minderheit ill zu

" Arfikel 8 zeigen, dass das mit diesem Konzept funktioniert. -
Ich méchte jedoch, dass die Aniiegeni der Berg- und Randge--
biete gemass Verfassung beriicksichtigt werden. :

In diesem Sinne-kann ich mit der Kommission dem Eintreten

| . zustlmmen vor aiiem auch lm Hinbiick auf‘ dle aussenpolitl- .

“Ich. bin -der Uberzeugung, dass das eigentliich auch ohne

Crashkurs mit einem vemiinftigen Lastwagengewerbe mdg-

Bahnjubiléen nicht gegen ‘die Lastwagen und ‘gegen die

Transportunternehmer sind.  Sie_ wissen’ durchaus, - auch

wenn Sie den Begriff «Modal split» vielleicht riicht kennen,

Jlich sein misste. Die Entscheide soiién ja nicht gegen das .
.Lastwagengewerbe falien, so, wie die 100 000 Leute an den

dass es eine vemunttvolle Autteliung zwischen Schiene und

tige | Fuhktion erfiilt und auch in Zukuhft erfilllen wird.

.98 Prozent der Leute sind .aber wabhrscheinlich Autofahrer, _
“-und sle leiden zum Teil unter dem-wachsenden Lastwagen- -

“Strasse braucht und dass das Lastwagengewerbe eine wich- -

verkehr Sle ‘'sind deshalb auch dafar, dass dleSer von der‘

Strasse auf die Schiene verlagert wird.

prazise sein - ich sage es noch einmal das haben auch an-

-

- Der Strassenverkeht soll-die Kosten trageh, dle er verur-‘ V
- sacht, nicht mehr und nicht weniger; da miissen wirallerdings .
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dere schon-angedeutet —: nicht samtliche Kosten, sondemn
zunichst einmal die erfassbaren, die bezifferbaren Kosten;
um hoch genauer zu sein; die Kosten aber die heute ein po-
[litischer Konsens besteht; dass sie tatsachlich dem Schwer-
verkehr anzurechnen sind, und wo man fast nicht mehr daran
vorbeikommt, das unisono zu anerkennen. In diesem Sinne
sind diese Kosten meines Erachtens nicht mehr «extréme-
ment controversés», wie Herr Cavadini gesagt hat, sondem
- hier besteht heute ein politischer Konsens, dass es rund
- diese Milliarde ist. Ich bin brigens froh, dass auch der Kan-
ton Neuenburg diese leistungsabhangige Schwerverkehrs-
abgabe angenommen hat.

Nun sind wir in diesem Bereich allerdlngs nicht autonom, das
‘ist klar: Wir sind in den europaischen Kontext eingebettet. Die
Fiskalitét ist ein Streitpunkt in den bilateralen Verhandiunger.
Die Bela'stung der Strasse hat ihre Grénze. Noch sind hier
> vor allem in Europa nicht alle Abwehrfronten aufgeweicht,
noch Ist dieser. Bewusstwerdungsprozess nicht abgeschlos-
sen. Aber wir darfen doch mit Genugtuung feststellen, dass
wir bereits sehr viel erreicht haben. Die Pionierfunktion der
Schweiz In der Verkehrspolitik ist heute evident. Die Européi-
sche Union hat in verschiedenen Bereichen unsere Philo-
sophie der Kostenwahrheit Gbernommen. Wir. haben- hier
Schrittmacherdienste gelelstet auf die wir durchaus stolz

sein kdnnen, und wir sollten sie weiterhin Ieisten.

Die Europdische Union hat den Grundsatz der Kostenwahr-
heit anerkannt. Sie hat anerkannt, dass das Alpengebiet ein
okologisch besonders sensibles Gebiet ist, dass erlaubt sein
muss, dort entsprechende Abgaben zu erheben. Das ist im-
merhin beachtlich, und das kommt der Entwicklung in unse-
rem Lande schon sehr weit entgegen.. Wenn die EU einmal
noch stérker jn den kilometerlangen Staus ersticken’ sollte,

die sie auf ihren verstopften Strassen bereits hat, wenn sie

mit ihren Strassenbauprogrammen nicht mehr nachkommt -

und sich allentfalls, was Gott verhiiten mbge, die Ozonproble-
matik nochmals dramatisch zuspitzen sollte, dann wird wahr-
scheinlich auch die Europaische Union Hand bieten, ihre
Griin- und Weissbucher in die Tat umzusetzen und wirkungs-
“volle Lenkungsabgaben, die ja marktwirtschaftliche : lnstru-
mente sind, einzuflhren.
Es ist klar, es ist ja nicht das Transportgewerbe, das letztlich
diesen Preis bezahlen wird, es sind die Konsumentinnen und
Konsumenten, die hier zur Kasse gebeten, dann aber als
Steuerzahlerinnen und_Steuerzahler auf der anderen Seite
wieder entlastet werden. Die Kosten sind doch einfach da, sie
waren es schon in der Vergangenheit, sie sind es auch jetzt,
_und jemand muss sle bezahlen. Bisher war es vor allem die
offentliche Hand, die sie bezahlt hat. )

In Zukuntt sollen diese Kosten gerechter verteilt werden, solf .

der Schwerverkehr seinen Beitrag an die Kosten. Ielsten die
er verursacht. Ich kann hier der Logik nicht folgen, die Kol-
lege Maissen soeben bel der wirtschatftlichen Betrachtung
entwickelt hat. Mag sein, dass dieses Joghurtbeispiel nicht
das allerbeste jst, aber seine Rechnung stimmt letztlich auch
nicht, weil sich pl6tzlich alles nur noch auf die Belastung des
Schwerverkehrs und der Transporte beschrankt und weil er
wviele andere Komponenten wissentlich alsser acht 1asst.

Wenn. ich. mich von Thusis auf den San Bemardino herauf
plage, Kollege Maissen, wiinsche ich mir doch auch, dass
mancher dieser Lastwagen-auf der Schiene zirkulieren wirde
und nicht auf Ihrer schdnen Alpenstrassel

Wenn ich dann wieder hdre, wie .irgendwelche Impulspro-
gramme fdr-den Tourismus verlangt werden, wenn ich das.
Wehklagen der Hotellerle hdre, dann muss ich sagen: Hier
geht es doch letztlich darum, dass wir unseére Strassen vom
Schwerverkehr befreien, der auch wieder Auswirkungen auf
das Tourismusgewerbe hat, das in Threm Kanton so wesent-

. “lich ist,

‘Im Gbrigen haben wir berelts eine Kompensation im Gesetz
vorgesehen. Wir tragen den raumordnungspolitischen Effek-
ten und den Auswirkungen auf Gegenden, die bahnméssig

unzureichend erschliossen sind, ja Rechnung. Das war lhr °

Anllegen, das breite Unterstiitzung gefunden hat und das wir
.autgenommen haben. Hier ist letztlich auch noch ein Aus-
glelch- méglich !
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Schliesslich wird die LSVA zwar nicht zu diesem Zweck erho-
ben, aber wir setzen sie jetzt datiir ein: fir die Finanzierung
des bffentlichen Verkehrs, der Grossprojekte, die im Garg
sind. Der Standerat hat dazu ausdrtcklich ja gesagt. Der Na--
tionalrat hat diesem Aspekt sogar noch ein grbsseres Ge-
wicht gegeben. Er baut diese LSVA zu einem eigentlichen
Pfeiler der Fmanznerung des dffentlichen Vierkehrs aus und
wird dariiber in der réchsten-Woche diskutieren und Be-
schiuss fassen. Auch hier brauchen wir eine entsprechend .
hohe leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe.

Wir alle wissen — das sage ich schon im Hinblick auf die ge-
stellten Antrége zum Tanf —, dass wir bei der Aufhebung der
28-Tonnen-Limite, die uns unausweichhch ins ‘Haus steht,

'spatestens aber mit dem Auslaufen des Transitvertrages,

eine LSVA von 2,5 Rappen brauchen. Das ist sozusagen der -
«Break-even-Punkt», den wir erreichen miissen.-Wenn wir
darunter bleiben, machen wir genau das Gegenteil von dem,
was wir ‘eigentlich. wollen, namlich wir beginstigen mit dem
Produktivitdtsgewinn, der durch die Aufhebung der 28-Ton-
nen-Limite- entsteht, die Strasse und benachteiligen die
Schiene. Wir miissen also erreichen, dass hier wenigstens
ein bescheidener Lenkungseffekt zugunsten der Schiene er-

reicht werden kann. Dazu braucht es unausweichlich eine

LSVA von mindestens 2,5 Rappen. Auch das genlgt ja noch
Iangst nicht, damit der Strassenverkehr wirklich samtllche
seiner verursachten Kosten tragt.

Wenn man darunter bleibt, was geschieht dann? Will man
denn eine hdhere ATA? Die kommt auch noch, ist héchst um-
stritten und hat problematische regionale Auswirkungen. Da
muss ich sagen: In Abwagung dieser beiden Instrumente
Ziehe ich doch eine etwas hohere LSVA einer méglicher-
weise, fir einzelne Kantone jedenfalls, ausserordentlich pro-
blematischen Alpentransitabgabe vor.

Deshalb pladiere ich dafir, in Konsequenz klarer Volksent-

“schelde hier Hand zu bieten zu einer vemninftigen und trag-

baren Vorlage. Die Vorlage der Mehrheit ist das. Ich bitte Sie,
auf diese Vorlage einzutreten und auf alle Falle den Rickwei-
sungsantrag Cavadini Jean abzulehnen,

Die EU braucht hier auch Kilarheit. Sie soll wahrnehmen,
dass wir auf diesem Gebiet folgerichtig voranschreiten und
nicht wieder zaudem und zégem, nur weil die bilateralen Ver-
handlungen im Moment ins Stocken geraten sind. Wir miis-
sen unseren verkehrspolitist:hen Weg weltergehen, er war
bisher vorbildlich, und auch die Europé&er sind uns auf diesem
Weg in vielen Punkten gefolgt.

Gentil Pierre-Alain (S, JU): Je crois qu’au moment de se pro-
noncer sur Pentrée en matiére et, a titre subsidiaire, sur la
proposition de renvoi Cavadini Jean, it importe de rappeler
les quatre principaux éléments qui ont conduit le Consell fé-
déral et notre Conseil & présenter le projet de redevance dont
nous disclitons aujourd’hui:

1. Le premier élément qui a conduit & cette proposmon d’|n~
troduction d'une redevance poids lourd est le principe géné-
ral de la couverture des colts par ceux qui les occasionnent.
De ce point de vue-1a, il est incontestable — et de nombreuses
études I'ont démontré — que les poids lourds ne couvrent pas
les coiits qu’ils occasionnent a la collectivité en matiére de
pollution, de brult et d'accidents notamment. Selon les cal-
culs de I'administration qui figurent dans le message, on peut:
chiffrer ce colt a 50 centimes par kilométre parcouru. On
peut assurément discuter — et M. Cavadini I'a fait tout a
'heure — les détails de ce calcul et les ordres de grandeur,
mais le principe général de ce défaut de couverture des colts
extemes par les poids lourds est établi. || n'est pas contesta-
ble et il appartient a ‘la loi que nous devons discuter
aujourd’hui.de rétablir 'équilibre.

2. Le delxidme aspect consiste en I'6lément de participation

..au financement des projets d'infrastructures de transporis

publics des prochaines décennies. De ce point de vue-la — et
on en a longuement débattu au moment de la discussion sur
les NLFA —, il est clair et normal que les poids lourds contri-
buent au financement de ces projets d'infrastructures.

3. Le trolsidme-aspect, c'est le principe général du transfert
dutransport des marchandises de la route au rail. Ce principe ..

&



k¥

T

4Redevancesurlevtra‘fic |iée auxéprestafions'.._ . . 542 : w E

" est contenu dans I’ Inltlative des Alpes quia été acceptée par
le peupte et i a donc une trés forte Iégltimlté I Impllque des
mesures d'incitation; dont notamment cetté taxe qui permet-

tra de situer le coGt des iranspo s routiers & son juste étiage.

4, Le demier élément — ¢'est celui qui conduit M. Cavadini &
présenter une proposition de renvoi —, c'est la dimension in-

ternationale, qur doit nous. pousser’ 3 agir en concertation-

- politische Belastbarkeit mit der LSVA bzw die Belastung des N

avec nos voisins européeris pour harmoniser nos pratiques. .

et définir une politique générale de transport au niveau euro-

péen & long et & moyen termes. '

Si M. Cavadini a‘raison de nous falre rernarquer que le qua-

trizme volet de ce probléme se trouve actuellement dans un
~brouiliard relatrvement épals, it demeure cependant que nous

avons au moins trois autres bonnes raisons d’entrer en ma-

tidre parmi lesquelles deux mandats constitutionnels, ‘ce qui -
- me parait largement suffisant. Méme si les négociations bila- :

térales tardent-a se concrétiser, la redevance sur le trafic

poids lourd doit &tre introduite sans délai pour des ralsons de -

. vérité des colts et pour des raisons qui ont également trait du -

‘trafic intérieur, qui ne sont donc pas touchées par les: ralen-’
tissements du dossier international. !
Je vous invite donc & entrer.en matlere et a re;eter Ia propo—
. sition de renvoi Cavadlnl Jean ,

/ Danloth ‘Hans (C, UR) Der von der Schwelz auf Verfas-

- sungsebene grundsarzlich bejahte neue Schritt in ‘Richtung.
einer leistungs-" oder verbratichsabhangigen Schwerver-

kehrsabgabe (LSVA) kann verschiedene Attribute beanspru- -

chen; wir haben es gehdrt. Die LSVA lst in der Tat das Kern-
stiick im Mosaik zahlreicher Massnahmen zur Forderung dés
offentlichen Verkehrs. Die Erwartungen in.dle 'Wirksamkeit
dieses finanziellen. Steuerungsrnstrumentes sind hoch, man
kann iim.ohne Ubertreibung eine entscheidende Rolle in der

allem, wenn er in den unteren Bereichen der LSVA und der” .
ATA bleibt, die Ja zusammenhéngen - Schutzklauseln durch- -
“setzen kann, die diesen Namen auch verdienen. - o
Ein:Dilemma - hier pﬂlchte ich den Bedenken und Sorgenx

durchaus bei, wie sie von einzelnen gedussert wurden, vor
allem von Herm Kollege Malssen = betrifft nattrlich die Innen-

Gaterverkehrs,

‘Herr Bisig hat die ominése Zah! von 5 Prozent cles ganzen -

Verkehrs genannt. ich michte aus- dem Protoko!l vom 9. April
1997, Seite 15, der Kommission folgenden Satz Zitieren, der
von der Verwdltung bzw. vom kompetenten Herm Chnstlan

Kting geaussert wurde: «Der Anteil des Transitverkehrs in
_ der Schweiz belduft sich auf etwa einen Zwdlftel der. insge-
samt rund 12'Millionen Tonnen Verkehrsleistungen auf. der.
‘Strasse, Basls 1993.» Dle Tendenz ist wachsend; insbeson-
dere am Gotthard nimmt der Transitverkehr jahrlich-um ge-- -
. gen 10 Prozent zu. Es sind also mehr als 5 Prozent, und vor

allem muss man die gesamte Zahl sehen, namlich die nun

. Uber eine Million Fahrzeuge, die jéhriich tber den Gotthard

fahren. In diesem Punkt haben die Ausfiihrungen von Herm
Maissen die Problematlk der Berechnung der externen. Ko—
sten aufgezeigt. Cs

- Ich persénlich glaubs; dass es vertretbar ist, wenn man dre
erste Phase der Unfallkosten und der: Umweltbetastung be- .
rechnet, jetzt aber von weltergehenden Schritten Umgang
- nimmt und damit auf eine weiteré Erh6hung verzichtet. Man

muss auch sagen - es ist von den Vertretern der Venlvaltung

{und vom Bundesrat erklart worden —, dass gesamthaft eine

Verteuerung dés Qterverkehrs erntreten wird; das ist unbe-

streitbar. Man rechnet mit 1 Prozent Teuerung. Hrer srnd ‘

diese Zahlen.zu nennen.

" ES muss im welteren darauf éeachtet werden, dass das Ver-'

nationalen, aber auch in der internationalen Verkehrspolitik' -

zumessen, Mit der LSVA sind zwar beileibe nicht alle Pro--:

bleme geldst, aber.ohne LSVA geht nichts In der Umlagerung
des Giterverkehrs auf die Schiene, und es geht nichts in der.
finanziellen Absicherung der Neat Die LSVA |st deren zen-
traler Bestandtell.
' Es geht aber auch nichts in einem erfolgversprechenden Ab-

“Transitverkehrs andererseits, die ja durch dle ATA erfolgen *
~.soll, in einer gewissen Retation ausfallen muss. Sie kennen

schiuss der bilateralen. Verhandlungen dber das Landver--

kehrsdossier. Die Perpetulerung des jetzigen Zustandes —

. das-méchte ich meinem Kollegen Theo Maissen sagen'— st

eben nicht nichts, sondern es ist die Perpeturerung der pau-

haltnis zwischen fléchendeckender Belastung ‘'des Schwer-
verkehrs durch die LSVA einerseits und die Belastung des

die Botschaft-des Bundesrates; ich habe erhebliche Zweifel,
ob diese so umgesetzt werden kann. ‘Wenn man ‘nun' bei-
splelswelse sagt, man msse elne tiefere LSVA einfiihren,
um . das schweizerische Transportgewerbe und damit die

_schweizerische Wirtschaft bzw. den Konsum nicht ibermés-

"sig zu gefahrden, dann ist kiar, dass wit die Alpentransitoela-

schalen, also ungerechten Belastung des Schwerverkehrs,

wie wir das heute haben. Ebénso, wie die Notwend]gkeit zur.
- ‘Umsetzung des Verfassungsauftrages unbestreitbar ist, ist
. die Einsicht wichtig, dass der. Erfolg dieser mannigfaltigen
'Zielsetzungen entscheidend von den Modalitaten der Ausge-
staltung abhéngt. Wie kaum in. einem’ vergleichbaren Fall
milssten uberproportronale ‘oder "ungeniigende Ansatze,

misste ein-falscher Zeitpunkt der Einfihnung und missten :

ungeeignete Methoden der. Vollzugspraxis die Gefahr einés
Scheitern des ganzen Unternehmens. heraufbeschworen,
‘Sachliche Fundiertheit und politische Ausgewogenhelt sind
in glercher Weise gefordert, und ich meine einmal mehr; Au-

genmass st gefragt, denn nur so wird die innen- und ausser-’

politische Akzeptanz erreicht werden kénnen.

Angesichts der bilateralen Verhandlungen, die nun zumin- :

dest einen gewissen Stillstand oder einen Ruckschlag erlitten
haben — der Stillstand kann ja auch hellsam'sein -, muss man,
auch bedenken, dass wir an einer kritischen Lesung des Pro-

‘blems der Belastung des Gilterverkehrs generell nicht vorbei-

kommen. Die Position von Osterreich Ist als Argument gegen -

die schweizerischen Forderungen fir die Transitgiiterfiskali- -
tat ins Feld gefihrt worden, etwa nach dem Motto: Well wir -
Osterrelcher nicht mehr fir die Brenner-Durchfahrten bekom- .

men, sind wir dagegen, dass die Schweiz hohere Tarife am

Gotthard zugestanden erhalt. Das Ist ja das eigentliche DI
- lemma der beiden Alpeniander in der Verkehrspolitik: Beide

‘haben sensible R&ume, welche von Briissel anetkannt sind.

Wahrend Osterreich sich an die Vorschriften-der EU halten
muss oder kann, missen wir diese huna shandeln Hierwird

es unerlasslich sein, .wie Ich das mlt meiner Einfachen An-

frage gefordert habe dass der- Bundesrat zumlndest vor:

110

-stung so erhBhen. milssen, dass eine Verlagerung erfolgen

kann. Sonst wire das-ganze Land tiberschwemmt, nicht nur

mit «28-Ténnem», sondern mit «40-Ténnem=. Das wirde E
.dazu fahren, dass beispielsweise bei 0,6 Rappen, wie ein

Minderheitsantrag’ nun lautet, aus den‘uns. zur Verfiigung

- ?tehenden Zahlen - wenn ich das richtig interpretiert habe —.
{r einen Lastwagen von Basel nach Chiasso eine LSVA von .
etwa 80.Franken resultiert, Das heisst:- Wenn wir ‘also nur

schon auf diese Gesamtfiskalitat von 300-bis 400 Franken

kommen wollen, die von der EU akzeptiert wird und die nach
‘unserer Meinung zu tief ist,-dann missten wir entsprechend

eine; AIpentransitabgabe zwischen 300 und 400 Franken: er-
heben — eine. Forderung, die sehr wahrscheinlich vom Tes-

* 8in "und: anderen Gegenden nrcht posltlv aufgenommen

wiirde.

‘Dazu kommit, Herr Kachler hat es érwahnt, dass mit der -

schrittwelsen: Aufhebung der 28 Tonnen eine zusétzliche
Transportlawine auf die Schweizer Strassen zukommen wird

. “und dass wir hier die Problematik der Bahnsanierung verges-
sen kénnen,-wenn wrr dlese Produktivitét nicht abschbpfen :

kénnen. .

Es. Ist unter den gegebenen Umstanden nur verstandllch e
‘dass sich die zentralen Auselnandersetzungen um die Hbhe -
.drehen: Ich persbnlich bin sogar der Meinung, dass wir heute . |
" keine: zuveridssige Hohe einer Abgabe bezeichnen kénnen..

- Das ist nicht mdglich. Wichtig scheint mir, dass der Bundes-

".rat. einen Gebihrenrahmen und damit auch-einen Hand-
_ lungsspielraum zugebilligt erhalt, der es ihm ermdglicht, die .
‘bisherige, vom Schweizervolk doch mehrheitlich abgestutzte
"Verkehrspolitik weiterzufiihren. ‘

In diesem Sinne schlage lch thnen auch vor auf den Entwurf'
eInzutreten L ‘ . .

“10juin 1997 .-
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Persdnlich lehne ich den Antrag Cavadini Jean ab. Mit einem
Rickweisungs- oder gar mit einem Nichteintretensentscheid
wilrden wir im-gegenwartigen Zeltpunkt aussenpolitisch ein
vollig falsches Signal aussenden. Wir wlrden damit unseren
. Willen in Frage stellen, unsere elgenen  Grundsétze umzuset-

- zen, tnd wir wiirden vor allem unsere Verpflichtungen aus
dem Transitabkommen relativieren.

Ich glaube, dass das, was die Schweiz ynun in Europa einbrin-

.gen kann und muss — da darften wir uns Tber alle Grenzen
hinweg einig sein —, die Vertragstreue ist. Ein Staat, der je-
derzeit das ganze Vertragswerk und damit die Vertragstreue
in Frage stellt, wenn es um die Festlegung einiger Rappen

_ geht, wird bei den Verhandlungen auch weniger Kredit erhal-

ten.

Wenn wir jetzt diese Vorlage, die elne bewusste, eine beab-
sichtigte Parallelitat zur F&V-Vorlage erhalt, Herr Bislg, zu-
riickweisen, macht es mir den Anschein, als ob wir unseren
Verkehrsminister auf einen Hochseilakt schicken, der dann
vollfihrt werden muss, nachdem wir ihm das Netz weggezo-
gen haben. Ich glaube dass uns das erfolgreiche Wirken un-
seres . Verkehrsminhister, seine Zlelstreblgkelt sund . seine
Standfestigkelt zu wichtig sind, als dass wir dnes riskieren
wollen.

Ich empfehle lhnen daher, den Rﬁckweisungsantrag abzu- -

lehnen und auf den Entwurf einzutreten. Ich glaube, dass die
Antrége der Kommission auch hier mehrheitsféhig sein duirf-

~ten.

. Uhimann Hans (V. TG): Es sind nun sehr viele zutreffende,
teilweise natirtich auch Gbertriebene oder untertriebene Ar-
gumente fir und gegen die leistungsabhangige Schwerver-

‘kehrsabgabe (LSVA) vorgebracht worden. Ich kann mich
deshalb sehr kurz fassen. '
Eigentlich mé&chte ich zuerst feststellen, dass die sehr diffe-
renzierten Ausfiihrungen mit Bezug auf dje kritische Beur-
teilung von Herm Bisig durchaus meiner Emschétzung ent-
sprechen. Die pauschale Schwerverkshrsabgabe wurde ja
1994 — das wissen wir — um 30 Prozent erhdht; das Volk hat
dem zugestimmt. Jetzt soll im Alleingang— mindestens in den
ersten Jahren — eine Verzehnfachung dieser Steuer vorgese-
hen werden. Zu bezahlen hétte das praktisch vollstandig der
Wirtschaftsstandort Schwelz. Wir k8nnen uns — das meine -
ich sehr ernst — derart massive, hausgemachte Wettbe-
werbsnachteile schlicht nicht mehr leisten.

. - Die Politik und die Politiker sind doch elgenartlg Es scheint, .

dass in dieser Frage sogar die Linke nicht mehr weiss, was
die Rechte tut. Da beschliessen. wir Investitionsprogramme
und versuchen Massnahmen zur Wirtschaftsforderung zu be-
schliessen, und in der gleichen Session -wollen wir Be-
schlusse fassen, die jeden Ansatz zum Aufschwung abwr-
gen. ;

ich bin mir bewusst, dass wir gemass Verfassung und auch
gemass einer Ubergangsbestimmung zur Bundesverfassung
bis .im Jahr 2004 die -pauschale Schwerverkehrsabgabe
durch eine' LSVA abl8sen mssen. Da bin ich auch Uber-
haupt nicht dagegen. Ich meine aber: Hier muss besser ko-
ordiniert werden. Ich mache auch dem Bundesrat keinen
Vorwurf; er wollte natiirlich diese Vorlagen méglichst schnell
vom Tisch haben. Nun stellen wir aber doch fest, dass die Zu-
sammenhénge viel grésser sind, als das vielleicht am Anfang
angenommen worden Ist: -

Es wurde gesagt: die Neat, dann die bllateralen Verhandlun-

. gen, die Mittelverwendung, die Alpentransitabgabe, die lei-
stungs- oder verbrauchsabhéngige Abgabe. Das sind Fra-

gen, die koordiniert werden missen. Es ist etwas gefahriich,

wenn wir jetzt im Interesse der bilateralen Verhandiungen sa-
‘gen, es wirde bei einer Rckwelsung ein falsches Zeichen
gesetzt. Ich meine, das falsche Zeichen wére eher gesetzt,
wenn wir jetzt Beschliisse fassen wirden, chne dass wir von

der EU elnen echten Witien zur Umsetzung des kombinierten’

Verkehrs und zur Belastung des Guterstrassenverkehrs or-
warten kénnen.

Ich meine: Wir miissen uns wirklich bewusst werden, welche
Auswirkungen die Einfiinrung der LSVA mit sich bringt. Die
' Belastung trifft vorwiegend den Binnenverkehr. ich streite da

Amfliches Builetin der Bundesversammluhg
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nicht um 5 oder 10 Prozent; es kommt ja immer darauf an,
wie'man sie berechnet. Ich wirde aber meinen, es sei nur ein
klelner Tell, der durch:den Transitverkehr gedeckt werden
_kénnte.

Alles andere betrifft den Binnenverkehr. Stellen Sie sich ein-
mal vor, was das bedeutet! Herr Onken hat gesagt, selbstver-

.Sténdlich kdnne man das nicht den Transporteuren anlasten,

das werde dann der Konsument bezahlen. Ich méchte Herm
Onken ‘wieder daran erinnern, wenn eine Vorltage da ist,
durch weiche dann der Barger, der Konsument belastet wird.
Es.ist eine Tatsache, dass wirin unserem Land das vorder-
griindige Ziel, namlich die Verlagerung des Giitertransportes
von der .Strasse auf die Schiene, nie erreichen werden. Die
Wege sind zu kurz, wir haben ja gar keine grossen Strecken.
Wenn schon, dann miisste in erster Linie im grossen europai-
schen Raum Hand geboten werden. Bei uns in unserem
Land ist die Feinverteilung praktisch Gber das ganze Land
~notwendig. Es lohnt sich nicht, auch wenn man eine Befa-
“stung auferlegen wiirde, die Produkte zwei, drei Mal umzula-
den. Das macht schlussendiich niemand. Ich weiss, es sind
die Umfragen der Astag, die von 3 Prozent sprechen, das ist
auch eine einseitige Umfrage. Aber es ist eine logische Tat-
sache, dass die Umladung von der Strasse auf die Schiene
bel kurzen Distanzen nicht greift. Ich meine, Herr Kiichler,

. Président der Litra, selbst wenn diese Vorlage wirklich' das

Herzstiick des offentlichen Verkehrs ist — was ich jetzt einmal -
bezweifle —, dieses Ziel wird die Litra und wird auch Herr
Kichler mit Hilfe des Herzstlickes nicht erreichen.

Ich stimme jetzt einstweilen dem Rackweisungsantrag Cava-.
dini Jean zu, ich bin mir aber bewusst, dass wir damlt wahr-
‘'scheinlich wenig Chancen haben werden.

Ich bitte Sie aber bel Artikel. 8 der Minderheit III zuzustlm—
men. Ich werde mich noch dafiir einsetzen.’

Rochat Eric (L, VD): Tout a été-dit ou presque sur 'opportu-
nité et le montant souhaitable de la redevance qui nous est
_soumise aujourd’hui dans son principe. Qu'elle soit néces-
saire & la réalisation des transversales alpines, a la concréti-
sation de la votation populaire sur rinitiative des Alpes,
qu’elle pénalise lourdement ces mémes régions alpines dans
leur trafic de' marchandises ou qu'elle i impose aux transpor-
" teurs routiers suisses des contraintes qgirils jugent insuppor-
tables, qu'elle ait finalement peu d'impact sur ie transfert de
la route au rail, faimerais relever les doutes fondamentaux
qui sont les miens, qui sont aussi ceux de MM. Bisig et Mais-
sen, pour ne citer qu'eux, devant les résultats de I'évaluation
des colits externes de la route, résultats qui prennent si peu
en compte les avantages externes du trafic routier, J'ai par-
fois I'impression qu'il s'agit d’un lapin qui sort de son cha-
peau, lorsque je vois ce 1,1 milliard de francs attribué aux
co(its externes des transports routiers. Et cela me rappelle
- immangquablement ie mauvais roman de la prétendue mort
dgs foréts que nous avons vécu il y a une quinzaine d’an-
nées.

Je souligne aussi 'échec des’ négociatlons bilatérales sur le
sujet, échec qui était programmé depuis dix ans. Je regrette
infiniment qu'll affecte aujourd’hui 'entier du- processus de
rapprochement avec I'Europe.

Jaimerais rappeler un paradoxe. Aujourd’hul, les autobus et
les cars sont assimilés a des poids lourds, mals ils bénéfi-
cient de conditions particuliéres: Iis ne palent que 650 francs
par an. La loi qui-est soumise a.notre approbation les impo-
.sera, sl mes renseignements sont exacts, a hauteur de
22 500 francs par an, soit 35 fois plus, si 'on tient compte de
leur polds de 18 a 19 tonnes et de 50 000 kilometres qu'ils
pourraient parcourir chaque année. Je n'ose pas croire que
la loi ait pour but de diminuer I'attrait touristique. de nos ré-
gions de montagne a des fins, une fois de plus, de protection.
Dans son message du 27 janvier 1992, le Consell {édéral di-
salt: «Dans sa forme actuelle — c'est-a-dire forfaltaire —, la re-
devance nie saurait tre prorogée que pour une durée bien
déterminée, & savoir jusqu'a son remplacement par une re-

-devance qui.soit & la fois fonction des prestations et harmo-

nisée aux régles de la CE.» Dans ses explications a l'inten-
tion-du peuple suisse & occasion de la votation populaire du
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*  transit alpin. L'opposition des ass
“européens au montant que.nous’ envisageons ne peut pas-

Redevance sur le trafic liée aux prestations -

\

20 février 1994 & propos de cette méme redevance surletra- -
. fic polds lourds, le Conseil fédéral disait: «La future rede-
' vance sera harmmonisée, si possible, avec les projets euro-

péens en fa matidre.» Et plus bas: «<En modernisant sa rede-
vance sur le trafic: des polds lourds, notre pays contribuera 4

‘notuveau A une politique des: transports: qui garantisse un

mellleur équilibre entre la route et le rai. Toutefois, la Suisse

‘ne pourra introduire sa nouvelle. redevance en solitaire, mais -
devra le faire, dans la mesure du possible en coordinatlon .
- avec la CE.» . ,

Le ‘Consell fédéral exprimait alors clalrement au peupls -

suisse sa voIonté de coordonner le systdme dé redevance
avec les pays qui nous entourent et, particulirement, la
Communauté européenne. 1l savait I’lnutlhté Iimpraticabilité
de faire cavalier seul. S'il ajoutait «dans-la mesure du possi-

ble», c’étalt pour affirmer sa volonté de Se battre pour obtemr -

et un tel accord, et une telle coordination.
Il'y a-encore quelques semalnes le’Conseil fédéral nous an-

‘nongait toucher au but. Las! le soufflé est ratombé entre
autres pour une regrettable affaire d'indexation. Nous savons -
" tous que le tarif de nos redevances ne pourra différer fonda-

mentalement ni durablement de celul des pays qul nous en-
tourent et qui assument aujourd’hui 16j4 plus que leur part du
lations de.transporteurs,

non plus nous lalsser indifférents. Et nous avons vécu ces
]ours derniers en petlt ce qm pourrait se p33ser selon f nos dé-
cislons. ’

Décider aujourd‘hm du systéme etdu montant des redevan- -
,ces ne serait-ce pas finalement une Tiouvelle fois provoquer .

nos partenaires de négoclatlons .comme le peuple suisse a

Ve i

"auch die Feslstellung, dass’ kein Verkehrstrﬁger, msbeson-

dere nicht der Strassenverkehr bzw dle Strasse verteufelt

“werden darf. -
Welche Folgerungen ergeben such daraus berghch der’
-LSVA? Ich meine, die Folgerung ist klar: Die Einflihrung der

LSVA ist richtig, vor allem mit Blick auf die Postulate der Ko-

stenwahrheit, der Riicksichtnahme auf Raum und Umweit, .
‘aber auch auf das Postulat, jedem’ Verkehrstréger- denjeni-
-gen Verkehr .zuzuweisen, fir weichen er das’ geeignete

" Transportmittel darstellt. Natiirlich ergeben sich.daraus die

bereits - erwahnten- Relbungsfldchen - innenpolitischer und.
aussenpolltlscher Natur, + .

- Innenpolitisch geht es nebst dem ‘Postulat der Kostenwahr—

- heit um die Durchsetzung des Alpenschutzartikels. Ich biri
.mir bewusst, dass der Kariton, den ich hier zusammen mit
Hans Dianioth vertreten darf, nicht wenig zur Annahme der Al--
pen-lnitlatlve beigetragen hat undiich sehe die Schwierigkei-.
“ten, die wir nun mit der Durchsetzung dleser Verfassungsbe-

_stimmung habén, durchaus. Aber es ist ein Entscheid von

“'men; es findet sich dazu lediglich. ein Hinweis in der Bot-_

juge bon de le faire avec Vinitiative des Alpes? Ne serait-ce ..
pas les encourager.uné fois ‘encore & fermer leurs portes -

jusqu’a meilleurs disposition de notre part? .. " -

~La Constitution fédérale nous enjoint & mettre en exécution
larticle 38quater, mais nous rappelle aussi que les disposi- .-
tions actuelles sont valables au plus tard jusqu’en 2004. En-

décidant de repousser notre déclision au-dela de la éonclu-

sion des- négoclatlons bilatérales, nous laissons une marge

de manoeuvre au Conseil fédéral, nous témoignons d’une

" nécessaire souplesss face & IUnlo'n européenne, ét nous

fﬂ ™

évitons d'affaiblir notre Parlement en le contraignant & reve-
nir rapldement sur une décision souveraine quelques mois
seulement apr&s 'avoir adoptée. :

Je vous recommande tras pragmathuement de. soutemr la -

proposltlon de renvoi Cavadlnl Jean

N

Inderkum Hansheln (C UR) Wlejedes Geschaft welst auch »
dle Vorlage iiber die LSVA positive und negative Aspekte‘
. auf. Auch hier gilt es, aus siner geSamtheithchen Sicht eine

"Abwagung der Vor- und Nachteile, der Starken’ und Schwa-
chen vorzunehmen, Diese Starken und Schwéchen sind im

Verlaufe dieser Debatte genannt worden, ich wﬂl S|e mcht )

“wiederholen.

rium?- Ich meine, das Kriterium sei eine neue, der Zeit ange-

- passte Verkehrspolitik. Die bisherige Verkehrspolitlk war ja-
" vident et les poids lourds envahissent de plus en plus notre
_réseau routier. Plus absurde encore, la moitlé de ces poids
lourds sont.vides. Malgré la crise, malgré I'absence de toute.
. crolssance économiqus, le trafic des poids lourds a continuel- -
. lement progressé au. cours de ces demidres années. Notre . .

_ schwergewichtig eine Infrastrukturelle und eire sektorielle.

Die neue Verkehrspolitik muss unter anderem.von den’ fol-_
-’'genden Einsichten ausgehen bzw dle folgenden Aspelcte :

aufwelsen:

1. Der Verkehr Ist ein sozialer ind vor allem ein ertschafts-£
faktor, mithin Teil unseres sozialen und wlrtschaftllchen Ge-

- schehens.

‘2. Verkehr bedeutet Mobilltét Diese Moblhtét sollte aber'
nicht ausufem, sondem’ irgendwie tragbar sein. Daher ist.
‘eine von der Verkehrspolitik zu beantwortende wesentliche :

Frage: Was kann denn sachiich und politisch zu einer’ auf
Dauer tragbaren Mobiiitit beigetragen werden?.

3. Es gilt — zumal in der heutigen. Zeit— Rﬂckslcht auf Flaum.

und Umwelit zu nehmen.

4. Meines ‘Erachtens ‘miissen wir auch die verschledenen‘ ‘
Verkehrstriger (ibergreifend betrachten, Jedem Verkehrstré- - -
_ger soll vor allem  derjenige Verkehr zukommen, fir den er

Volk und Sténden, den wir in gut demokratischer Manier-zu
beachten haben. Innenpolitisch geht es sodann vor allem

auch darum, dass die- Berg- Und Randgebiete aus den er- -

wahnten. Griinden moglichst keine Nachteile erleiden. Artikel
36quater. der Verfassung ~ich verwelse auf Absatz 3 = ~trégt
diesem Anliegen Rechnung. In der Vorlage des'Bundesrates
wurde” dieser ‘Verfassungsauftrag jedoch -nicht aufgenom-

schaft. Die Kommission schiagt diesbezdglich eine Ergén-
zung von Absatz 4 vor, die aber meines Erachtens den ver-

fassungsmassigen Auftrag zuwenig gewichtet. Daher werde’
“ich In der Detallberatung noch elnen entsprechenden Antrag
‘unterbreiten. s
Aussenpolitisch — es ist mehrfach erwahnt worden sind wir .

mit den Schwierigkeiten im Dossier Landverkehr im Rahmen

der bilateralen Verhandlungen mit'der EU konfrontiert. Es

geht hier selbstverstgndlich nicht darum, eine Debatte iber

diese bilateralen Verhandlungen zu fohren. Ich gestatte mir -

aber immerhin die Bemerkung, dass es nach meiner ganz
Jestimmten Uberzeugung durchaus legitim ist, wenn unser

Land Gewdhr'dafilr erhalten will, dass die Verkehrsanlagen,
~ welche wir schliesslich-aufgrund eines volkerrechtlichen Ver-.

trages gegeniiber der EU zu: erstellen haben, aUch tatsach-
lich'beniitzt werden.

emzutreten

B

| Marty chk (R TI) De plus en plus ies déclsnons que nous
sommes appelés-a prendre semblent se réduire & un affron-l

tement entre deux camps irréductibles, deux-camps qul s af-

.frontent: pour ou contre I'économie. Eh blen, une fois encore,

_Jafflrme, et jy insista, qu'll est tout & fait arbitralre d'établir
“Péquation qui voudrait que ceux qul sont pour une taxe aussl‘
-modeste que possible sont ceux qui sont favorables A 'éco-
*. nomie, alars que tous ies autres sont ceux qui sontcontre Ce
Was ist die gesamthelthche Sicht? Welches 1st das Krlte-x

n'est pas.comme
La réalité est qu aujourd’hui nous. avons une sltuatlon tout &

" falt absurde dans le domaine des transports. Les trains se

" das geelgnete Transportmittei lst Damit verbunden ist aber .

e

infrastructure routiére ne peut de. toute évidence pas étre
‘adaptée & cette crolssance, et il est-évident qie des mesures

.rigoureuses sont nécessaires pour éviter un «black-out» de

tout .notre systéme routiér. Comment ne pas comprendre

’ iojuln 1997 .

-

. /lch.méchte thnen. memerselts beantragen auf d|e Vorlage ’

qu'uni tel «black-out», qu’une telle situation aurait de trés gra-.
ves conséquences pour 'ensemble de riotre. économie?

' On doit s’efforcer de voir ot de regarder un peu plus loin que

le'bout de son nez. J'ajoute’ ‘qu'il est vral que la taxe en ques-

. “tion va aussi s'appliquer aux autobus. Et, comme certains mi-

lieux n'ont pas manque de me le faire-remarquer, cela va a,

l'encantre des intérét du tourisme, Intéréts que, comme vous

le-savez trés blen, Je suis censé représenter et défendre. Or, . ‘
quels sont les ] |ntéréts véntables du tourisme? Quels sont |es‘

Bulleﬁn ofﬁclel de l’Assemblée fédérale
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1
intéréts de cette branche économique parmi les plus impor-
tantes du pays (300 000 places de travail en Suisse qui ne
peuvent &tre délocalisées a I'étranger)? C'est de faire rouler
encore plus d’autobus dans notre pays aujourd’hui, avec
plein de touristes, ou d’adopter des mesures-cadres aptes a

- garantir une protection efficace de notre paysage, de la qua-

- ité de I'air que nous respirons, bref de la qualité de vie dans
fhotre pays? La réponse me parait évidente.

'Mais si j'interviens dans ce débat, c’est suttout & cause d’une
affirmation de M. Bisig, une affirmation et une position qui
m'ont fait et me font littéralement bondir. ~
Sa position, et il n’est hélas pas le seul & en défendre une pa-
reille, consiste plus ou moins a dire: «Maintenons la taxe sur
les polids lourds aussi modeste que possible — une taxe que
le peuple suisse veut, et il st tout a fait inutile d’en discuter
aujourd’hui —, nous pourrons d’autant plus augmenter la taxe
de transit alpin.» On croit rdver. Avons-nous vraiment perdu
toute notion de' solidarité dans notre pays, toute capacité
d’avoir une «staatspolitische Vision»? Savez-vous vraiment
ce que s19nlflera|t une taxe de transit alpin lourde pour le seul
canton qui est au sud des Alpes? C'est la liquidation, la fin de
son «Wirtschaftsraum». C’est vrai, on parle de compensa-

- tion. On ne sait pas encore trés bien comment et de quelle

fagon elle sera versée. On sait seulement que cette comperi-

sation ne peut étre accordée aux entreprises qui ont payé la
taxe, car cela constituerait une discrimination envers les en-
treprises européennes. Pour éviter cette discrimination, on
accepte allegrement d’ introduire une discrimination & linté-

_ rieur de notre pays en mettant «out» le «Wirtschaftsraum»
' tessinois.

Permettez-moi simplement de vous dire que c’est maccepta-

ble. Je n’hésite pas a dire que c'est honteux qu’on puisse al-

légrement discuter et proposer une solution de ce genre.

Pourquoi alors — permettez-moi de vous poser la question —

ne pas introduire une taxe pour les poids lourds qui traver-

-. sent le Baregg, la Sarine ou le Sattel, cher-Monsieur Bisig?

Ces problémes méritent une plus grande considération. Il me

parait tout a fait inacceptable de vouloir militer, umquement
dans intérét du nord des Alpes, en faveur d'une taxation des
poids lourds— la taxe que 'on discute aujourd’hul — aussi

basse que possible en spéculant sur 'augmentation ulté-
rieure de la taxe de transit alpin. Cette considération s'impo-
sait, et cette dimension politique du probléme ne saurait étre

tout ‘simplement sacrifiée sur l'autel de prétendus lntéréts

économiques. :
Je suls favorable a 'entrée en matiére et opposé & Ia propo-
sition de renvoi Cavadini Jean.

Bloetzer Peter (C, VS): Die Vorlage des Bundesrates dber,

die’ leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe ist ein’ be-
deutendes Elernent fir die Umsetzung der Verkehrspolitik
" ‘unseres Landes. Wenn wir im Sinne unserer Verkehrspolitik
der Fordéerung nach Mobilitdt:in einem umweltvertraglichen
Rahmen entsprechen wollen, braucht es nicht nur ein ver-
‘bessertes Angebot auf der Schiene und die hierzu notwen-
dige Infrastruktur, sondern es braucht auch die notwendlgen
fiskalischen Massnahmen.
Die Prognosen Gber das Wachstum des alpenquerenden Go-
terverkehrs sind unbestritten. Wir rechnen mit einer Verdop-
pelung dieses Verkehrs bis ins Jahr 2020. Die Frage ist, ob
es uns gelingt, dieses Wachstum des Giterverkehrs inklu-
sive des heutigen -Umwegverkehrs durch Frankreich und
Osterreich auf die Schiene zu bringen. Es ist dies eine' Frage
des politlschen Willens. Unsere Verkehrspolitik will das, der
Bundésrat will das, wir wollen mit unserer Verkehrspolmk ei-
nen umweltgerechten Verkehr und den Schutz der Alpen er-
reichen, Wer glaubt, die Schweiz kénne die 28-Tonnen-Li-
mite fiir die Dauer dés Transitabkommens aufrechterhaiten,
- st nicht auf-dem Boden der Realitat. Wir haben dies bereits

wiederholt festgestelit. Der gegenwartige .SchutZ muss er- -

- setzt werden durch die Umsetzung des Transitabkommens,
zum einen durch den Ausbau der infrastruktur und der Ver-
besserung des Angebotes, zum anderen indem wir den

Strassenverkehr mit den Wegekosten und mit den externen

Kosten belasten.

Amtiiches Bullstin der Bdndesyersammlung .

" Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe

Mit der vom Bundesrat vorgeschlagenen Ielstungsabhangl*
gen Schwerverkehrsabgabe wird es mdglich sein, diese Ziel-

~ setzung in Verbindung mit der Alpentransitabgabe zu errei-

chen und die notwendige Kostenbelastung des Strassengi-
terverkehrs sicherzustellen. Wir schaffen damit ein wichtiges
Instrument fir die Umsetziing unserer verkehrspolitischen
Zielsetzung, wir verhalten uns aber auch als verlasslicher
Partner der EU gegentiber, und wir sind gut beraten, unsere
vilkerrechtlichen Verpflichtungen einzuhalten, sind wir doch
als exportabhéngiger Staat unsererseits auf die Verlasslich-
keit unserer Partner und auf den Schutz des Vélkerrechts an-
gewiesen. ,
Die Entscheide bei dieser Vorlage setzen ein wichtiges aus-
senpolitisches Signal, die Vorlage enthélt ein. bedeutendes -
aussenwirtschaftspolitisches und aussenpolmsches Ele-

‘ment. Unsere Aussenwirtschaft ist auf einen Ertolg in den bi-

lateralen Verhandlungen angewiesen.

Wir wissen es: Ohne Landverkehrsabkommen gibt es kein bi-
laterales Abkommen und ohne leistungsabhéngige Schwer-
verkehrsabgabe kein Landverkehrsabkommen, welches bei :
unserem Souveran die notwendige Akzeptanz findet. ,
Die logische Folgerung aus dieser Erkenntnis ist die: Ableh--

‘nung des Rickweisungsantrages Cavadini Jean und Emtre*
ten auf die Vorlage.

Ich bin fiir Eintreten. Ich werde bei Artikel 8 dem Antrag der
Mehrheit zustimmen und bei’ Artikel 19 dem ‘Antrag Inder-
kum, denn es ist, so, wie Herr Cavadini dies klar gesagt hat:
Mit der LSVA werden die Berg- und Randgebiete am stark-
sten belastet. Deshalb ist es sinnvoll, dass der Grundsatz des

‘Ausgleichs dieser Belastung nicht nur in der Verfassung,

sondern auch im Gesetz festgehalten wird.

.‘Ich ersuche Sie, ebentalls fiir Eintreten zu stimmen und den
" Ruckweisungsantrag abzulehnen.

Reimann Maximilian (V, AG): Ich gehérte in der Volksabstim- .
mung vom Februar 1994 zu den Gegnern der Einfiihrung ei-
ner leisturigsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe, deshalb
erlaube ich mir eine kurze Bemerkung zu der uns heute vor-

‘liegenden Ausfiihrungsgesetzgebung. Meir seinerzeitiges

Hauptargument gegen die Vorlage war, dass die Schweiz

sich:im Bereich der Besteuerung des Schwerverkehrs keinen .

europdischen Alleingang leisten solite, vor allem nicht, was
die technische Erfassung der abgabepfllchtlgen Fahrleistung
anbetrifft. .

Wenn wir uns heute aber vor Augen fﬂhren wie die EU und
wie die Schweiz kinftig den Schwerverkehr besteuern wot-
len, dann gehen die Wege immer noch weit auseinander, und
das nota bene in einem Wirtschaftsbereich, wo sich von der

‘Logik her ein Mindestmass an gesamteuropéischer Harmoni-

sneru? schlicht und einfach aufdrangt.
Herr Kiichler, trotz Ihres flammenden Appells fir die Vorltage:
Die grossen Mangel bezhglich deren Europatauglichkeit ha-
ben Sie nicht vom Tisch zu wischen vermocht. Man kann als
Schweizer zur europaischen Integration eingestellt sein wie
man will,” hier solite man“aber, statt Sonderzlige zu fahren,
mit unseren europaischen ‘Nachbarn und insbesondere mit
gen Alpentransitiandern eine harmonisierte Lésung anstre-
en.
Die Bundesverfassung verlangt nicht sofort und auf Biegen
und Brechen die Einflihring einer LSVA. Es ist eine Kann-
Vorschyift, die wir dann in die Tat umsetzen sollten, wenn wir
uns mit unseren européischen Partnern ausreichend abge-
sprochen haben. Das aber'ist nicht der Fall, im Gegenteil,
verschiedene Votanten haben darauf hingewiesen. Das vor-
laufige Scheitern der bilateralen EU-Verkehrsverhandlungen
ist doch ein Beweis dafiir, dass wir uns auf fragwirdigem
Kutr)s befinden und uns in uberbordender Fiskalgier verrannt
haben.
Deshalb macht der mit elner klaren und sachlich richtigen
Terminabgabe versehene Riickweisungsantrag Cavadini
Jean Sinn. ich werde ihm jedenfalls zustimmen.

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: ich habe ein relativ
umfassendes undvielleicht flir einige von lhnen etwas zu lan-
ges Eintretensvotum gehalten. Ich werde mich jetzt kurz fas-

s K
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sen. Ich mbchte nlcht dle ganze Eintretensdebatte kommen- NS
tieren, deren Verlauf ich Ihnen im brigen punkto Schwer- .
punkte ziemlich prizis vorausgesagt habe, sondern im Na- : . . .
men der Kommission respektive der Kommnsswnsmehrheit T . X
. .schwergewichtig zum. Rickweisungsantrag - Cavadini. Jean- ‘ L Y R
- Stellung nehmen. Wie brlichig die Mehrheit ist, habe ichlh- . - _ T
nen in meinem Eintretensvotum bereits dargelegt ; S
- Vier Bemerkungen:. ‘ N
. 1. Man kann sich auf den- Standpunkt stellen, dass slch Volk -
- und Stande ‘zun&chst tber die Umwidmung der LSVA durch
die Annahme des neuen Artikels 23 der Ubergangsbestim- .
mungen der Bundesverfassung dussermn sollten. Es sei also
vorerst die Zweckanderung zu beschliessen und erst dann
auf dieser sicheren Basisein Bundesgesetz zu beraten. Nun . R
kann man aber auch umgekehrt denken und sagen: Wenn .. . - Y - v
wir diese Umwijdfnung durchsetzen méchten, wollen und .~~~ =" . e e
missen, dann soll die Stimmbirgerschaft wissen, was auf . . - C B
sie zukommt.. Welchér Gebiihrerrahmen wird gesetzt? Wie . R et
ist die Abstimmung mit der EU erfolgt? Wie ist die Vernetzung . PN o \
mit der Vorlage zur Finanzierung des &ffentlichen Verkehrs
(F&V)? Welches sind die Auswirkungen dieses Gesetzes auf . o
die Bahnreform? Wie ist das Verhaitnis zur ATA usw. : , D
_Ich gebe dieser Schau der Dinge den Vorzug. Das sprlcht ge- . - :
.gen den Riickweisungsantrag Cavadini Jean,: )
- 2. Die Parallelftihrung der beiden Vorlagen inden. Réten oi- DR P -
nerseits F6V/Neat, andererseits LSVA - Ist richtig und ist von. K i T
Ihrer Kommission immer angestrebt worden. Wir hatten ur- . FEEE IR
spriinglich- vorgesehen, beide Vorlagen (F6V und LSVA) in- o o R
der Wintersession 1996 hier tber die Bohne zu bringen..Das ' , o R
ist dann leider nicht’ gelungen weil die Kapazntat der Kommis- -
sion — reln zeitlich, nicht etwa intellektuell = erschdpft war.
Diese enge Vernetzung istin der Sache begrundet' ichhabe - -
* . das bereits in meinem ersten Votum dargelegt. Sie ist aber "
auch politisch begriindet, um eben dem Souverén und auch
der EU gegeniiber klarén Wein zu kredenzen. -
3.-Ich bin auch dabei, wenn:man versught, die LSVA noch et- * . Do : AR
was abzufedem -~ zugunsten des Wirischaftsstandortes = . . = - ’ - oo, e
Schweiz, wenn wir den Binnenverkehr betrachten, und zu- - DT, - Lo
gunsten. der Arbeitsplatze ‘des. Gewerbes der Rand-. und’
Berggebiete. Das ist Aufgabe der Detailberatung: Deshalb
massen wir aber — bei Gott und bei Herm Cavadini — diese -
- ‘Vorlage nicht zurlickweisen. Es liegt z. B. ein néuer Antrag . .- - s :
Beerli vor, den ich Ihnen eingehend zum Studium empfehlen - ™ - a S
mdchte und der vielleicht die Lésung bringt. Auch dies sind - ” AL
also Grande gegeénden Fiuckwelsungsantrag CavadiniJean. .
4. Zur europapohtischen Bedeutung einer Riickweisung: Dié- -
* ses Signal wére flr unsere Unterhandler ‘beileibé nicht gut.
Sie stinden doch irgendwie —wenn ich diese saloppe Um-

ausgenommen nattirlich die Bundesréte, die in Brissel auf- - . . -
tauchen. Geben wir'doch da aus dem Parlament kelne «Un- o
terhosensignales! s
Dariiber ist hin-und her debattiert worden; S|e kennen diese:
Argumente. ich bin.der Meinung: Es ist richtig, wenn wir auch
gegeniber der EU zeigen; dass wir nicht aus ‘einer Position
‘der Schwache verhandeln. Wir wagen es, den Alpenschutz-
. artikel umzusetzen, trotz dessen ‘ganzer Fragwardigkeit. Er. .: A
~ist jetzt einmal beschlossen, und wir haben jhn umzusetzen; - L "
. das darfen wir auch nach aussen dokumentieren. - . o IR
Aus diesen vier Griinden beantrags ich thnen, morgen nach. R N o o .
den Ausfihrungen von Herm Bundesrat Leuenberger den - -~ . ..~ L S
‘Rackweisungsantrag Cavadini Jean abzulehnen, nachdem - * T i R
wir vermutlich stillschweigend Eintreten-beschiossen haben -
werden, weil ja ein Nlchteintretensantrag blslang wenlg- R
stens — nicht gestellt worden Ist 3 '

{
1

' Die Beratung dleses Geschéftes w:rd unterbrochen
.Le débat sur cet objet est Interrompu '

- . - - . : . e  h . .
. . ' P . .

Schluss der Sitzung um 12. 45 Uhr ;
La séance est Ievée a 12 h4s -

Billetin officiel de FAssamblée fédérale
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Siebente Sitzung - Septieme séance

Mittwoch, 11. Juni 1997
Mercredi 11 Juin'1997

08.00 h ,
Vorsitz - Présidence: Delalay Edouard (C, VS)

Lelstungsabhangige

‘Schwerverkehrsabgabe.

Bundesgesetz -

" Redevance sur le trafic

des poids iourds liée aux prestatlons
Loi fedéraie

Fortsetzung — Sun‘e
Slehe Seite 533 hiervor - Volir page 533 cl—davam

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Die zur Diskussion ste-
‘hende leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe (LSVA)
ist ein Teil unserer schweizerischen Verkehrspolitik, ynd sie
ist auch eurokompatibel. Sie ist wirtschaftlich tragbar, und

' zwar auch far ‘Randgebiete, wig ich nachher noch im einzel-

nen-darlegen werde. Und sie ist — das im Zusammenhang mit

dem Riickweisungsantrag — notwendig, damit ein bilaterales
Abkommen - zwischen' der Schweiz und der Europaischen
Union abgeschlossen werden kann. -

Zyr Bedeutung der LSVA in unserer schweizerischen Ver-
kehrspoiitik: Das Ziel dieser Politik ist-der sogenannte Modal
split; es geht also darum, politisch zu erreichen, dass die G-
tertransporte von der Strasse auf die Schiene verlagert wer-
den. Diese Politk wurde in Volksabstimmungen mehmmals
bestatigt, und zwar als die Alpenschutz-lnitiative gutgeheis-
sen wurde, als der Verfassungsartikel tiber eine leistungsab-
héngige Schwerverkehrsabgabe der heute «Pate» dieser
Gesetzesvorlage ist, angenommen wurde, aber auch als die

«Bahn 2000» und die Neat-Bescthsse vom Schweizervolk .

angenommen wurden..
Was die Eurokompatibilitat betnfft so ist neben dem Transit-

abkommen auch auf die Grundsétze zu verweisen, auf die’

sich die Européaische Union und die Schweiz geeinigt haben,
némlich dass die Verkehrspolitik durch marktwirtschaftliche

. Elemente gesteuert werden soll, dass sie nicht diskriminie-
. rend umgesetzt werden darf. Femner spielt auch unser Vor-

schlag eine Rolle, dass sie auch beziglich der Hohe der Ko-

~sten absolut vergleichbar mit den Lsungen sein soll, die dle

umliegenden Lander getroffen haben.

Zu den Wegen im einzelnen, die wir einschlagen wolien, um
dieses Ziel unserer Verkehrspolitik zu erreichen: Dazu zu-
néchst die. Bemerkung, dass die Fiskalitat, die’ wir festlegen
wollen, selbst unter Einbezug der Alpentransitabgabe ich
komme nachher noch auf sie zurlick, sie steht heute nicht zur

- Diskussion —:absolut vergleichbar ist mit jener, welche die
‘umliegenden Lander festgelegt haben.

Was wir jetzt veriangen, mit der pauschalen Schwerverkehrs-
abgabe, ist im Vergleich mit den Abgaben in unsereén Nach-
bariandem viel zu niedrig. Das fihrt dazu, dass auch wir el-

- .nen grossen Umwegverkehr von Osterrelch und Frankreich
tbernehmen missen. Es wird immer nur davon gesprochen, .

dass «40-T8nner» durch Osterreich und Frankreich «brau-
sen». In Frankreich — das muss ich betonen - ist dlese Klage

nicht einmal SO gross, weil dort gesagt wird, man verdiene ja -

daran. Es besteht in Frankreich durchaus ein Interesse dass
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dieser Verkehr ilbernommen wud nicht ganz so in_Oster-
reich. Aber wir haben einen grossen Umwegverkehr von.
Leerfahrten — das sind die «40-Volumen-Tonner», die eine
Last in den Siiden gebracht haben und nachher leer durch
die Schwelz zurickfahren — oder auch von kleineren Lastwa-
gen, «28-Ténnem», die, was die Abgase betrifft, zu den alte-
ren und wenig entwickelten Modellen gehéren. .

‘Wiirde man das Maximum unserer LSVA von 3 Rappen be-
lasten und wirde man eine Alpentransitabgabe von

200 Franken belasten — ein.zweiter Teil, der, wie gesagt, an
sich noch offen ist—, dann misste ein 40-Tonnen-Lastwagen
far seine Fahrt von Karisruhe nach Mailand, wenn er iberdie

. Schweiz fithre, 1172 Franken bezahlen. Wenn er aber tber

Frankreich dieselbe Strecke fahrt, durch den Mont Blanc,
dann bezahit er heute schon 1416 Franken. Féhrt er Gber den
Brenner, dann bezahlt er nachts 1305 Franken und tags
1213 Franken.

Ich will Ihnen damit sagen: Wenn wir die Alpentransrtabgabe

ber die heute nicht diskutiert wird, abziehen, dann sind das
972 Franken; damit sind wir auf jeden Fall glnstiger ais das,
was fiir die ganze Strecke bezahit werden muss, wenn man
unser Land umfahrt.

Nun hat aber die Schweiz ein anderes System Wir konnen
nicht auf die Tunnelgebihren ausweichen, wie es unsere
Nachbarifinder tun k8nnen, weil wir den Strassenbau - das
Nationalstrassennetz, zu welchem eben auch die Alpentun-
nels und die entsprechenden Briicken gehdren — aus dem

‘Benzinzollertrag bezahit haben. Um innenpolitisch nicht dis-

kriminierend zu sein, insbesondere nicht gegendber dem
Tessin, haben wir.von solchen Tunnelgebiihren abgesehen;
diese Entscheide liegen schon sehr lange zuriick.

Wir missen also, um unsere Verkehrspolitik erfiillen zu kdn-
nen, eihe Gebihr verlangen. Aber was fiir eine Gebithr? Die

* LSVA hat eine sachliche Begriindung; es ist nicht einfach
_eine prohibitive Gebiihr, die da willkiirlich nach dem_Prinzip

erhoben wird, dass der Schwerverkehr wie eine Kuh gemol-
ken werden kann. Vielmehr haberr wir nach nachvollziehba-

“ren, berechenbaren Kriterien gesucht;ein solches Kriterium

ist die Belastung des Schwerverkehrs mit den von ihm selbst
erzeugten externen-Kosten. Das entsprach ja schon in der
Volksabstimmung Uber diesen Vertassungsartikel dem Wil-
len des Volkes.

Hier hat Herr Bisig emgehakt und gesagt, das sei doch ein
Widerspruch: Einerseits begriinde man die LSVA mit den ex-
ternen Kosten, die der Schwerverkehr verursache, anderer-
seits'sage man, man brauche sie, um die Infrastruktur far die
Grossprojekte des dffentlichen Verkehrs zu bezahlen. Das ist
kein Widerspruch! Die externen Kosten sind die sachliche
Grundlage, auf der berechnet wird, wie der Schwerverkehr
belastet werden soll. Die Erstellung der infrastruktur ist éin di-
rektes Projekt, das mit diesen Einnahmen finanziert wird.
Das heisst: Die Allgemeinheit bezahite bis jetzt die externen
Kosten des Schwerverkehrs, jetzt werden sie auf den Last-
wagenverkehr Gberwaizt.

Wie sollen die Gelder vertellt werden? Dardber sprechen wir
nachher noch. Zur Hauptsache sollen die Gelder im Sinne

-der Milderung der Folgen des Schwerverkehrs eingesetzt

werden. Im grossen und ganzen fliessen sie jetzt in die Infra-
struktur. Ich sehe da zwei Wege, nicht einen Widerspruch.
Was die Berechnungsweise der externen Kosten anbelangt,
so sind verschiedentlich Zweitel ge&ussert worden. Das ist
immer so. Das ist eine Materie, an der immer Zweifel gedus-
sert werden kdénnen. Allerdings-wunderte ich mich dariiber,
dass diese wissenschaftlichen Zweifel schon am Tag der
Verbffentlichung der. Studie laut wurden, als noch kein
Mensch die Studie gelesen hatte. Schon.da war fiir viele klar:
Die Studie ist vollkommen unwissenschaftlich. Manchmal
passiert mir das auch in-den Verhandlungen mit den Ver-
kehrsministern der Europdischen Union: Wenn sie das nur
schon hdren, lachen sie und sagen, das sei Giberhaupt nicht
wissenschatftlich. Aber sie wissen nicht einmal, von welchem
Gutachten ich spreche und wer es erstellt hat.

Solange kein fundiertes Gegengutachten da ist und solange

_nicht gesagt wird, die und die Regeln der Kunst seien verletzt
‘worden, ist ein solches Gutachten auch immer ein wenig Ge-
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‘genstand von polmschen C-,‘-iaubenskﬁmpfen, die da einflies- -

sen, Aber solange nicht ein Gegengutachten da ist, solange
nicht fundierte, haitbare Kritik gedussert wird, missen wir
uns als Politikerinnen und Politlker auT eine solche Expertlse
. verlassen kdnnen.

Herr Maissen hat gesagt. diese externen Kosten gebe “es
- auch bei der Bahn;, sie seien aber dort nicht beriicksichtigt

‘worden. Das stimmt nicht ganz. In diesem Gutachten wird.auf

die externen Kosten der Bahn verwiesen. Das sind 150 Mil-
" lionen Franken. Beim Schwerverkehr sind es dagegen 1,15
Milliarden Franken. "

Des welteren hat Herr Maissen gesant die gemeinwlrtschaft’- '

lichen Abgeltungen kémen dann nur der Bahn zugute, aber

zugunsten des Lastwagenverkehrs wirder: sie nicht einge- .
setzt. Dazu ist zu sagen, dass esbei den heutigen Verhélt- .

nissen eben.det Markt ist, welcher den Nutzen des Schwer-

‘verkehrs auf der Strasse regelt und atich bezahit. Das sind
letztlich die. Kunden Es sind die Konsumenten, die die Vor- .
- teile, welche ' der . Strassenverkehr’ unbestrittenermassen
auch bringt, bezahlen. Hingegen sind die Marktbedingungen,

also der Wettbewerb zwischen Schiene und Strasse, nicht

gerecht geregelt. Was wir heute einfithren wollen, die LSVA,

ist nicht die einzige Massnahme; beziglich der-anderen gibt

s vorldufig verschiedene Vorlagen Aber es ist eine qus-e

nahme, um die sogenanntén Splesse in diesem Wettbewerb
elnander anzugleichen, wenn auch noch.nicht, um sie gleich

lang zu-machen. Abgesehen davon Ist in der Gesetzesvor-.

lage, die wir lhnen unterbreiten, In' Artikel 7 ausdriicklich die

Méglichkeit vorgesehen, dass d|e Vortelle des Schwarver-ﬁ

kehrs auf der Strasss zu berticksichtigen seien.

‘Ein welteres Element, das ich betonen mdchte: Dle LSVA Ist

ein markiwirtschaftliches Instrument, das auch.von der EU

-anerkannt wird, |ch spreche jetzt nicht Gber die Hohe, darauf.

~"komme Ich nachher noch zu sprechen. Aber was die Phlloso-

phie-dieses Instrumentes betrifft, so muss ich betonen, dass -
es, well marktwirtschaftlich, ‘durch die EU anerkannt. wird.
Das ist bel der Alpentransltabgabe eln bisschen anders. Die ..

* Aipentransitabgabe wird in der EU mit sehr viel Skepsis be-
trachtet, well es letztlich doch wieder:eine Lenkungsabgabe

. Ist, die diesem marktwirtschaftiichen Instrument LSVA eln-

fach noch hinzugetugt wird:

Ist — so haben sich viele gestern hier gefragt —die LSVA wirt-
* schaftlich tragbar? Wir sind der Meinung: ja. Erstens elnmal;

soliten Sie berticksichtigen, dass ihre Einfihrung im Gleich-
schritt mit der Lockerung der Gewichtslimite erfolgen wird. Es

" wird Im Strassenverkehr zu einer- Produktivitatsstelgerung. .
. kommen. Diese Produktivititssteigerung kann durch diese

T ‘Ef

11 juin 1997

nen also auch nicht ohne welteres auf die 40 Tonnen auf«\ -
diese Produktivitatssteigerung, ausweichen. Die Hucktrans-‘
porte kdnnen auch nicht so effizient organisiert werden, weil

aus einem entlegenen Geblet in ein Zentrum nicht die glei-
.chen Mengen transportiert werden kdnnen. Deswegen unter-
- stiitzt der Bundesrat die' Verbesserungsvorschlage, welche
"die Kommission diesbezuglich macht. Das betrfft: die

Artikel 7 ‘Absatz 2, Artikel 8 Absaiz 2’ Buchstabe bbis - und ,
Artikel 19 Absatz 4 Buchstabe e. ‘
Was geschieht mit den Ertragen der LSVA'? Ich habe es ge-

- sagt: In"allererster Linie sollen die Infrastrukturvorhaben der *

‘Belastung ausgeglichen werden. Gemass unseren Berech--

nungen dirfte sich das in etwa die Waage:haiten. Natiirilch

gibt es einzelne Transportunternehmen; die gar nicht das Be-

diriis haben; 40 Tonnen zu'transportieren. Aber durch- -
schnittiich gesehen ~.man muss.das ieider so ansehen —
dirften sich die Produktivitétssteigerung und die Belastung In :

"etwa ausgieichen.

Es kommt ferner dazy,’ dass wir eine schrittwelse Erhbhung'

. derL8VAvorsehen. Es erfolgt eine Entiastung der Aligemein- -
helt von den externen Kosten. Diese externen Kosten falien .

tatséchlich an. Es erfoigt auch eine Entlastung der Aligemein-

K heit* von anderen Kosten, beispislsweise’ fir die Gress- -
projekte wie Neat, Larmschutz, TGV-Anschiiisse, dann aber

auch tirdas, was die Kantone tiir den Unterhalt und far den
.Neubau threr Strassen ausgebén miissen. -~ .
Werden -~ das gilt als eine besondere Sorge — die Berg— und

- Randgebiete durch diese LSVA benachtelligt? Ich bin den -

Kommissionssitzungen mit grossem Interesse gefoigt, und
ich gebe zu, dass dabei; und auch belm Lesen der Protakolle,

mein Versténdnis far, die Berg- und Randgebiete eigentlich®-
noch etwas geschérft wurde. Es st nicht so, dass der Bun- -

~ desrat das (bersehen hétte, er hat in seiner Vorlage spezlell
. darauf Ricksicht genommen.

* ren, dass es tatséchlich so ist, dass die Randgebiete zum Teil

wenlger Ausweichmdgiichkeiten -haben,  Sie kdnnen nicht’
. einfach auf die Bahn ausweichen, weil es zum Tell keine " -

Bahnanschlusse hat Sle ‘haben schmale Strassen sle k6n-

" Ich habe durch die Argumentation in der Kommlsslon ‘erfah- -

6ffenthchen Hand bezahit werden. Das sind — ich muss das
immer betonen~ Infrastrukturvorhaben, die berelts beschlos-
sen worden- sind. Es. glbt Neat-Beschliisse; es gibt Be- .

schllisse Gber. «Bahn 2000%. Es sind nicht neue Aufgaben,
. die wir erfinden, weil wir diese herrliche Finanzquelle der
- LSVA haben werden sondem das wurde bereits beschlos- -

sen. L

..Aber um. die Flnanzierung hat man sich daméls nicht so in-
“tensiv gekimmert. Ein Drittel der Ertrage soll an die Kantone.
_gehen. Ich betone: Bevor wir.die Vorlage dem Bundesrat un-

terbreitet haben, hat ein Gespréch mit den Kantonen stattge-

funden. Dieser Drittel entspricht der Forderung der Kantone;

- wir ‘sind vollumféngllch darauf eingegangen Die:Kantone
"sind ‘damit elnverstanden, dass nun in der Detailberatung
.noch gesteuert werden kann, wofir- sie. im besonderen-die- -

sen Drittel benutzen kénnen. Aber mit diesem Drittel smd die

" Kantone selbst einverstanden. Es sind ja die Kantone, dle tar
-dle Folgen'der Erhbhung der Gewichtslimiten zum Teil auch
_"bezahlen mussen, in. Form von Strassenunterhalt und zum
‘Teil In-Form neuer Strassen, -

Zum bilateralen Vertrag-und i in dlesem Zusammenhang zum

Ruckwelsungsantrag Cavadini Jean: Zunachst einmal hat. "

Herr Reimann auf das Vemehmlassungsverfahren hingewie—
sen-und gefragt, ob wir jetzt einen Alleingang machen miss-

{ten; das war der'grosse Tenor in der Vemehmiassung.
‘Aber wir-haben die LSVA nach der. Vermnehmiassung vélliig
-anders formuliert; wir haben ejn Rahmengesetz gemacht. Es

Ist éin Rahmengesétz, das es dem Bundesrat ermdglichen

‘'soll,flexibél zu sein und sich mit der EU abzusprechen. Wir.
“werden noch dariibef Sprechen wie weit dieser Rahmen sein.
soll.. Ein Allelngang Ist es: nach der JetZIgen Formulierung‘

nicht.

‘Herr Uhimann fragte ob das’ nlcht alles koordlmert werden’
“ solite. Wir haben néch andere Verkehrsvorlagen die mit.die- .

ser Vorlage verkniipft sind; das ist richtig. All diese Vorlagen

sind miteinander verkniipft, und 'keine elnzige dieser Vorla-
gen kann ohne Schaden zum Nachtell der gesamten schwel- :
zerischen Verkehrspolitik-einfach herausgebrochen werden. -

‘Aber wir kdnnen nicht damit beginnen, eine Vorlage zu sistie- |
- ren und zu.warten, bis die andere abgéschlossen ist.: ‘
‘Es gab eine Woche zwischen den beiden S%slonen da'ist.

foigendes geschehen: Da Ist In der Komimission. Ihres Rates,
welche dle LSVA beraten hat, die:idee aufgekommen, man
solle: dlese Vorlage.doch sistieren, bis der Nationalrat die

Voriage zur Finanzierung des &ffentlichen Verkehrs beraten
‘habe. in derselben Woche kam der Antrag der nationalratli-

chen:Kommission, man soile doch dle Vorlage zur Finanzie-
rung des Bffentiichen Verkehrs sistieren, bis der Sténderat
die LSVA beraten habe. Das ist eine «Kaskadensistierung»,

.dle am Schiuss nichts bringt. Wir miissen einzeine Voriagen - .

bringen; es sind die Baras Ihrer Réte, dle sie dann den ent-
sprechenden Kommissionen zuteiien. ‘Wir mtssen in einzel-
‘nen Schritteh vorwartsgehen —aber eben’ vorwartsgehen und
nicht einfach zuwarten, sonst.geht gar nichts, -

2ur Hohe der LSVA mbchte ich etwas betonen Sie kennen
die Differenzen, dle die Schweiz mit der EU beziiglich.der fis-

" kallschen Maxmalgrenze far die Be!astung des Transits ei- -

nes 40-Tonnen-Lastwagens durch die i&ngste Strecke der

. Schweiz hat. Das Angebot der EU befindet sich auf der Hhe *
 von 340 Franken ~ die Frage ist dann noch, ob indexiert oder |
" nicht. Wenn_:wir die LSVA zum Maximalsatz von 3 Rappen’
. berechnen, wie wir es vorschlagen, $o ergibt das 360 Fran-

ken. Ich will damit sagen; Was die LSVA betrifft, so besteht

dne Mégllchkeﬂ dte Verhandlungen mit der EU abzuschlles-‘ -

* Bulletin ofticil de I'Assemblée tédérale .
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sen. Es ist also nicht so, dass die EU die Erhebung der LSVA
nicht akzeptieren wiirde; das ist auch einmal zu betonen, In-

.sofern kénnen Sie, was nun allein das Numerische angeht,

dieser LSVA unter dem Aspekt des bllateralen Abkommens
bedenkenlos zustimrnen.

Herr Cavadini hat im Zusammenhang mlt der Alpentransitab-
gabe von «SUnde» gesprochen; das ist etwas anderes. Die
Alptentransitabgabe befindet sich jetzt in der Vemehmias-
sung; wir werden sehen, was die Vernehmlassung diesbe-
ziiglich ergibt. Ich habe lhnen schon gesagt: Hier ist die EU

‘skeptisch, erstens wegen der H6he und zweitens auch we-

gen der Philosophie der Alpentransltabgabe die eine Len-
kungsabgabe und nicht ein rein marktwirtschattliches Instru-
ment ist. Was aber die LSVA allein angeht, so wirde sie es

" uns ermdglichen, mit der EU einen Vertrag abzuschliessen.

ich méchte zu diesem bilateralen Abkommen noch etwas an-

- deres sagen. Sie missen ganz klar sehen: Ohne dass wir der

\

.Far den Antrag Cavadlnl Jean
S Dagegen B

EU die 40-Tonnen-Limite zugestehen, wird es kein bilatera-
les Abkommen mit der EU geben. Das ist nun einfach-einmal
eine Grundbedingung von seiten der EU. Aber wir kénnen die
40 Tonnen ohne eine LSVA unter keinen Umsténden zulas-
sen. Wirden wir die 40 Tonnen mit der heutigen, Iacherh-
chen. pauschalen Schwerverkehrsabgabe von 25 Franken
zulassen, hétte das innen- und verkehrspolitisch die verhee-

‘'rendsten Konsequenzen — abgesehen davon, dass so in ei-

nem Referendum das bilaterale Abkommen keine Chancen

. hétte. Also: ohne die LSVA kein bilaterales Abkommen.

Es gibt noch eine andere Uberlegung: Ohne die LSVA haben
wir grosse Mihe, die Neat zu bauen. Im Moment wirde ich
nicht sehen, wie wir die Neat finanzieren wallten. Aber ohne
Neat gibt es ebenfalls kein bilaterales Abkommen. Vor ein
paar Tagen habe ich im Nationalrat gesagt, unsere Vertrags-
treue — die Erstellung der versprochenen Neat geméss Tran-

-sitvertrag — sei fir die EU eine wichtige Voraussetzung, damit

sie auch dieses zweite Abkommen, dieses bilaterale Abkorm-
men, abschliesse. Wir missen diese Neat bauen, und wir
mussen sie finanzieren. Wie kénnen wir sie anders finanzie-
ren als zum grossen. Teil durch eine LSVA?

Diese Zusammenhange mdchte ich denjenigen, weiche die
Vorlage jetzt zurlickweisen wollen, klar aufgezeigt haben:
Ohne 40 Tonnen kein bilaterales Abkommen; ohne LSVA ist
es nicht méglich, die 40 Tonnen einzufiihren, ohne LSVA ist
es nicht méglich, die Neat zu bauen, aber ohne Neat gibt es
auch kein bilaterales Abkammen.

Deswegen beantrage |ch lhnen, auf diese Voriage einzutre-
ten und sie jetzt zu behandeln.

Eintrefen wird ohne Gegenantrag beschlossen
L'entrée en matiére est décidée sans opposition

Le président: M. Cavadlm propese de renvoyer le projet au
Conseil fédéral ) . ‘

Abst:mmung Vote o
9 Stimmen
30 Stimmen

Bundesgesetz dber elne Ielstungsabhanglge Schwer-
verkehrsabgabe

Lol fédérale concernant une redevance sur Ie trafic des
polds lourds llée aux prestations

Detallberatung — Examen de détail.

Titel und ingress

Aritrag der Kommission

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates
Titre et préambule

Proposition de la commission

Adhérer au projet du Consell fédéral

Angenommen Adopté -

Leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe
Art. 1
Antrag der Kommission
Abs. 1

Mit der Schwerverkehrsabgabe (Abgabe) soll der Schwerver-
kehr die ihm zurechenbaren Wegekosten und Kosten zu La-
sten der Allgemeinheit langfristig decken, soweit er fir diese
nicht bereits durch andere Leistungen-oder-Abgaben auf-
kommt.

Abs. 2

Mit der Abgabe wird ausserdem ein Beltrag

c. Strelchen
Art. 1
Proposition de la commission

Al 1
La redevance sur le traﬂc des poids lourds (redevance) doit

-assurer la couverture & Iong terme des colts d'infrastructure

et des cofits occasionnés 2 la collectivité qui sont imputables
a ce trafic, dans la mesure ol celui-ci ne compense pas ces
colts par d'autres prestations ou redevances
Al 2
L'mtroductlon de cette redevance dont permettre en outre_
de ..

AY

'c. Blffer

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Wir haben eine sehr
ausfihrliche Eintretensdebatte gefahrt, wo bereits viele De-
tails & fonds erértert worden sind. lch werde mich daher im -
Namen der Kommission in gebotener Kirze nur. dort dus-

-sem, wo die Kommission Anderungsantrége vorlegt. Wie ich

Ihnen gesagt habe, hat es, mit einer Ausnahme in. Artlkel 8,
auf der Fahne keine Minderheitsantrage. .
Dort, wo die Kommission keine Abwelchungen beantragt
verweise ich generell auf die Erlduterungen in der Botschatt,
im allgemeinen Teil; die einzelnen Artikel werden im speziel-
len Teil dargelegt. Ich werde in diesen Fallen nur ausnahms-
weise Bemerkungen anbringen.

Zu Artikel 1 drei Bemerkungen: ‘ ‘
1. Die Kommission hat in Absatz 1 den Bezug zum Text von
Artikel 36quater der Bundesverfassung inhaltlich und sprach-
lich verstérkt. Wir haben uns stérker an die Formulierung der
Verfassung angelehnt, als dies der Bundesrat getan hat. ich
gehe davon aus, dass der Bundesrat Absatz 1 wie dann auch
Absatz 2 zustimmen kann. ;

Absatz 1 bringt mit den Worten «soll» und «langfristig» einen
Prozess zum Ausdruck. Mit schrittweisen Erh6hungen der
Abgabe soll also die Anlastung der segenannten ungedeck-
ten externen Kosten des Schwerverkehrs an den Verursa-

cher, eben den Schwerverkehr, erreicht werden. Das ist der

programmatische und damlt politische Gehalt der Zweckbe-
stimmung in Absatz 1. :

2, Absatz 2 nimmt Bezug auf den-neuen, noch nicht definitiv
beschiossenen Artikel 23 der Ubergangsbestlmmungen der
Bundesverfassung gemass F8V- oder Neat-Vorlage. Mit dem
Wort «ausserdem», neu elngefugt von der Kommission, soll
diese Komplementaritdt von Absatz 2 gegeniber Absatz1
zum Ausdruck gebracht werden. Es ist einerseits eine Rela-
}w:]erung gegeniber Absatz 1, anderseits auch eine Verdeut-
ichung

3. In Absatz 2 beantragt Thnen die Kommission, den Buch-
staben ¢ zu streichen, Die Bestimmung, wonach «die Auswir-

. kungen einer aliifdiligen Erhéhung des gesetzlich héchstzu-

lassigen Gesamtgewichts beim Schwerverkehr kompensient
werden», hat streng genommen mit der Zielsetzung der
LSVA gemdss Verfassung nichts. zu tun, und zwar weder
rechtlich noch tatsachlich.

Diese kompensatorische Wirkung ist auch kein Ausfluss aus
dem neuen:Artikel 23 der Ubergangsbestimmungen der Bun-
desverfassung. Diese Kompensation der Gewichtserh&hung
wire ein ‘Nebeneffekt der LSVA. In der Kommission wurde
das so begriindet, dass die schrittweise Erhghung der Ge-
wichtsiimiten — eine Forderung der EU, wie Bundesrat Leu-
enberger soeben dargelegt hat — eine Rahmenbedlngung far

Hy
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die Einfﬁhrung und stufenweise Anhebung ‘der LSVA sel.y

Ohne internationale Abstiitzung gibt es-im dbrigen keine
LSVA: Die Streichung von Buchstabe.c bedeutet nicht, dass

die Kommission der-Meinung ist, die. LSVA anerkenne die :

kompensatorische Wirkung in bezug auf die Gewichtserhd-
hungen nicht. Es geht also um eine Schbnhelts- oder kosme-
‘tische Operation.

Zusammentassend: Auch wenn Sle Buchstabe c strelchen

wird die LSVA dereinst die Funktion der Kompensation der
Gewichtserh&hungen bel den «poids lourds» ‘erfillen. .

Ieh bltte Sie, in allen drei. Punkten der. Kommlssion zu folgen " ;

Angenommen Adopté

‘Art, 2,3 -

Antrag der Kommlsslon

Zustimmung zum Entwurt des Bundesrates .
Proposition de la commission . - ‘
. Adhérer au projet du Conseil fédéral

Angenommen Adopté

Art.4 -

-Antrag der Kommlsslon ‘

Zustimmung zum Entwurf dés Bundesrates
Proposition de ia commission, :
Adhérer au projet du ConseIHédéraI

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter Ich habe im Auftragv

der Kommission eine. Erklérung zuhanden der Materialien -
abzugeben. Wir stellen lhnen keinen abWelchenden Antrag, .

wie Sie der Fahne entnehmen kénnen. .

Ausgangspunkt far das Versténdnis dieées Artikels Ist Selte .

26, Ziffer 423, der Botschaft des Bundesrates. Die Botschaft .
trégt ubrlgens generell elniges zum Verstéandnis der Vorlage
bei. Unter Ziffer 423 sind magliche Ausnahmen aufgelistet,
die'der Bundesrat und die Verwaltung als denkbar erachten:
etwa Fahrzeuge von Verkehrsbetrieben des Bundes und der
Konzesslonierten Transportuntemehmungen im Linienver- .
_kehr, Militarfahrzeuge, landwirtschaftliche Fahrzeuge; die nur
zu einem sehr geringen Teil auf abgabepflichtigen Strassen

verkehren, elektrisch betrlebene Fahlzeuge oder humanltére

Transporte.

Im weiteren wurde in der Kommlssldn eine Ausnahmemﬁg-’
lichkeit im kombinierten Vierkehr genannt, um diesen zu favo-
risieren. Diese Ausnahmemégllchkeit sel in Abklarung, und
‘zwar Im Rahmen der bilateralen Verhandiungen.

Die Kommission-hat ‘ausdriicklich darauf verzichtet, Im Ge-
. setz Ausnahmen aufzuzéhlen. Es'ist ja ein- Rahmengesetz,
und weil die Zukunft neue Entwickiungen bringen wird, wol-

len wir.dem Bundestat die Maglichkeit nicht nehmen, flexibel -
zu reagieren, Die Kommission.legt aber Wert aufdie Feststel- .

.lung, dass die Liste der Ausnahmen restriktiv sein'muss. Wir
‘'wollen nicht dber die bundesrétliche Verordnung eine Auf--
*welchung des Prinzips der Abgabepfiicht des Schwerver-
kehrs hinnehmen miissen. .
lch bitte Sie, von diesen Erklérungen Kenntnls zu nehmen

und im-abrigen. Artikel:4 in der Fassung von BUndesrat und -

'Kommlsslon zuzustlmmen

, Angenommen - AdoptéE ‘

. Antrag der Kommlsston

- 'Absatz 3 besagt, .dass "die

_ 11juin 1997

Art5

Zustimmung zurh Entwurl des Bundesrates
Proposition de'ia commission ,

- Adhérer aupro]et du Consell fédéral

,AngenOmmen Adopté
Art 6.

o . Antrag der Kommlsslon

Abs. 1,2

* - Zustimmung .zum Entwun‘ des Bundesrates

‘Abs. 3

..... emlsslons- oder verbrquchsabhénglg erhoben werden
CArt.6 ’ .

Proposltion de ia commlsslon a
AL, 2, :

Adhérer au projet du Consell fédéral AN
Al 3
des émlsslons produntes ou de la consommatlon

, ;Loretan wmy ®, AG), Benchterstatter In Artikel 6 stelit Ih-.

‘nen die Kommission in Absatz 3 einen kleinen Ergénzungs-

antrag Zur Begrundung das folgende:

Artikel 36quater der Bundesverfassung spricht ja von «lel-
stungs- oder verbrauchsabhangiger. Abgaben. Die leistungs-
abhangige Erhebungsmethode ist in Artikel 6 Absatz 1 des
Entwurfes: geregelt. Die zweite Erhebungsmethode geméss
Verfassungsartikel, die verbrauchsabhﬁnglge, st jetzt hier
. hachzutragen. Die dritte Erhebungsmethode, die denkbar ist,
die emissionsabhangige ~ z..B. mit einem Bonus-Malus-Sy-

stem jo'nach Grad der Umweltbelastung —, ist geméss Ent-
"wurf des Bundesrates in Absatz 3 vorgesehen. in Absatz 3

ist also noch «verbrauchsabhéngig» zu erganzen, damn der. .
Katalog der Maglichkeiten vollsténdig Ist. ‘

Zum Verhéltnis der drei Erhebungsmethoden untereinander
gemass Artikel 6 ist foigendes festzuhaiten: Das Kriterium
-der Leistungsabhéngigkeit geméss Absatz 1 von Artikel 6 ist
auf alle Falle zu berlicksichtigen. Das Wort ‘wzusétzlich» in-
rhebungsmethoden «emmis-
_sionsabhéngig» und/oder «verbrauchsabhéngig» nur als Zu-
satz zur Leistungsabhangigkeit zu verstehen sind.. Well das
‘Wort «oder» InAbsatz 3 alternativ, aber auch kumulativ ver-

. ‘'standen werden kann, heisst das Jnsgesamt dass schiiess-
*lich die'drei Erhiebungsmethoden - .also 1elstungsabhénglg, o
- . ‘emissionsabhangig und verbrauchsabhéngig — alie unterein- -

andér kombiniert zyr Anwendung kommen kdnnen. Das Ist
dann eln Entscheid im Rahmen. der Verordnungskompetenz

° des Bundesrates. Soviel zur Verdeutlichung und Begrandung -

unseres Ergénzungsantrages zu Artikel 6 Absatz. 3

o Ich ersucha Sie, der Kommlsswn zuzustlmman

Angenommen - Adopté
AT

‘Antrag derKommIss/on )
Abs, 1,3 . '
Zustimmung zum Entwun‘ des Bundesrates v

4,/,
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Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe .

Abs.2 '

..und Nutzen von gemeinwirtschaftlichen Lelstungen des

SchWerverkehrs :

Art.7

- Proposition de Ia commlsslon

A.1,3

Adhérer au projet du Consell fédéral

Al 2

. ... et avantages extemnes chiffrables de prestattons d'mtérét
général du trafic des poids lourds.

“Loretan Wllly (R AG) Berichterstatter: Hier werden wir nun
woh! zum ersten Mal anecken. Es geht um die bersits in der
Eintretensdebatte grindlich erérterte Frage der Problematik
der «externen Kosten und Nutzen des Schwerverkehrs», wie
‘es in Artikel 7 Absatz 2 heisst. Die Kommission beantragt |h-
nen hier; nach dem Wort «Nutzen» die Ergénzung «von ge-

. meinwirtschaftlichen Lelstungen» einzufugen :

Fr mich persdnlich ist dieses I'hema etwas «glatteisig», da
ich nicht Okonom bin, sondem «nur» Jurist — Herr Professor
Rhinow. sagt: «Immerhin.» Diese professorale Bemerkung
wird von einem Feld-, Wald- und Wiesenjuristen aus der Pro—
vinz dankbar entgegengenommen. (Helterkelt)

** -Zurlick zur Sache: Ich muss thnen da eine kleine Einfihrung

geben: Die Kommission hat diese Erganzung auf Wunsch
und Betreiben der Vertreter der Randregionen, insbesondere

von Herm Maissen, Vizeprasident der Kommission, relativ

deutlich — mit 7 zu 2 Stimmen - aufgenommen.

In der ganzen Diskussion um die externen Nutzen bzw. Ko-
sten sind drei Begriffe klarzustellen: Es geht erstens um die
.externen Kosten bzw. Nutzen, zweitens um den volkswirt-
- schaftlichen Nutzen und drittens um die gemeinwirtschaftii-
chen Leistungen, die in den Anlastungsiiberlegungen zu be-
riicksichtigen sind. .

1. Zum ersten Begriff: Die extemen Kosten bzw. Nutzen sind
Folgen eines ungentgenden Spielens des Marktes. Knappe

Goter wie z.B. saubere Luft werden im Ubermass ver- .

braucht, weil es keinen Markt for saubere Luft gibt. Misste
maneinen Knappheitspreis zahlen, wiirde die Luft weniger
stark belastet. Erst mit der Anlastung echter extemer Ko-
sten, aber auch Nutzen funktlonlert die Marktwirtschaft opti-
mal;
Ich habe Ihnen bereits beim Eintreten gesagt, dass die- Ver-
waltung uns zurzeit keine Beispiele fiir das Anfallen extemer
Nutzen belm Schwerverkehr benennen kann. Indessen ein
Belspiel aus sinem ganz anderen Gebiet, der exteme Nutzen
‘bei einem Open-alr-Konzert: Viele Leute, die das Konzert ha-
ren mdchten, aber wegen Platzmangels draussen bleiben
missen, kénnen es gratis mithéren. Dadurch hat der Veran-
stalter zuwenig Einnahmen. Man misste also diesen exter-
nen Nutzen bei der Gebihrenerhebung durch die &ffentliche
Hand far PIatzbenutzung usw. anrechnen.
ich-muss noch eine Bemerkung nachtragen, bevor lch zum
zweiten Begriff komme: Fast der ganze Nutzen im Strassen-
gaterverkehr wird den Marktteilnehmem Ubertragen und ist
damit der Allgemeinheit zugénglich. Hier sind keine staatli-
chen Interventionen. nétig.
2. Der volkswirtschaftliche Nutzen: Er umfasst alle Vorteile
elner Produktion, welche sowohl heim Produzenten als auch
_beim Konsumenten anfallen. Ein Eingriff in die Spielregeln
" des Marktes ist nicht nétig und wiirde zu Wohlstandsveriu-
sten fOhren. Bei einem Anlasten der extemen Kosten geht
der Verkehr um diejenigen Fahrten zurlck, bei welchen die
“externen Kosten: der jeweiligen Fahrt héher sind als der
volkswirtschaftliche Nutzen. So lautet die Theorie.

3. Die Beriicksichtigung der gememwmschaftlichen Leistun-

“gen beruht auf dem- Streben nach einer politischen Korrektur
der Marktergebnisse. Der Markt optimiert den- Ressourcen-
einsatz, ohne sich um Verteilungsfragen zu kimmem. Aus
" politischier Sicht, aus' Rucksichtnahme auf die Rand- und

‘Berggebiete zum Beispiel, kann ein anderes Marktergebnis
. - erwlinscht sein. Bei den Anliegen der Randreglonen gehtes
um die Korrektur des aus politischen oder sozialeh Griinden
nicht erwiinschten Marktergebnisses. Zum Beispie! sollen

- Amtliches Bulletin der Bundesversammiung
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Nahrungsmittel oder Benzin in ehtlegenen‘ Gebieten -nicht
teurer sein als im zentralen Flachland.
Um dieses politische Ziel zu realisieren, gibt es zwei grund-

sétzliche Ansatze. Man kann dies entweder lber die Hohe

der Transportkosten tun, d. h. den Satz der LSVA differen-
zient, gezielt reduzieren, was in der Praxis zu sehr schwieri-

‘gen Vollzugsproblemen fahren wiirde. Oder man kann dies

Uber die Verwendung und Zuteilung der Einnahmen aus der
LSVA tun. Das ist hier die sinnvolle Methode, und diese
schldgt dann auch — wie wir noch sehen werden — bei
Artikel 19 Absatz 4 Buchstabe e durch, in dem die Kommis-
sion das Kriterium der Beriicksichtigung der Berg- und Rand-
geblete verstérkt betont haben will.

Hierlegen wir die Grundlage fir Artikel 19. Ich hoffe, ich habe

- lhnen diese recht komplexen Zusammenhange etwas erlgu-

tem kénnen, und ersuche Sie, dem Antrag der Kommission
2u Artlkel 7 Absatz 2 zuzustimmen. ‘

Angenommen — Adopté

Art. 8 Abs. 1

Antrag der Kommission

Mehrheit

Der Bundesrat legt den Tarif der Abgabe fest. Der Tarif muss
mindestens 1,6 Rappen und darf hochstens '3 Rappen pro
gefahrenen Kilometer und Tonne hbchstzuléssngem Gesamt-
gewicht betragen. ,

Minderheit |
(Ktchler)
.. Der Tarif muss mindestens 2,5 Rappen und darf héch-

/stens 5 Rappen

Mlnderhelt i
(Gentil, Onken)

.. Der Tarif muss mindestens 2 Rappen und darf héchstens
4 Rappen

Mlnderhelt m o
(Maissen, Bisig, Uhimann, Weber Monika)

.. Der Tarif muss mindestens 0,6 Rappen und darf hbch-
stens 2,5 Rappen ...

Antrag Beerll
.. Der Tarif muss mindestens 0, 6 Rappen und darf héch-
stens 3 Rappen ...

Art.8al. 1

Proposition de Ia commission

Majorité |

Le Conseil fédéwl fixe les tarifs de la redevance. Le taux doit
8tre d'au-moins 1,6 centime et ne doit pas dépasser
3 centimes par kllométre parcouru et par tonne de poids total
autorisé. .

Minorité |
(Kachler)

.. Le taux doit étre d’au moins 2,5 centlmes et ne don pas
dépasser 5 centimes .. -

Minorité Il
(Gentll Onken) ‘
.. 2 centimes et ne doit pas dépasser 4 centlmes

Minorité Il
(Malssen Bisig, Uhimann, Weber Monika) ‘
.. 0,6.centime et ne dolt pas dépasser 2,5 centimes ...

Proposmon Beerl!
., Le taux doit 8tre d’au moins 0,6 centime et ne doit pas dé-
passer 3 centimes ..

Kiichler Niklaus (C, OW), Sprecher der Minderheit: Mit mei-
nem Antrag soll politisch in dem Sinne ein Zeichen gesetzt
werden, dass wir einerseits gewilit sind, den Guterverkehr

, : oM



14 juln"1 99,77

Redevance sur Ie trafic liée aux prestations

nachhaltig und umweltgerecht zu- bewaltigen, wie es das

‘Schweizervolk am 20. Februar 1994 mit der. Zustimmung zu .
Artikel 36quater und zu Artikel 36sexies der Bundesverfas-.

sung veriangt hat. Es soll auch ein‘deutliches Zeichen.nach.
Brassel ausgesendet werden, dass wir-es mit der. Umlage-
. :rung des Transitverkehrs von der Strasse auf die Schiene
emst meinen und dass wirunsere Verhandlungsdelegation in

' ‘Brisse! in threr blshengen Haltung ' bestétken "wollen. -

Schiiesslich soll-auch gegeniber dem &ffentlichen Verkehr,
also unseren Bahnunternehmungen, ein klares Signal aus-

gesendet werden, dass dieser mit effektiven Verbesserun- .

gerr} der kﬂnftlgen Rahmenbedlngungen rechnen\kann und
al

" Vorwiegend handelt es slch jaum. ein Rahmengesetz, das Ie-"
diglich die wichtigsten Grundsatze ber die kunftige LSVA -

B2 E

beinhaltet, und ebenso handelt es sich bel Artikel-8 um eine.

untere und eine obere Begrenzung, also.um einen Tarifrah-
men. Die effektive Tariffestlegung erfolgt durch den Bundes-
rat. Gesetzesbestimmungen sind aber in derRegel auf unbe-
- stimmte Dauer anzulegen. Auch mitdem vorliegenden Erlass
. wollen.und missen wir die’ gesetzllche Grindlage fir eine

vorausschauende Politik schaffen, éine Politik, die uns lang- -

frlstlg genligenden Verhandlungsspielraum ermdglicht, nam:
- lich bis mindestens ber das Jahr 2004, (iber das Datum des
. Auslaufens des Transitvertrages mit'der EU, hinaus. Nur so
gewdhren wir unserer Exekutive .den erforderlichen Hand-
lungsspielraum in den_kommenden Jahren des verkehrspoli-
tischen Umbruchs und den Spielraum, um: autf die verschie-
denen Unwagbarkeiten entsprechend reagieren zu kénnen.

.in der heutigen Situation des verkehrspolitischen Umbruchs’

dem Bundesrat eine Kompetenz zuzugestetien, dass er in--
nerhalb einer Bandbreite von 2,5 Rappen einen Tarif festset- -
auf Unvorhergesehenes -
reagieren zu kénnen, erachte ich als realpolitisch dringend

zen darf, um damit —wie erwahnt

notwendig. Dabei vertrete ich auch die Auffassung; dass sich
.der Bundesrat bei der-konkreten Tariffestsetzung voll und
' ganz an das Kostendeckungspnnzip 2U halten hat und keine
Abgaben auf Vorrat érheben dart. -

Ich- komme damit zur unteren Tanfbegrenzung Im Gegen-
* satz zum Entwurf des Bundesrates oder zu den anderen zur

Diskussion stehenden” Antragen, die heute -auf dem- Tisch
en, sehe ich elne untere Begrenzung bei’

des Hauses lie
" 2,6 Rappen vor, Ich bin der Auffassung, dass es falsch bzw.
nicht ehrlich wére, im Gesetz eine uitere leite festzuschrei-~
ben, die von allem Anfang .an gar nicht zum Tragen kommen
kann. Diesbeziiglich entspricht eine Einfiihrung der LSVA auf
der Héhe von mindestens 2,5 Rappen der Realitat und der
verkehrspolrtlschen Notwendi gkeit und zwar aus folgenden
drei Grinden: -

1. Aufgrund der IMoﬁhationen und der zusétzllchen Unterla-,

-gen, die wir in der. Kommlssion erhalten haben,
_ steht fest, dass far die LSVA heute schon volle 2,5 Rappen
pro Gewichtstonnenkilometer notwendig sind, nur um die bis

 jetztifest errechneten externen Kosten des Strassenschwer-

‘verkehrs von 1, 1 Milliarden Franken zu decken.
2. Aus Seite 33 der, Botschaft des.Bundesrates ergibt sich

ferner, dass allein zur Kompensatlon der Auswirkungen der .-
Lockerung der Gewichtslimite von 28-Tonnen auf 40 Tonnen

bei der LSVA ein Abgabesatz von mindestens 2,5 Happen ]e
" Gesamtgewichts-Tonnenkilometer -erforderlich . ist.

- aber haben wir erst eine Kompensation und noch ﬁberhaz‘;:t-
kelne Verkehrslenkung. Diese beiden Aspekte sprechen also
: . Aber auch volkswirtschaftlich ist eine LSVA von'2,5 Rappen.
und mehr durchaus verkraftbar. Aus den Kommissionsun--
terlagen-ergibt sich unmissverstandlich, dass die LSVA von "

" berelts fOr eine untere Limite von 2,5 Rappen.
_ 3. Aus den Beratungen der Finanzierungsvoriage far den éf-
" fentlichen Verkehr wissen wir, dass die LSVA kinftig auch

dazu dienen soll, die GrosspmJekte ‘des -6ffentlichen Ver-"

kehrs mitzufinanzieren, und zwar in der Gréssenordnung von

20 bis 30 Miiilarden:. Franken Ausgehend von derTatsache, -
dass 1 Rappen LSVA.etwa 470 Millionen ‘Franken anEin--

nahmen abwirft, brauchen wir geméass der F6V-Vorlage, wie

-sie'heute in der parlamentarischpn Beratung steht; von An-
_fang an eine LSVA in der Héhe von mindestens 2,5. bis

- 3'Rappen. Dies .um so'mehr, ais die Kommission des Natio-
nalrates Ja bereits aufden «Benzinzehner» verzichtet, ob-

. wohl meines Erachtens die Autolobby dlesen «Benzmzeh- v
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ner» ohne.Welteres goutlert Aber mlndestens auf dle Halfte‘ RE

davon wird heute verzichtet, und deshalb benétigt auch die

natlonalrétllche Kommlsswn zur Finanzierung «ihrer Vor- -

lage» bereits. 2,5 bis.3 Rappen LSVA,

Sie sehen ajso, selbst-mit ‘der Festlegung. der LSVA aut i ‘ |

2,5 Rappen haben wir bIOss eine teilweise Deckung der ex- -
ternen Kosten des Schwerverkehrs, bloss die nackte Kom--
pensation -des wirtschaftlichen Vorteils der kunftlgen Erhé-
hung der Gewichtslimite und bioss einen bescheldenen Bel-

“trag-an die Fmanznerung der Eisenbahn-Grossprojekte. Da-,

bei ist es doch ein erklartes .Ziel. unserer: langjéhrigen,

, konsistenten Verkehrsphilosoﬁhle, endlich die volle Kosten-

wahrheit und die effiziente Umlagerung des Schwerverkehrs
von der Strasse auf die Schiene zu erreichen, Hierzu bedart
es aber zufolgé der verschiedenen, noch .nicht absehbaren

,Unwagbarkelten in der.nationalen und intérnationalen Ver- -

kehrspolitik- eines: gendigenden. Handlungsspielraumes - fiir
unseren Bundesrat. Es braucht aber auch eine Iangfnstlge
Optik,.eine Optik liber das Jahr 2004 hinaus, um eine koha-

‘rente. Verkehrspolitik betreiben zu kénnen. .

Deshalb beantrage ich-lhrien, die Obergrenze der LSVA von
heute aus gesehen auf 5 Rappen festzuschireiben. Dies aber

‘nicht in der Meinung, dass die Obergrenze bereits, in den

nichsten Jahren vom Bundesrat beansprucht werden solite,

“sondem ‘Vielmehr, um dem Bundesrat in den néchsten Jah- -

ren, wie gesagt, einen gewissen Handtungssplelraum 2u ge-

: ben, ihm die erforderliche Flexibilitat einzuraumen im Zusam- .- .
- menhang mit den bilateralen Verhandlungen, im Zusammen-

hang mit der F8V-Vorlage, mit der Bahnreformvorlage und} )

* mit der Umsetzung des Alpenschutzartikels.

Fur eine obere Tanfbegrenzung von 5 Rappen spricht aber
auch die kiinftige volle Realisierung der Kostenwahrheit.

‘Gerade im Zysammenhang mit derselben haben-wir festge- v
stellt, dass gemass einer Infras-Studie bis heute eine weltere . .

_-Milliarde ‘Franken externer Kosten in den 2,5 Rappen, die

" vom Bundestrat ebenfalls erwéhnt wurden, noch nicht mit ent- .
halten sind und es nochmals 2,5 Rappen braucht um dle‘?v :

. volié Kostenwahrheit herzustelien.

“Wichtig erschaint mir aber, dass wir-uns mit elner hbheren

Bandbreite bel den Tariflimiten die verkehrspolitische Hand-
lungsfreiheit’ erhalten, um tatséchtich verkehrslenkend ein- -

--greifen zu kdnnen. Wir wollen und dirfen mit-der LSVA nicht
_'bloss die Aufhebung ‘der 28-Tonnen-Limite kompensieren;
' wir miissen auch lenken, wir miissen die'Giter vermehrt von .

der Strasse auf die Schiene bringen, Eine biosse Kompensa— )
tion der 28-Tonnen-Limite durch die LSVA wére ein reines
Nullsummenspiel, das wir unter keinen Umstanden unterstﬂt-

‘zen diirfen. Unser Land braucht welterhln starke, effiziente

Instrumente fiir eine koharente Verkehrspoiitik, im interesse
der tbergeordneten-Zielsetzungen. Wir wolien doch in Zu- .

kunft.nicht zwel Verkehrssysteme subventionieren, namlich
- den Strassengiterverkehr wegsn.einer zu tiefen Abgabe und
. einen’ Schienengfiterverkehr, der als Foige' davon mangels

gentigender Auslastung grosse Defizite einfahrt. So etwas

- kdnnen wir uns elnfach nicht- mehr leisteni, .
" Wenn wir mit einer zu engen Begrenzung des Tanfrahmens

den Lenkungseffekt verunméglichen, riskieren wir sogar,

“ dass der heutige Bahngiterverkehr zusammenbricht und un-

sere Strassen.mit zusatzlichen 35 Milllonen Tonnen pelastet,
wig ich es Ihnen gestern dargelegt habe. 6000 ‘oder 10 000
Zusatzliche Lastwagen pro Tag, vermehrte Staus, verstopfte
Autobahnen - ich glaube, das ist keine Zukunftsperspektive.

2,5 Rappen, gekoppelt mit der glelchzeitigen: Erhdhung der
Gewichtslimiten, Gberhaupt kelne Erhéhung der Produktions-
kosten zur Folge haben wird. Mit der Erhdhung der.Gewichts- -
limite ‘ reduzieren sich also die . Transportkosten ‘auf der

Strasse, well die m&gliche Nutziast in den schweren Fahr—{ -
zeugen deutiich steigt. ) :
Wie ich lhnen gestem kurz aufgezelgt habe, steht geméss

_vorliegenden Studien fest, dass bei Grossverteilern ein Kas-
“sendurchgang pro Kunde rund 30 bls 35 Franken betragt.

Wenn die Strassenabgabe voll Gberwélzt WII'd verteuert sich

i
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der Einkauf hbchstens um 1 Prozent bzw. um 30 bis 35 Rap-
pen, also pro Einkauf. Auych der Nahrungsmittelkonzem

Nestlé rechnet, wie Sie gehdrt haben, geméss Astag mit ei--

ner Verteuerung von héchstens 0,5 bis 1,5 Prozent und be-
stétigt damit die Ausfahrungen, dle der Bundesrat in seiner
Botschaft gemacht hat.

Mit der Festlegung der oberen Limite von' 5 Rappen geben
wir der EU zu erkennen, dass auch wir die LSVA als die ei- -

gentliche Sockelabgabe und die kinftige ATA als blosse
Komplementarabgabe betrachten, wie dies dem Anliegen
der EU im Rahmen der Verhandlungen entspricht. Mit einer

‘oberen Limite von 5 Rappen réumen wir dem Bundesrat,

* auch die erforderliche umweltpolitische’ Flexlbllltét ein.
Sowohl in Artikel 6 der Vorlage'— da haben wir es soeben
festgelegt — als auch in den EU-Verhandlungen hat sich das
Konzept durchgesetzt, dass die LSVA emissions- oder ver-

.- brauchsabhéngig abgestuft werden soll. Damit soll ein Anreiz

" -zur Umriistung auf umweltschonendere Fahrzeugtypen ge-

schaffen werden. Fir dieses Konzept mit Mittelwerten ist je-

doch éin entsprechend hoher Spielraum bei der Abgaben-
hohe erforderiich. Andemfalls kdnnte fiir stark umweltbela-
stende Lastwagen kaum eine wirksame, d. h. lenkende Diffe-
renz gegeniiber den «sauberen» Fahrzeugen geschaffen
werden. Jedenfalls wére ich froh, in bezug auf die Flexibilitat
in diesem Umweltschutzbereich, in bezug auf die Differenzie-
rung der verschiedenen Fahrzeugtypen von Herm Bundesrat

Leuenberger zu.hdren, welche obere Limite es braucht, um

diesen Anliegen gerecht zu werden.

. Schliesslich mochte ich darauf hinweisen, dass wir nur mit ei- -

ner genligend grossen Bandbreite zur Tariffestsetzung dem
Bundesrat ein geeignetes Instrument in die Hand geben, um
dereinst beim Anwendungsfall der sogenannten Schutzklau-
sel im Zusammenhang mit dem EU-Landverkehrsdossier so-
fort, d. h. zeitgerecht, reagieren zu kdnnen, ohne dass wir
von der: EU-Lastwagenkolonne hoffnungsios aberrolit wer-
den.
Auch diesbezlglich wére es zweckmaéssig, vom Bundesrat
Ausfiihrungen zu: hdren, welche Reaktionsmdglichkeiten er
im Anwendungsfall der Schutzklausel haben muss; welches
Instrumenitarium ihm lediglich gendgen konnte.,
Kurzum: Mit der Festlegung einer genugend hohen oberen
Limite der LSVA geben wir der EU, geben wir unseren Bahn-
untemehmungen, geben wir auch dem Schweizervolk ein
klares Signal, dass wir nicht bloss heute, sondem auch in Zu-
kunft gewillt sind, den standig wachsenden Schwerverkehr
von der Strasse auf die Schiene umzulenken, um — entspre-
chend unserem Verfassungsauftrag — einen vemdinftigen
Modal split zwischen Schiene und Strasse zu erreichen.
In diesem Sinne bitte ich Sie, meinem Mlnderheltsantrag zu-
zustimmen,

Gentll Pierre-Afain (S JU), pdrte—parole de la minorité: La

‘minorité 1l partage r ‘avis de la majonté dela commlssnon sur
deux points: .

1. Nous estimons gu'il convient d'introduire des chiffres dans
la loi, et notamment d’y mentionner. expllcltement le montant
de la taxe autorisée.

2. La différence entre le plancher etle plafond du taux doit se
situer dans une proportion de un a deux, pour a la fois offrir
au Conseil fédéral une marge de manoeuvre, sans cepen-
dant lui donner totalement carte blanche. .

Oou nous divergeons de la majorité, c'est lorsque nous son-

. geons a la définition du plancher du taux. Les représentants
de 'administration nous ont indiqué, en séance de commis-
sion, que pour remplir les objectifs visés par Vintroduction de
la taxe, il fallait-aujourd’hul compter un montant minimum dé
2 centimes. Il nous parait dés lors peu conséquent de fixer un
plancher a 1,6 centime dans la loi, alors méme que I'on sait
qu'au premier]o‘ur de son application, le montant ne sera pas
suffisant. C'est la raison pour laquelle nous vous proposons
de fixer le plancher a 2 centlmes, soit au niveau estimé des
besoins actuels.

" nous parait également mutile, etc'estce qui nous condunt é
ne pas suivre la proposition de la minorité 1 (Kiichler), de fixer
ce plancher plus haut que nécessaire, soit plus haut que les

Amtliches Bullstin der Bundesversammlung
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besoins estimés & ce jour. Notre proposition d'étaler la me-
. Sure ‘entre 2 et 4 centimes repose donc sur-une double vo-

lonté: celle de tenir compte des codts connus & ce jour, et
celle de prévoir une marge d’évolution normale dont le Con-
sell fédéral pourra user.

'Ce sont les raisons qui nous ont conduits 2 présenter cette

proposition dé minorité. Elle nous parait raisonnable, et nous
vous prions de vous y rallier.

. Malssen Theo (C, GR), Sprecher der Mindetheit: Ich méchte .

Ihnen, in rationaler Abhandlung der Fakten, die Zusammen-
hénge aufzeigen, damit Sie sehen, welches Konzept die
Minderheit il vorschlagt und dass dieses Konzept richtig ist. .-

.Die Randbedingungen sind relativ komplex. Ich méchte Ih-

nen einleitend kurz sagen: Die 0,6 Rappen als unterste
Grenze entsprechen-der doppelten pauschalen- Schwerver-
kehrsabgabe, also jener Abgabe, die wir als Ubergangslé-
sung im Zusammenhang mit dem Paket «Finanzierung des
offentlichen Verkehrs» beschlossen haben. Die 0,6 Rappen
sind damit eine logische Anknlpfung, wobei diese . Unter-
grenze ja die’ Mbgllchkelt offeniésst, nach Bedarf hdher zu
gehen.

Die Obergrenze, 2,5 Rappen, ist genau das, was heute not-
wendig ist. Ich mdchte lhnen das in fiinf Punkten erlautem:
1. Mit 2,5 Rappen decken wir die ungedeckten Kosten ge-
mass Artikel 36quater der Bundesverfassung

- 2. Mit 2,5 Rappen leisten wir den Beitrag an die FlnanZIeruhg

des dffentlichen Verkehrs gemass Artikel 23 der Ubergangs-
bestimmungen der Bundesverfassung.

3. Mit 2,5 Rappen erreichen wir den Umlagerungseffekt im
Sinne des Bundesrates. .

4. Mit'2,5 Rappen erreichen wir geniigend oder sogar mehr

Flexibilitét bei den bilateralen Verhandiungen sowie beziig- -
“lich des Verhaltnisses zwischen der LSVA und der ATA.
_ 5. Es geht schliesslich auch um die Frage des Fuhrungspn-

mates des Parlamentes.

Zu Punkt 1, zur Deckung der ungedeckten Kosten des
Schwerverkehrs nach Artikel-36quater der Bundesverfas- -
sung. Hier gehen wir ja vom Begriff der Kostenwahrheit aus.
In den Unterlagen wird dargelegt, dass 1,15 Milliarden Fran-
ken ausgewiesen seien — politisch offensnchtllch anerkannt,
wenn Ich unter «politisch» verstehe, was wir in der Kommis-
sion gemacht haben, was der Bundesrat vorlegt und die Ver-
waltung gerechnet hat; ob es dann'politisch im weiteren Um-:
feld wirklich anerkannt und unbestritten ist, das méchte ich
offenlassen. immerhin hat Herr Bundesrat Leuenberger vor-
her zugegeben, dass noch nicht ausdiskutiert ist, ob alles
wissenschaftlich abgesichert ist. Es gibt Vorbehalte. Die Ge-

' genargumente zur Kostenwahrheit sind nicht dargelegt und

diskutiert worden; das vermisse ich. Damit meine ich, steht
das Ganze auf wackligem Fundament. Wir k8nnen sagen
Politisch ist es akzeptiert. Ob es effektiv so ist lasse ich ein-
mal offen.

Wir mussen zudem beachten, dass es eine padamentansche
Initiative Bundi gibt, die nach meinem Dafiirhalten umgesetzt
werden solite; eine pariamentarische Initiative, welche eine
umfassende Abklarung beziiglich der Kostenwahrheit im Ver-.
kehr verlangt. Ich habe selbstverstindiich gesehen, dass in
der Studie {ber die externen Kosten auch diejenigen der
Bahn gerechnet worden sind. Aber was z&hlt, ist: In den Do-
kumenten, die wir behandeln, In den Vorlagen, z. B. zur Bahn-
réform, ist die Frage der Kostenwahrheit nicht enthalten.

Das Ist mein Einwand gegendber dieser Ungleichheit, und
damit. sprechen wir nicht von Kostenwahrheit im Verkehr,
sondern’ wir nehmen ein Segment heraus und diskutieren .
darliber, ohne dass wir den Gesamtiberblick im Smne der -

_parlamentarischen initiative Bundi haben.

Ich méchte Ihnen aber sagen, dass mit den-2,5 Rappen ge-

maéss Antrag der Minderheit IIl, it einem Einnahmenpoten-

tial von 1,2 Milliarden Franken dieses. erste Paket der Ko- -
stenwahrheit abgedeckt werden. kann. Also unbesehen da- -
von, ob man das bestreitet oder nicht, kdnnen im Sinne von

Artikel 36quater der Bundesverfassung, wonach diese Ko-

sten umgelagert werden sollen, diese Kosten umgelagert

werden...

]
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Ober das zwelte Paket bezﬁgllch'der'LKo‘stenwah'rheit mit ei- -

ner welteren Milliarde Franken miissen wir jetzt nicht disku-
tieren. Ich meine, es braucht den wissenschaftlichen-und po-
litischen . Diskurs dariber, was berhaupt denkbar und was
richtig oder falsch ist. ich glaubs, es ware’ polltlsch nicht rich-

_tig, und es wére auch nicht korrekt, wenn wir nun bereits fir -

" die zweite Milliarde beziiglich der sogenannten Kostanwahr-
- heit die Finanzierungsquellen 6ffnen warden.

- Noch einmal zu Punkt 1: Den Art|kel 36quater erfGlIIen wir mit
" dem Konzept derMinderheit lll.’ Ch

Zu Punkt2: Der Flnanzierungsbeltrag an den &ffentlichen

rVerkehr gemass' F6V-Vorlage wird  mit dem Konzept der.

Minderheit lIl srmdglicht. Der: Beschluss in diesem Rat lau-
tete so, dass 400 Millionen Franken aus der LSVA als jahrii-

cher Beitrag fir die Fmanzierung des 8ffentlichen. Verkehrs:
bendtigt werden. Wenn wir 1,6 Rappen Gber die LSVA erhe-,

ben, erhalten wir ungeféhr 750 Millionen Franken, Wenn wir
‘ davon einen Drittel fiir die Kantone :abziehen, haben wir

erfiillt folgiich die Bedlngung des F|nanz|erungsbeltrages an
den offentiichert Verkehr. : -+ =
Zu Punkt 3: Mit dem’ Antrag der Mlnderhelt i erreichen W|r

_ den Lenkungseffekt, den Umlagerungseffekt Im Sinne des
Bundesrates, Wir: haben in der Kommission Berechnungen .
vom BAV bekommen und ersehen daraus, dass wir mit einer.

LSVA von 2,5 Rappen in elhen Bereich von 300 Franken ftir
eine Fahrt durch die Schwelz kommen. Wenn wir noch'die
. ATA in der Gréssenordnung von'200. Franken dazunehmen,
kommen wir auf eine Abgabe von 500:Franken. Gemass den

Vorgaben des Bundesrates reichen diese 500 Franken aus, -
~ fardie benachteiligten Reglonen— das sind das Misox im Kan-

um den gewiinschten Lenkungseffekt zu erreichen, liegen wir
doch mit diesen rund 500 Franken h|nS|chtIIch der Gesamt-
kosten im Bereich von tiber 1100 Franken far’ die Durchfaht.

durch-die Schwelz. Das ist mehr ais das, was fUr den Bahn-

?340 Franken ausgehen die heute i |n der Presse als offizibse
. Zahl genannt werden, dann haben wir bei 1,6 Rappen, also
" bel, der untersten Grenze des Bundesrates, béim Minimum,

bereits eine LSVA von rund 200 Franken; das bedeutet, dass
wir bei 340 Franken nur'noch eine mégliche ATA von 140
Franken hatten. In der Vemehmlassungsunteriage zur ATA -

heisst es-aber, dass auch.200 Franken zur Diskussion stin- .

den: Das heisst: Mit dem Vorschlag des Bundesrates und vor

allem mit den Antragen der andersn Minderheiten wiirden wir -
- uns' bereits heute-die-Méglichkeit verbauen, eine. Optlmle-

rung der. LSVA und der ATA hinzuknegen Das flnde |ch in

- diesem Zeitpunkt einfach falsch. '

ich méchte’auch darauf hinweisen, dass uber 90 Prozent der
LSVA dem schweizerischen Binnenverkehr belastet werden.
Wenn wir uns die Frage stellen bezaglich des Kantons Tes-

* sin, “welcher natdrlich mit einer- ATA  von. zum Belspiel

200 Franken relativ- hoch belastet wire, missen- wir sehen,

" dass auch das Tessin ein Interesse daran haben muss, dass
diese 400 Millionen Franken. Das Konzept der Minderheit HI
--'durch die. LEVA gibt. Man kann hlerzu folgende elnfache

es beim Binnenverkehr keine unverhaitnisméassige Belastung

‘Flechnung machen;

transport bezahit werden misste. Diese Aussagen beruhen; .-

auf einer Tabelie, die leider im Rat nicht abgegeben werden'
konnte, die wir aber in der Kommisslon zur Verfugurig hatten.

Gemass diesen Zahlen des BAV ist. also der Umlagerungsef-
fekt gegeben.

Beziglich des Zeltpunktes der Umlagerung mussen W|r fol-
gendes beachten: ;

Die Umlagerung muss'dann voll wirken,(wenn wir auch dle :
Kapazitéiten haben; um diesen Verkehr auf der Bahn zu Gber-

.nehmen. Dazu lesen wir in der Vernehmlassungsunterlage
zur ATA auf Seite 24: «Da jedoch mit hoher Wahrscheinlich-

- keitvor Inbetrlebnahme der Neat (friihestens 2006) bahnsei-

tig zu wenig Kapazitaten zur Verfigung stehen, kann das

Verlagerungsziel erst mit der Inbetriebnahme der Neat.voll-
*'. standig erreicht werden.» Es geht also gar nicht an, wie ge-
' sagt wurde, dass wir bereits im Jahre 2001 die Umlagérung. -

* vollstandig realisiert haben miissen, weil wir zu diesem Zeit-
punkt gar nicht bereit sind, den Zusatzverkehr auf der Bahn
.- zu. ibarnehmen. Folglich brauchen wir auch bez{iglich der
Umlagerung und damit der Abgabenhdhe ein kaskadenam-.
ges Vorgehen; damit diese Anpassung praktlkabei ist. .

. Schilessiich miissen wir im Zusammenhang mit der Bahnre- ,

form sehen, dass es nicht nur den sogenannten Push-Effekt
gibt - von der Strasse weg auf die Bahn —, sondemn wir haben

auch den Pull-Effekt: die' Bahn muss durch attraktive Ange-
. bote auch den Verkehr anziehen. Wie das mogl‘lch ist.und”.

~ was hier passieren kann, sehen wir erst, wenn wir die Bera-
tung der Bahnreformvorlage an die Hand nehmen.

- - ZuPunkt 4, zur Frage der Flexibilitat bei-den bilateralenVer-

handlungen: Wir haben auf der einen Seite die seinerzeitige

Ausgangsiage des Bundesrates fir die Verhandiungen mit:
600 Franken urid auf der anderen Seite die Vorgabe der EU’

mit 300 Franken. Nun sehen wir, wie sich dle Werte iangsam

annahem: Wie wir gehdrt haben, erachtete der Bundesrat vor |
_einiger Zeit noch 460 Franken als mégiich. In der.«NZZ» von
heute kann-man nachiesen, dass es nun nach den Ausfdh-
- rungen von Herm Bundesrat Leuenberger 340 Franken slnd \

Die Ausgangslage ist also noch vallig ungewiss.
Nun mdchte ich Thnen folgendes zeigen:-
_ welchen die Minderhelt Ill vorschlggt, kann dieser Verhand-
lungsentwicklung- gefolgt werden. Wenn wir von diesen

it dem Splelraum -

1 Rappen Ieistungsabhénglge Schwerverkehrsabgabe macht, ,
bei: einem Fahrzeug von 28 Tonnen mit .80 000 Kilometem

‘Jahresieistung rund 22 000 Franken aus. 'Wenn man.nun .
‘diese 22 000 Franken nimmt und ihnen' 100 Franken mehr

oder. Wenlger ATA gegenuberstellt dann wirrde das heissen,. -
dass mit elnem Flappen LSVA und bel Aquivalenz dieser Be- .
Iastungen vom ‘Kanton Tessin aus 110mal hin und zurtick

durch den Gotthard gefahren werden kénnte. -Gleichzeitig - .

muss man aber sehen, dass bei der ATA Ruckerstattungen

ton Graubiinden und der Kanton Tessin — vorgesehen sind.

.Ich méchte meine“Kollegen aus dem Kantoh Tessin bitten,:
" einmal durchzurechnen, was fiir sie effektiv besser und was

schlgchter ist. Es sind eben nicht die ‘abscluten Zahlen, son-

‘dem die «Deltas» — aiso die leferenzen - zu berechnen, um

zu, dquivalenten Situationen fr Verglelchsbeurtellungen Zu

.. kommen. Dazuwéren noch elnige Uberlegungen anzusteiien. -

Die Folgerungen sind ganz klar: In bezug auf die Verhand-
Iungsﬂexibllitat des Bundesrates, in bezug auf die binnenwirt-

schaftlich notwendige Dlskusswn ber.das optimale Verhalt-

nis zwischen LSVA und ATA ist das Konzept der Minder-
heit 11 das optimale und meines ‘Erachtens das richtige. . .
Wir missen In bezug auf die EU noch folgenides sehen: Ich
glaube nicht, dass es von: der EU einfach akzeptiert wird,

-wenn. wir ein Verhiltnis von ATA - die.den Maut-Gebiihren -

entspncht — zu LSVA haben; das v8llig anders ist als in der

 EU. In-deér EU ist neu, die sogenannte .«Eurovignette» von' -
2370 Franken vorgesehen, welche bedeutend tiefer sein wird
als die LSVA. Gleichzeitig sieht die EU vor, bei den’ ‘Maut-Ge-

bihren ~ bzw. bei unserer ATA — ein Maximum von.272 Fran-

ken zuzulassen.. Wir sehen® also dass wir bel der ATA auch

v
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‘in bezug auf-die EU- Kompatibllltét den vollen Spielraum ha-

ben, den wir brauchen. Wir soliten ihn"uns nicht mit diesen

-1,6 Rappen verbauen, die der Bundesrat als Ausgangspunkt

gewﬁhlt hat. Soviel In bezug auf-die Flexibilitat.

. Zu ;Punkt 5; 'zum ‘Flhrungsprimat des Parlamentes: Wir

konnten zur Kenntnis' nehmen, dass bez(glich Kostenwahr-
heit ein Betrag'von 1, 15 Milliarden.Franken von der Verwal-
tung und-der Kommtssmnsmehrhejt als politisch akzeptiert
erachtet wird. Wenn in der Offentlichkeit dariber diskutiert

. wird, werden Sie aber erfahren; dass dies politisch so nicht . .
 allerseits akzeptiert wird; dieser Betrag Ist nach wle vor um- -
- gtritten. Dazu missen wir sehen, dass wir fir die LSVA bzw,

ihre Verwendurig bis  Jetzt nur die «halbe Verfassungsgrund- -

" fage» haben. Wir miissen fir die Finanzierung des  6ffentll-

chen. Verkehrs durch zwel Drittel’ der LSVA noch Artikel 23-
der Ubergangsbestimmungen der Bundesverl'assung durch
das Volk beschiitssen iassen. Das heisst, dass wir ein «indi- -
rektes obligatorisches». Referendum-gegen die voriiegende
Gesetzesvorlage haben, Artikel 23 dirfte namiich daran ge- .,
messen werden, was in. diesem Gesetz drinsteht; das mis-

- sen wir berﬂcksnchtlgen Ob dann das Heferendum ergriffen
. wird, werden wir noch sehen. Ich bin dorl aufjeden FaII nicht

dabel damit das kiar ist.

Bblletln offictel oldo rAssjpnibiée t6dérale
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Ich meine also, dass wir den Diskurs vor allem in bezug auf
die Kostenwahrheit offeniassen missen, vor allem beziiglich
" des zweiten Pakets, der zweiten Milliarde Franken. Nun miis-
sen wir sehen: Alles, was iiber 2,5 Rappen liegt — also auch
die 3 Rappen geméss Antrag Beerli —, geht bereits in den Be-
reich der zweiten Milliarde. Uber diese zwelte Milliarde Fran-

ken muss aus politischer Ehrlichkeit zuerst noch diskutiert .

werden. Die obere Grenzen von 2,5 Rappen ist also aus po-
litischen und rationalen Uberlegungen beziglich der Kosten-
‘Uberwélzung geméss Artlkel 36quater der Bundesverfas-
- sung klar gegeben.

" Ich finde, dass das Parlament i in einem politisch derart sensi- -

blen Beraich die Fiihrung nicht aus der Hand geben darf, Wir
miissen die Méglichkeit haben, tiber die Erhdhung, Gber die
2,5 Rappen hinaus, noch zu diskutieren, weil damit die Frage
der Kostenwahrheit zusammenhangt, die politisch umstritten
und wissenschaftlich nicht abgesichert ist, Wenn wir, bei al-
lem Vertrauen zum Bundesrat, nun einfach nach oben &ff-
_nen, wenn wir Ober diese 2,5 Rappen gehen, gibt dieses Par-
lament in einem verkehrspolltlsch eminent bedeutsamen Be-
reich die Fihrung aus der Hand, und ich finde, dass dieses
Parlament dann seine Verantwortung nicht wahrnimmt. -
Ein letzter Punkt ist die Frage, welche Massnahmen wir bei
Einfiihrung der 40-Tonnen-Limite treffen, um den Produktivi-
tatsgewinn abzuschdpfen: Da_missen wir sehen, dass es
auch diesbeziglich falsch ware, wenn wir bereits heute dem
. .Bundesrat einfach vorweg den Spielraum geben wiirden,
~ Ober ‘diese 2,5 Rappen hinaus mégliche Produktivitatsge-
winne abzuschdpfen. Diese Produktivititsgewinne beginnen
frithestens ab.dem Jahre 2001, weil ab diesem Zeitpunkt al-
lenfalls die Erh8hung der Gesamtgewichte beginnt, und sie
sind frihestens ab dem Jahre 2005 voll realisierbar. Ich
meine, dass wir genligend Zeit haben, zu liberlegen, wie wir
diese: Produktivitdtsgewinne abschdpfen méchten. Wir soll-
ten uns nicht bereits jetzt der politischen Diskussion entzie-
" hen und das Handeln ausschliesslich dem Bundesrat Giber-
lassen.
Aufgrund. des Konzeptes der Minderheit lll ist festzustellen,
dass Artikel 36quater der Bundesverfassung erfiilt ist, dass
Artikel 23 der Ubergangsbestlmmungen der Bundesverfas-
‘'sung auch erfillt ist, dass wir dem Bundesrat mehr Hand-
lungsspielraum geben und dass das Parlament in diesen
Fragen die Fihrung behalt.
In diesem Sinne ersuche ich Sie, dem Antrag der Minder-
heit Ill zuzustimmen.

Beerli Christine (R, BE): Mein Ahfrag ist iberhaupt nicht ori--.
ginell, und ich werde auch nur einige Satze bendtigen, umihn’

zu-begriinden. Es ist ein Vermittiungsantrag. Sie haben ge-
sehen, ich nehme die untere Limite der Minderheit 1ll und die
obere Grenze der Mehrheit. ich berufe mich auf etwas, was
Herr Kiichler gesagt hat: Er hat gesagt, wir soliten auf gar kei-
nen'Fall einen zu engen Rahmen setzen, well ein Zu enger
.Rahmen den Bundesrat in seiner Handlungsfrelheit ein-
'schranken wiirde und auch in den bilateralen Verhandiungen
negative Wirkungen haben kdnnte. Gerade im Hinblick auf
die bilateralen Verhandlungen finde ich es ein schlechtes
Zeichen, wenn wir, wie das die Minderheit lll vorschlagt, die

obere Limite bei 2,5 Rappen ansetzen wiirden, da wir jetzt in._
den ganzen Verhandiungen immer von 3 Rappen gespro-
chen haben. Anderseits glaube ich auch, dass wir einen wei- -

ten Rahmen mit einer tiefen unteren Grenze bendtigen.
Deshalb untere Grenze bei 0,6 Rappen, obere Limite bei
3 Rappen

Das ist ein tichtiger Vennlttlungsvorsch|ag. ich bitte Sie, ihm
zuzustimmen.

Bisig ‘Hans (R, S2): Gieich zu Beginn bitte ich Sie, der
Minderheit Il oder ‘andemfalls dem Antrag Beerli zuzustim-
men.

Ein Mehrheits- und drei Mlnderheitsantrége, begieltet von ei-
nem Veimittlungsantrag, sind ein klares Indiz datirr, dass die
Kommission am Kemartikel —
gengeblieben» ist. Die Vermutung iiegt nahe, dass es hier
weniger um die Sache als vieimehr um fundamentale grund-
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satzpolitische Stellungnahmen geht. Gesvetzentwurf und Bot-
schaft datieren vom 11. September.1996. Damals waren die

‘ Landverkehrsverhandlungen noch auf besten Wegen, und

man konnte in guten Treuen davon'ausgehen, dass der Tran-
sitschwerverkehr kostenneutral auf dig Schiene verlagert und
der Produktivitdtsgewinn der Tonnageerh8hung abgeschépit
werden kdnne, Entsprechend errechneten die Verkehrsfach-
leute des Bundes die Abgabe der Transitfahrt eines «40-Tdn-
ners» mit 560 Franken, d. h, 360 Franken leistungsabhén-
gige Schwerverkehrsabgabe plus 200 Franken Alpentransit-
abgabe. Diese Annahmen sind zwischenzeitlich véllig illuso-
risch geworden, jenseits von Gut und Bése.

Herr Kiichler argumentiert immer noch so, als ob die Land-
verkehrsverhandlungen mit der EU problemlos und bei be-
stem gegenseitigem Einvernehmen verlaufen wiirden. Er
vergisst dabei, dass wir uns mit dem Alpenschutzartikel und

‘mit. dem Transitverirag selber in eine schiechte Verhand-

lungsposition manévriert haben; noch mehr Fehler kdnnen
wir uns nicht mehr leisten.

Wenn die bilateralen Verhandlungen nicht fiir gescheitert er-

klart werden sollen, diirfen wir keine Rahmenbedingungen

formulieren, welche jeden Spielraum vermissen lassen. Ge- -
nau das wirden wir aber mit dem Antrag der Kommissions- -
mehrheit tun, von den Minderheiten | und Il-ganz zu schwei-
gen. Der erwahnte LSVA-Anteil von 360 Franken fiir die
Transitfahrt eines «40-Ténners» entspricht eben der Ober-
grenze von 3 Rappen pro Kilometer und Tonne. Dazu kommt
aber noch, dass die Abgabe gestaffelt und nach Fahrzeugka-
tegorien differenziert eingeftihrt werden soll, was mit dem
Mehrheitsantrag unter den heutigen Gegebenhejten schllcht-
weg nicht mehr maglich ist.

Wenn der Abschluss des Verkehrsabkommens im Rahmen
der bilateralen -Verhandiungen nicht verunméglicht werden

soll, ist eine flexible Ausgestaltung der Vorlage unumgéng- - k

lich. Zusatzlich ist die negative Auswirkung der LSVA auf die
Berg- und Randregionen zu beachten, vor allem auf jene be-
nachteiligten Regionen, die nicht Gber eine Schienener-
schiiessung verfigen. Herr Bundesrat Leuenberger hat so-
eben erkiar, dass er hier einige Erkenntnisse dazu gewon-
nen habe, ich kann ihm dazu nur gratulieren.

Mit dem gleichen Recht und der gleichen Begriindung, mit
denen das Tessin eine tiefe ATA reklamiert, -verlangen die -
Berg- und Randregionen eine tiefe LSVA. Die Auswirkung ist
genau die gleiche.

Letztlich ist auch die Parallelitat mit-der Vorlage «Bau und Fi-
nanzierung der Infrastruktur des &ffentlichen Verkehrs» zu
bericksichtigen. Zeitpunkt und Umfang des Mittelbedarfes
sind hier noch keineswegs bestimmt. Die beiden Réte wer-
den sich noch sehr zusammenraufen missen. Das Abwei-
chen vom Verursacherpnnzip und von der Kostenwahrheit im
Verkehr wiegt schon schwer genug, zahit doch geméss die-
ser Vorlage der Binnenschwerverkehr mit seinem Anteil von
95 Prozent fir den Transitverkehr mit einem Anteil von ledig-

lich 5 Prozent. Was bezfiglich «Bahn 2000» auch zuwenig

beachtet wird: Der Schwerverkehr zahit fir den Personenver-
kehr, das ist eine Tatsache, die uns bewusst sein muss.

Herr Bundesrat Leuenberger, von Kostenwahrheit kann hier
wirklich keine Rede mehr sein, und inwiefern mit der Subven-
tionierung des Transitschwerverkehrs auf der Schiene die
externen Kosten des Schwerverkehrs abgegolten werden —
beispielsweise im Muotatal ~, haben Sie uns auch nicht er-
Kart.

Nur der Antrag der Minderheit lil und eventuell der Antrag
Beerii lassen eine effektiv gestaffelte und nach Fahrzeugka-
tegorien differenzierte Einfiihrung der LSVA unter Mitbertck-
sichtigung der Alpentransitabgabe zu. Nur.der Antrag der
Minderheit lll'und der Antrag Beerli lassen den Spielraum fiir.
die Differenzbereinigung bei der F6V-Vorlage und bei den bi-
lateralen Verhandlungen offen. Es.ist véllig abwegig, in die-
sem Zusammenhang von ‘falschen Signalen in Richtung
Briissel zu sprechen. Das Gegentell ist der Fall. Falsche Si-
gnale wiirden dort empfangen, wenn wir unsere Unterhand-
ler auf den Stand Herbst 1996 festnageln wirden..

Ich bitte Sle darum eindringlich, der Minderheit Ill zuzustim-
men und damit die parallele Behandlung der FGV- und der

L]
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LSVA-Vorlage sowie der Bahnreform nlcht zusétzlich 2u er-
< schweren.

s

Leumann Helen (R LU) Die LSVA kostet' das ist auch de-

1" ren Zweck, Diese Kosten werden von den Konsumentinnen

.und Konsumenten ubemommen werden massen Wieviel ka-

stet sie? Das ist die Frage und hler scheiden sich die Gel-»

ster. . .
‘Industrie, Gewerbe und- Handel sind darauf angewiesen,'

dass |hre Guter verschoben werden. Wir Konsumentinnen.
und Konsumenten sind darauf angewiesen, dass diese Giter.
an einem Ort landen, wo ‘wir sie auch problemlos abholen - °
kdnnen. Es ist also eine Tatsache, dass es ohne Wirtschaft |
keinen Verkehr oder wenigstens fast keinen Verkehr gibt. -
Ohne Verkehr-gabe es aber auch keine Wirtschaft. Wnr stun-

den also wieder vor anderen Problemen. .

Die Kosten des. Guterverkehrs beeinflussen die” Prelse unse-
rer Produkte im In- und'Ausland. Ein Teil dieser Koster kann
" vom Produzenten abgew#lz} werden. Das verteuert die.Pro- .
dukte und reduziert die Wettbewarbsfahigkeit. Einen weite- -
-~ ren Teil tragt der Produzent selber, weil er ihn nicht mehr ab- -
~ wélzen kann. Und das in einer Zolt, wo wele ums Uberleben -
2 ’man dle Pauschale von 4000 Franken abziehen, also bleiben
.immer noch 18 000 Franken bei 1 Rappen. Bei’1,8 Rappen
" sind es dann 35000, bei 2 Rappen 44 000, bei 2,5 Rappen

kampfenl

Um die stagmerende ertschaﬂ anzukurbeln stellen wir,

‘dann wieder Geld far eln Investitionsprogramm. zur Verfii:
gung! Manchmal habe ich wirkiich das Gefiihl, dass die Linke
nicht welss, was die Rechte tut, wenn einerseits Geld ftr For-

. . derungsmassnahmen bereitgestellt wird und anderseits An-

trage fGr eine massive Verteuerung irh. Raum stehen, welche

dann gerade fiir die kisinen und mittleren Untemehmungen’ :
&usserst negative Folgen haben. Ich:spreche_hier nicht von-
den Transportuntemehmen, sondern von -allen in der Wirt-.
- schaft betelligten Firmen, die den gréssten Tell der Arbeits-

plétze bereltstellen. Es lst also fir die Schweizer Wirtschaft
absolut notwendig, dass die Erhﬁhung der- Transportkosten
In elnem verniinftigen Rahmen bleibt. -

Ein zwelter Punkt ist due ‘momentane Situatlori bel den bilate- -
ralen. Verhand[ungen in bezug auf das Verkehrsdossier: Ich-

bin nach wie vor der Meinung, dass wir die heutige Debatte
' wahrscheinlich besser verschoben hatten; aber wir haben an-

. ders entschieden. Diése Verhandlungen sind ins Stocken ge-,
. raten, unddas ist: 'sehr’ bedauérlich. ich meine, dass wir.nun’

. mit digser LSVA dem Bundesrat den nétigen Spielraum. ge-
ben missen, damit er weiter verhandeln kann, und dass wir.

nicht schon Im voraus Grenzen setzen sollten.-Ich bin Gber-
zeugt, dass unser Bundesrat sich ‘seiner Verpflichtungen -

. . einerselts' den angenommenen’ Verfassungsbestimmungen
gegentiiber, -andererseits -aber auch den' Bediirfnissen der .

Schweizer Wirtschaft gegentiber — durchaus bewusst ist. Ich
. hofte sehr, dass esihm'gelingt, die Verhandlungen zu einem
_ guten Abschluss zu bringen. Die Schwierigkeiten, die sich for

'viele Unfemnehimen wegen’ unseres. Abseitsstehens immer

. deutlicher zeigen, erfordem es, dass wir hier endlich eine tar
‘alle befriedigende L&sung finden kénnen.: v

Aus diesen .Griinden unterstitze' Ich‘den Antrag der,"

Minderhelt III und ich bitte Sle alle dies auch 2u tun

Schmld Carlo (C, AI) Wir haben seinerzelt einen Verfas- '

sungsartikel {iber die lelstungsabhénglge Schwerverkehrs-
abgabe beschiossen. ich war-damals nicht dagegen. Es hat
daher in der Konsequenz auch keinenSinn, wenn man da

Fundamentalopposition macht. Ich glaube, die LSVA hatihré

* Berechtigung. Wir sind uns im Moment nicht ganz im klaren
- dariiber, weiche Form-sle haben soll — ob'datiir eine Zweck-

bindung bestehen soll, wie sie Artikel 36quater der Bundes-

verfassung vorsieht: Eine neus Regelung sleht Artikel'23 der-

. Ubergangsbestimmungen der Bundesverfassung vor, “dér
noch nicht in Kraft getreten ist; aber Ich gehe davon aus, dass

er angenommen wird. Herr’ Maissen hat' ailerdings gesagt -

das Ist ein interessanter Gesichtspunkt -, dass hiet ein Hefe-j}
rendumstdriein besteht far den FaII dass dlese Vorlage mcht ,‘

richtlg funktioniert.
~ Wenn man schon ja gesagt hat, muss man ]etzt halt in‘dén
" -sauren Apfel beissen. Es geht:nun um dle Frags; wie hoch

~ die Belastung seln soll Dabel Ist Interessant festzustellen.v

Ry

ol

.dass wir uns in der ganzen Diskussion, abgesehen von zwei,
_drei Ausnahmen, stark auf den Transitverkehr eingeschos-

“sen. haben. Wir.h8ren.immer das Argument «LSVA wegen -
des Transits»; wir héren die Begriindung, das sei tragbar, ein

Transit. koste 200 Franken oder ein Transit koste auf diese
Art und Weise 360 Franken plus ATA usw. Man argumentiert

' bei der Frage der Hohe der LSVA durchgehend mit dieser
. Transitachse; Das mag gut und recht sein, abet in der gan-. -

zen'Debatte kommt zuwenig-zum Ausdruck, dass der Trah-

"sitverkehr 5 Prozent des gesamten Verkehrsaufkommens -
" darstellt und dass 95 Prozent des Gesamtverkehrs in der ’

Schweiz nicht transntgeméssar Binnenverkehr ist — von Ro-
manshorn nach Basel oder von Biel nach Hochdort —; und
digser wird genau gleich belastet und dann sind die Zahlen

- natrlich andere; - -
.Da geht es, wie Frau Leumann gesagt hat In das dlcke Tuch.
Da geht es nicht mehr um 200 Franken pro Transit als mass-

gebliche Grﬁssenordnung. sondem da'geht es um die Zahlen
von Herrn Maissen; sie missen wiedetholt werden: Ein «28-

.Ténner», der bl einer Jahresleistung von 80 000 Kilometem
" mit einer LSVA von 1 Rappen belastetist, bringt aufgrund der

LSVA 22 000 Franken dazu. Wenn man. ehrlich ist, muss’

sind es 56 000 Franken, Herr Kiichler, und bei 8 Rappen sind.
es 112 000 Franken, um die der Betrieb. pro Jahr verteuert
wird. Das kann man alles wollen! Ob das sinnvoll ist, weiss -
ich wirklich nicht, und.ob. es gerecht ist welss ich noch viel -
weniger.

Wenn Sie das Inland betrachten den remerr anenverkehr

“-dann Kann man zwar durchaus sagen: Auch wir haben im

Mittelland und im Unterland eln bestimmtes Interesse, daran,

dass..der .Schwerverkehr :mehr von der Strasse auf die -

Schienie verschoben wird. Herr Bundesrat Leuenberger. hat

- in der Eintretensdebatte heute, morgen: allerdings nchtlger-

welse' gesagt; der Modal split sei auch binnenwlrtschaftlich .

keine Bahnen gibt. Das ist bei Randreglonen, bel Berggebie-

* ten'zum Telil der Fall. Sie kdnnen von daher gesehen mit die-
sen Zahlen In bestimmten Gegendeh den Zweck gar nichter- ‘

reichen, well keine Bahn vorhanden ist.

lch will Ihnen geme noch meine Imeressenbmdung offenle-
gen. Ich bezighe keinen Rappen.von der Astag’ oder von
sonst Irgend jemandem, Ich bin Vertreter eines Randkantons,
der mit einer Schmalspurbahn erschlossen wird und der in
Gossau'und St. Gallen die uniiberwindliche, Schwelle eines -
Spurwechsels hat, den man nicht einmal mit den Rollb&cken’
{iberschreiten konnte. :Der’ Kanton :Appenzell Innerrhoden

wird im Umfang von wenlger als 10 Prozent mit der Bahn be-
-dient. Das ist fiir uns ‘ein Problem; das Ist nicht das Problem

eines Herm Planzer, nicht das Problem eines Herm Friderici,
nicht das Problem wgendemes anderen Transporteurs, son-
dem das sind die Probleme unserer eigenen Untemehmun-
gen. Was hier passxert fuhrt zu einer Verteuerung des Trans-.
portes; das bezahlt entweder der Untemehmer — wenn er ein
Gut verkautt, bel dem er dle Mehrkosten. nicht auf die Konsu-

" menten Gbertragen kann — oder der Konsument. Da haben

wir eine, Veranstaltung mehr. wo’Randregioneén mit exube-

ranten Ansatzen der LSVA benachteiligt werden. Diese

bahniosen Talschaften, wie man friher gesagt hat, sind SI-
cher jene, die unter exuberantenKosten leiden.

* Aber ich bitte Sie: Man macht hier etwas Poiitik auf der einen
" Seite, am néchsten Tag macht man Politik auf der anderen
~Sgite; dann geht man hin und beschiiesst IHG-Geider, man
" stimmt. Bonny-Beschiiisseri-usw. zu. Sle kdnnen sich alles

sparen, wenn die Geschichte morgen derart verteuert wird,
'dass das, was-vom Bund unter dlesen Titeln kommt gerade
wieder weggefressen wird. .

Aber es geht nicht nur um die Randreglonen es geht unter
anderem auch um die Agrarprodukte Bel Agrarprodukten =
wenn das nicht dauerhafte Giter sind wle Weizen, Getrelde.
wenn es Frischprodukte ' sind wie Gemilse, Fruchte wie auch

~Mileh, die relativ tasch transportiert werden muss - hat der-.
'Bahntransport elnfach selne Grenzen Dafur muss man in

11juin1997. -

‘nictit In allen Dingen durchzuhalten, ndmlich dort nicht, woes .

o
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. Leistungsabhangige Schwéivérkehrsabgabe

Gottes Namen, ob man will oder nicht, mit diesen Lastwag/eﬁ'

‘herumfahren. Da gehen wir hin und machen mit «Agrarpolitik
2002» Veranstaltungen zur massiven Verbllllgung der land- -

wirtschaftiichen Produkte. Einverstanden, wir missen mehr

. Markt haben. Aber dann gehen Sie doch nicht hin und verteu-
*em.in der gleichen Art und Weise mit einer solchen exube- .

‘ranten Geschichte diese Produkte, wie es die Mehrheit; vor

allem abser auch die Minderheit | — das ist Jenseits von Gut.

und Bbése — wollen. ‘

Aus all diesen Grinden bin ich persdnhch der Auffassung,
dass der Bundesrat in seiner unendlichen Gite und Freund-
lichkeit auch gegeniiber den' Randgebieten mit einem Ein-

stieg von 0,6 Prozent gut bedient ist und von dorther - je

nachdem, wie es die Notwendigkeit erheischt — einen Spiel-
raum haben muss Der Spielraum geméss Antrag der Min-
derheit Il ist Oppig.

Ich bitte Sie daher aus allen diesen Griinden instindig, dem

Antrag der Minderheit Il - zuzustimmen, gegebenenfalls,’
wenn dafir keine Mehrheit zustande kommt, dem Antrag-

Beerli — aber priméar dem Antrag der Mlnderhelt L.

Danioth Hans (C, UR): Die ‘sehr engagierte. Debatte heute

hat die. Multifunktionalitat der LSVA aufgezeigt. Ich habe ge-
stern beim Eintreten gesagt, wie selten’sonst, sei hier Augen-
mass gefordert. Gerade deshalb stehe ich nach wie vor hinter

‘der Auffassung der Mehrheit. Das «Fahnlein der sieben Auf-

rechten» besteht nach wie vor, und ich nehme an, unser
«Fihrer der sieben Aufrechten», Herr Loretan, wird das dann

“noch begrunden

- Wirmassen uns elns Irhmerwnedervergegenwartlgen Einer-

seits werden die Ertrdge aus den Abgaben, d. h. aus den

dem Bund verbleibenden zwei Dritteln, mit Recht als Haupt-

pfeiler flr die Finanzierung der Neat und der {ibrigen Ver-
kehrsvorhaben bezeichnet. In der nachsten Woche wird der
Nationalrat das beraten. Wenn Sie die LSVA «aushungern»,
missen wir nach anderen Finanzierungsquellen suchen, vor
allem dann, wenn man nicht einmal bereit ist, diese
10 Rappen Benzinzuschlag zu akzeptieren. '

Dann hat die LSVA die Funktion eines finanziellen Regula-
tors fir die Umlagerung des Schwerverkehrs von der
Strasse auf die Schiene. Dies soll — das wird in der Regel
Gbersehen — nicht auf der Grundiage des heutigen Regimes
geschehen, sondem schrittweise, stufenweise, mit der Lok-
kerung oder gar der Aufhebung der 28-Tonnen-Limite. Man
will die Produktivitdtserhdhung abschbpfen. Das muss man
miteinander vergleichen.

Die LSVA steht natirlich in-einem Gesamtzusammenhang

zur Belastung des Gitertransits, also zur ATA. Wenn Sie nun

-geméss Antrag der Minderheit lll die LSVA in der Anfangs-

phase derart massiv reduzieren, missen Sie, um auf eine

 verniinftige Gesamtbelastung des Transitverkehrs zu kom-

men, die ATA derart verteuern, dass es innenpolitisch zum
Problem wird. Natdrlich hat Herr Maissen vorhin zu Recht
darauf hingewiesen, man misse die Gesamtrechnung ma-
chen, aber es-verbleibt'die Differenz, dass bei 0,6 Rappen
Mindestgebihr eine LSVA von nur 80 Franken for die Fahrt
von Basel nach Chiasso resultiert. Man misste, je nachdem,
300 Franken ATA oder noch mehrveriangen. Glauben Sie im

- Emst, dass das innenpolitisch.durchsetzbar ist? Ich glaube

es nicht. i

Herr Maissen hat in seinen sehr interessanten Ausfiihrungen.
korrekterweise -auch dargelegt, dass der Bundesrat sehr’

wahrscheinlich auch in der Startphase nicht mit 0,6 Rappen
beginnen kann. Diese 0,6 Rappen sind ja aus der doppelten
PSVA entstanden, die als ungerecht bezeichnet wurde ~ vor

allem for die kleinen Transporteure, Kollege Schmid —und. -

die als ungeniigend bezsichnet wird, wenn man den Transit-
verkehr erfassen will.

Herr Kollege Schmid hat mir freundlicherwsise seine Beden- -

ken vorher mitgeteilt. Ich mchte darauf eingehen und sagen,
dass ‘'die Berechnung, die ich Uberprifen liess, davon aus-
geht, dass die Erhdhung der Transportkosten durch die
LSVA beim 28-Tonnen-Regime im Binnenverkehr effektiv
rund 20 Prozent betrégt. Mit der mit der LSVA gekoppelten
Anhebung der. Gewichtslimite. auf 40 Tonnen ergeben sich
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aber Kostenreduktionen, die mah auch auf 20 Prozent

. schatzt, so dass sich Verteuerung und Verbilligung etwa die

Waage halten.
Bel der Ausgangslage 28 Tonnen und -50 000 Kilometer

.Fahrvolumen im Schnitt ergibt sich eine Verteuerung der Ar-
*beitsstunde von Fr, 16.15. Die Mehrbelastung betrégt also

noch 16 bis 17 Prozent und nicht 30 Prozent, und das bei ei-
nem Fuhriohn von 100 Franken pro Stunde. Der Anteil
Transportkosten an einem Produkt liegt in der Regel bei 3 bis
4 Prozent, im Maximum bei 10 Prozent. Die 90 bis 97 Pro-

-zent der (brigen Kosten werden somit von der LSVA nicht

betroffen.
Herr Bundesrat Leuenberger hat die Transportkosten eines
Lastwagens von Karlsruhe .nach Mailand erwahnt. Ich

- mdchte- eigentlich' die Schlussfolgerungen daraus ziehen:

Gegenwartig ist die Route Karlsruhe—Mailand fiir ein Fahr-
zeug mit zuldssigem Gesamtgewicht von 40 Tonnen durch
die Schweiz eindeutig kostengunstiger als tber Frankreich
oder Osterreich. Die Kosten einer Fahrt Karlsruhe-Mailand’
durch die Schweiz bleiben im Jahre 2001 tiefer, wenn man
voh einer LSVA von 1,6 Rappen und 130 Franken ATA aus-
geht, und im Jahre 2005 —wenn man von 3 Rappen ausgeht
und sogar 200 Franken ATA annimmt — sind sie im Vergleich
mit den anderen La&ndern immer noch tiefer.

Diese Relation muss man sehen. Wenn man . jetzt sagt, der
Einstieg sei zu hoch, dann mbchte ich den Bundesrat bitten,
uns zu sagen: Ist es nicht méglich, bei 1,6 Rappen, die ja
eine sehr .geringfiigige Belastung ergeben, namlich
200 Franken fir einen Transitlastwagen, einzusteigen und so
die neue Philosophie umzusetzen, .die darin besteht, dass.
zwischen «sauberen», «mittleren» und «schmutzigen» Last-
wagen differenziert werden soll? Oder wére hier eine zusatz-
liche Flexibilitat maglich gewesen? Man hétte sich ganz we-
nige Prozentpunkte vorstellen konnen Aber sicher kann sich
das nicht in der Gréssenordnung von 0,6 bis 2,5 Rappen be- -
wegen. Diese sind ausgewiesen. Das bestétigt auch Herr
Maissen. Die obere Grenze berticksichtigt die erste’ Phase
der externen Kosten mit den Umwelt- und mit den Unfallko- -
sten. Diese sind ermittelt worden und sind heute aufgrund der
Richtlinien auch international anerkannt. Die Erh6hung von
2,5 Rappen auf 3 Rappen ist eine geringfiigige Reserve fiir
den Bundesrat. Alles andere, die zweite Phase, wiirde eine

‘ Anderung des Gesetzes bedingén.'
"Alles in allem: Ich glaube, dass wir das Fell des Baren nicht

waschen kénnen, ohne.es nass zu machen. Ich persdnlich

.meine, dass unter Berlicksichtigung aller Ziele, die ange- -

strebt werden sollen, der Antrag der Mehrheit tragféhig und
auch tragbar ist.

In diesem Sinne mdchte |ch Ihnen empfehlen, der Mehrhelt
zuzustimmen.-

. Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Ich habe thnen die-

sen orientalischen Basar in. der Eintretensdebatte voraus-

’ gesagt Man kénnte die Debatte, die jetzt gefiihrt worden ist,

auch unter das Motto stelien: «Point d’argent, point de Suis-

. ses.» Es-ist klar: Wenn es um Geld geht, steigt unsere Dis-

kussionslust ins Unermessliche. Aber dlese Diskussion
musste gefilhrt werden.

Einleitend eine Bemerkung zu Artikel 8: Die Kommission hat
ihn umgestellt indem sie Absatz 3 an den Anfang gesetzt
und einen neuen Absatz 1bis ausformuliert hat, Das sind rein
&edaktlonelle Umstellungen, die' Sie wohl akzeptieren wer-

en
Ich spreche’ vorderhand einmal zu Absatz 1 gemass der

- neuen Gliederung der Kommission. Wie der Bundesrat aut

seinen Abgaberahmen kommt, hat er in der Botschaft auf -
den Seiten 15 und 16 erldutert. Die' Kommissionsmehrheit
folgt den Uberlegungen des Bundesrates weitestgehend.
Wenn wir die: verkehrspolitischen Ziele erreichen wollen,
brauchen wir am Schluss des Prozesses, wenn wir zu ,den
«40-Tdnnerm» Obergehen — aus heutiger Sicht im Jahr 2005
oder viglleicht etwas spéter —, eine LSVA in der Gréssenord-
nung von 2,5 Rappen.

Dafiir, wie man nun diesen Rahmen absteckt gibt es die Kri-

‘terien, die ich in meinem Eintretensvotum erliutert habe. Es

i
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8ind,, ‘wie das in der Debatte wieder zum Ausdruck gek0m-"

men ist, verkehrspolitische und finanzpolitische'Kriterien, es

sind wirtschaftspolitische und regionalpolitische Kriterien, so- -
“dann Kriterien der.politischen Akzeptanz und schliésslich der

Eurokompatlbllltat Letzteres scheint mir das mchtlgste Kﬂte-

" -Hum'zu sein.
" Warum. die untere. Grenze bel 1 6 Flappen? Die. 1,6 Rappen
-ergeben 750 Millionen Franken: Ein Drittel geht weg, an dle

“ Kantone. Es bleiben also rund 500, Miliionen Franken fiir deri

N

-Hauptzweck, fir die Fmanzuerung der ‘Investitionen in die

Grossbauvorhaben des bffenthchen Verkehrs ‘400 Miilionen ™'

- Franken sind nach den Beschltissen — auch unseres Rates -
o ‘, rigen sind wir ja Erstrat.- Der Zweitrat muss ja auch noch et-

nbtig, eher etwas mehr._.

. Diese Beschlisse sind aber' seither sehr sehr relatlvlert und

kritisiert worden Die Mehrheit der KommnsSion zelchnet- far
diese Beschliisse vom Dezember 1996 — das méchte ich

auch elnem Joumalisten elner bestimmten Zeitung sagen,

der heute etwas in dieses Wespennest - gegrlffen hat = nicht '
verantwortlich:‘Mit 0,6 Rappen’ erzlelen wir, Herr Maissen,
bloss. 300 Millionen Franken; es bleiben also fiir die Neat
usw. nur 200 Millionen Franken, ‘was eindeutig unterden Be- -
schlissen des Sténderates und der Meinung Insbesondere
der Kommission des’Nationairates ist. Da braucht es also

schon ein wenig mehr. als 0,6.Rappen, um dieses Ziel errel-
-chen zu-kdnnen. Es kbnnte, wie gesa

, von 1,6-Rappen aus '
betrachtet auch etwas weniger sein. lt dieser Untergrenze
soll auch ein angemessener erster Tell der nicht gedeckten
extemen Kosten von gut 1 Miliiarde Franken abdeckbar sein.
Dieses Minimum garantiert eine gew1sse Umlenkungswir- !
kung von der Strasse zur Schiene. .

Die obere Grenze von 3, Rappen wird so: begmndet Die be-".

- rechneten externen Kosten im Betrag von gut 1 Miiiarde

- stelien, weil der Antrag Beerll dazu noch dle Obergrenze rich-

“ |

Franken’ entsprechen ungeféhr 2,5 Rappen LSVA. Hier ist

-ebentalls ‘eine kleine Reserve eingebaut: 0r.die Teuerung; .
for alifillige weitere Einbeziige von noch nlcht exakt berech-

neten externen Kosten. -

Die 2,5 Rappen vermdgen ungefahr dle erkung des Uber—
gangs ' zur 40-Tonnen-Limite auszugleichen. - Nicht. ‘Gber
3 Rappen hinaus sollten wir gehen, weil der zwelite Tell der /
ungedeckten externen Kosten noch nicht berechnet ist. Es
gibt im Moment bloss Schéatzun: gen ‘wie die Botschaft auf

' Seite 10 (Zitf. 223) zelgt. Die 2,5’ Rappen entsprechen dem,’
~ was man mindestens bls vor kurzem im Rahmen der bilate- -
- ‘ralen Vertréige bei der EU herausholen- solite ‘und wollte. .

Mehr als 3 Rappen diirften politisch nicht durchsetzbar sein.-
Der Antrag der Kommissionsmehrheit bewegt sich beim un-
teren wie beim oberen Rand'in ungefahr denselben Abgren-.
zunglen wie der Antrag der Minderhelt III ‘und: der Antrag
Beerli -

Nun gehe ich, ‘soweit noch nbtig, auf dle Ausfuhrungan der
Sprecher der Minderhelten ein.: Zur Mlnderheltl vertreten’
durch Herm Kichler: ich gebe hier elne Pauschalbeurtellung
ab. Man darf, so glaube ich, die Anlastung der ungedeckten .
externen Kosten, die Umlagerun swirkung in bezug auf die
Hbhe der Abgabe und die Bedirinisse der F6V-Voriage nicht -
quasi «aufaddiereni». Sodann: Der Elnsﬂeg ich-spreche im-

.mer zur Minderhelit | — :muss gemessen an der pauschalen

Schwerverkehrsabgabe aus innenpolitischen und binnen-
wirtschaftspolitischen: Griinden milde. sein und abgefedert
vorgenommen werden; das ist alles dargeiegt worden. Das
spricht- doch- far ‘einen Anfangssatz. . von hochstens
1,6 Rappen, nach melner persbnllchen Meinung eventuell et-
was tiefer. »

Zur Minderheit Il kann man mutatls mutandis dasselbe sagen
wie zur Miriderheitl. =~

Nun zur Minderheit lil: Sie ist in ihrer Stossrichtung, wie |e- :

sagt, relativ nahe bel der Mehrteit und beim Bundesrat.-
Sie belasst Indessen nach oben zu wenig Splelraum Ich
glaube, wir brauchen diese 3- Happen als. Obergrenze, lch

" habe die Griinde daflir sceben kurz dargelegt. -

Zum Antrag Beerli; Da die ad&quatesten Formullerungen -
“mindestens 0,6, Rappen» (Antrag der Minderheit IIl)- oder .
«mindestens 1,6 Rappen» (Antrag der Mehrheit der Kommis-
sion) lauten, k8nnte man sich auch eine soiche L8sung vor-

Ch]
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tig ansetzt’ Das lst eine Ermessensfrage. Eine Erwelterung p

des Spielraumes nach unten, immer mit dem Wort «minde-

stens», das dem Bundesrat die M8glichkelt glbt, auch ber ‘
diesem Mlnlmalsatz einzusteigen, schlene nlcht ganz unver--

nanftig.

Nun, in dieser «Markterel» —das melne Ich gar nicht pejora- .

- tiv, sie hat stattfinden miissen —, die:elnmall -gin Ende haben -

muss, empfehle ich als Berlchterstatter dem Antrag der
Mehrheit der Kommission zuzustimmen. Persdnlich -

gliick betrachten, wenn. der Vermlttlungsaﬁtrag Beerli durch-
kommen wirde: fch habe die Grinde dafir dargelegt. Im Gb-

was an'diesem Kostenrahmen «hemmschraubeln» kénnen.:

ichun- -
 terstreiche das — wiirde ich es Indessen nicht als Landesun-

Ich empfehle Ihnen -abschliessend Zustlmmung zum Antrag §

: der Mehrhelt der Kommlsslon

Leuenberger Moﬂtz Bundesrat Zunachst einmal habe ich

‘in der Emtretensdebatte gesagt; wie wichtlg Flexibilitat ist,

d. h., dass eine Bandbreite notwendig ist. Wenn Sie mich dd-

; nach fragen, dann solite die Bandbreite mogiichst gross sein.

-Je grosser sie ist, desto hoher ist die Kompetenz des Bun-

.desrates. Der Bundesrat braucm dlese Flexlbllltét aus folgen- 3 )

den Griinden: -

-1, Er braucht sie Wégen der Verhandlungen mIt der Eumpai-'
 schen Unlon. Er muss da fiexibel sein kdnnen. : ,
2. Er braucht sie auch wegen der technischen Entwicklun-

-gen. Wir kennen die Mbgllchkert Lastwagen je-nach Ver-

’schmutzungsgrad zu belasten, «schmutzngere» ‘Lastwagen:
- also_stdrker zu belasten. als weniger «schmutzige». Diese

Tendenz, 'die vor aliem durch_die Holldnder gefSrdert wird,
weil sle die «saubersten~» Lastwagen haben, kommt-in der

. EU zum Tragen. Wir brauchen aiso Flexibilltat wir brauchen

eine Bandbreite.

Wie soli sie ausgestaltet seln? Es ist nchtlg, dass-es In unse— .
- rer Polltik einerseits um die Transitgebiihren und anderseits, .-

wie Herr Schmid dargelegt hat, auch um den anenverkehr
geht.

Zunéclistzu den Transltgebﬂhren damit Sie snch das vorstel- -
* len kdnnen: Dle Obergrenze von 3 Rappen, welche der Bun-

desrat und die Mehrhelt der Kommission vorschlagen, wirde
‘eine Transitgebihr von. 360 Franken erlauben, wénn man-sie
‘ausschdpfte. Dle Obergrenze gemass Antrag der Minder-
< heit Ill, die bloss bel 2,5 Rappen i&ge, wirde eine maximale

‘Transitgebﬂhr von 300 Franken-erlauben. Beim Antrag der
. Minderhelt 1i — 4 Rappen ~ wiirde man auf 480 Franken kom- :

‘men. Schligsslich wiirde man dann bel der einsamen’ Spitze
der Minderheit | (Ktchier) lariden: Wernn man die betreffen-

* 'den 5'Rappen tatsachlich umsetzen wiirde, bedeutete dies ‘
600 Franken fir einen Transit Jetzt haben: Sie elnmal diese

. Zahlen, .- - " -
Zur- Argumentatlon von Herm Schmld bezugllch des Blnnen- S

verkehrs: Man muss in einer $olchen Debatte ungiaublich gut

~4dm Kopfrechnen sein. Fir ali jene, dle von sich glauben, dass

sle das nicht seien, und die auch keinen Taschehrechner da-

belhaben, haben wir in der Botschaft extra éinen Anhang 2-
-gemacht, well wir uns gedacht haben; dass es sowelt kom-

men wiirde. Dort haben Sie eln Tabelle, wo man das elgent-

“lich ganz gut sehen kann. - -
Damdchte Ich jetzt Herm Schmld'antworten Es istim Grund-
.satz richtig, was er sagt, aber wir missen jetzt auch die Ver-

“héltnisse Im_Auge behalten.-Wir haben in der Eintretens-. . =
debatte gesagt. dass es gerade die Randgebiete seien, wel- »

che die Produktivitat wegen der zum Teil' engen Strassen,{

usw. nicht auf 40 Tonnen steigern kénnten. Realistisch Ist,
dass «12-Tdnner». in, diese Randgebiete fahren,.Ich' gehe
jetzt einmal von einem 20 Kilometer langen Tal und einer

* LSVA von 2,5 Rappen ~ das jst das, was der Bundesrat ei-

‘gentlich annstreben mdchte —~ aus. Also: 12 Tonnen, 20 Kilo-
meter, 2,5 Rappen — das wiirde 6 Franken ergeben,

Die Fahrt durch dieses Tal wirde also 6 Franken kosten..

Dies nur, damit Si¢ jetzt nicht bel den Transitgebiihren von

300 bis 400 Franken bleiben. Das Ist die Realitét, und deswe-
" gen konnte man; ]

‘auch ausrechnen, dass-die Mehrbela-
stung eines Produ es marglnal blelbt Ich will gar. nlcht sa-

" Bulletn offciel de I'Assemblée téderale.
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‘gen, dass das nichts sei — 6 Franken sind 6 Franken —, aber

so grauenerregend ist es nicht.

Bei all diesen Berechnungen  wollen wir aber doch den
Grundsatz nicht vergessen, dass wir die LSVA damit begriin-
den, dass die extemen Kosten auferlegt werden. Jetzt rech- -

-nen alle. ‘(Heiterkeit) Horen Sie jetzt doch auch noch die

Grundsétze! Wir wollen die externen Kosten belasten, und
wir wollen einen Lenkungseffekt erzielen.
Was die extenen Kosten angeht: Das ist eben der Grund,

" weswegen der Bundesrat nicht 5 Rappen als Obergrenze

vorschlidgt, sondern 3 Rappen. Das wére nach unseren heu-
tigen Berechnungen das absolute Maximum. Wenn man da
noch hdher geht, dann kommen wir zu diesem politisch will-
karlichen Preis, den wir lhnen nicht empfehlen kénnen.

Was umgekehn den Lenkungseffekt angeht, missen Sie fol-

v gendes sehen: Je tiefer die Belastung erfolgen wiirde, desto

geringer wére der Lenkungseffekt und desto eher wére dann
der Staat aufgerufen, die Bahnen zu unterstitzen, sei es mit

_flankierenden Massnahmen, sei es mit Subventionen. Das
~ sind elgenthch die beiden Eckpunkte nach oben und nach un-

ten; die es in politischer Hinsicht zu bedenken git.

‘Sie missen auch davon ausgehen, dass die Alpen-lnltlatwe'

heute Verfassungsrecht ist. Der Alpenschutz muss umge-
setzt werden, und wenn ‘er umgesetzt werden muss -und
wenn beispielsweise die Alpentransitabgabe keine Gnade
finden sollte, dann missten andere Wege gefunden werden,

" Diese anderen Wege wirden eben darin bestehen, die Bahn

in die Lage zu versetzen, giinstiger zu transportieren.

ich komme hiermit zur Frage — ich glaube, Herr Kiichier hat
sie gestellt —, wie diese Schutzklausel dann funktionieren
soll. Man W|II den folgenden Mechanismus anwenden: ein

" bestimniter Preis auf der Strasse, erhdht um die Fixkosten —

Benzin, Amortisation usw. —, das sind 200 Franken, dazu-ein
Unterschied zum Bahnangebot. Im Moment sind das

'75 Franken, die den Lenkungseffekt emelen Damit ist man
bei der Zahl far die Bahn,

Je tiefer nun die Strassenfiskalitat wird, desto tiefer wird auch
der Preis fur die Bahn, und je tiefer dleser Bahnpreis wird, de-
sto eher muss er auch wieder durch den Staat gestitzt wer-
den. Wenn dieser Mechanismus aus irgendwelchen Grinden .
nicht mehr zum Spielen kommt, wenn der Umlagerungseffekt
nicht mehr erfolgt, dann hat die Schweiz das Recht, ihre Fis-
kalitdt zu erh8hen — das ist der Inhalt der Schutzklausel —

wahrend die EU das Recht hat, zu fordern, dass wir unser

‘Bahnangebot so billig machen, dass der Umsteigeeffekt er-
.Zielt werden kann. Bei uns kann das Subventionen an die

Bahn und das Recht einer Erhdhung der Fiskalitat bedeuten.

‘Bedenken Sie aber, dass die Schutzklausel zetlich auf aller-

héchstens ein Jahr limitiert ist. Nachher miisste man wieder

‘weitersehen. Auf die Schutzkiausel sollten wir uns also nicht

veriassen. Wir wollen einen Mechanismus, der dann auch

tatséchlich funktioniert.

Es wurde gesagt, man solle wegen des Fiihrungsanspruches .
des Parlamentes die Flexibilitit, die Spannweite, maglichst

gering.halten. Das ist Ihr Entscheld Ich will mich da nicht ein-

mischen. Sie wissen, dass der Bundesrat eher der Auffas-
sung ist, man solle ihm in dieser Frage eine gewisse Flexibi-

litt zugestehen. Aber bedenken Sie, wenn es dereinst — das

kann in funf oder zehn Jahren sein — darum gehen wiirde, die
Ober- oder die Untergrenze vardndem zu milssen, missten
wir wegen 1 Rappen. oder 0,5 Rappen ein Gesetz machen,
gegen das noch das Referendum ergriffen weérden:kénnte.

. lch finde, da ist die Verhéltnisméssigkeit nicht mehr ganz ge-

geben, so dass Ich Ihnen empfehlen wiirde, einen méglichst

 weiten Rahmen zu machen..Dem entsprichen der Antrag

der Mehrhelt und der Entwurf des Bundesrates, aber auch

" der Antrag Beerli. Und.ich wiirde ganz im Sinne des Kommis-

slonsprasidenten sagen, wenn der Antrag Beerii durch-
kommt, wére das kein Ungllck fir das Land. Es ist nie ein
Ungliick fiir das Land, wenn sich Frau Beerli durchsetzt.

Kiichier Niklaus (C, OW), Sprecher der Minde,rheit: Ich
glaube, die grosse Anzahl der verschiedenen Antrége in der
gestrigen und heutigen Debatte hat es uns ermédglicht, eine

Auslegeordnung zu machen. Sie hat es uns auch emdglicht,

Amtliches Bulle{in, der Bundesversammiung 2?

_Abstimmung - Vote

die vielen Aspekte der verschiedenen Verkehrsvorlagen auf-
*zuzeigen. Gleichzeitig haben wir aber auch festgestellt, dass
heute anscheinend eine obere Limite von {iber 3 Rappen
LSVA nicht mdglich, politisch nicht machbar ist. Nachdem
Herr Bundesrat Leuenberger heute ebenfalls erkldrt hat,
dass ihm eine obere Limite von 3 Rappen die ndtige Flexibi-

.litat gibt, dass ihm eine obere Limite von 3 Rappen auch er-

mdglicht, allenfalls die bilateralen Verhandlungen erfolgreich
weiterzufiihren, so méchte ich als Mitglied der Kommission
den Antrag der Minderheit | zugunsten des ‘Antrages der
Mehrhelit zurlickziehen, eventualiter zugunsten des Antrages
Beerli. ‘Denn wichtig scheint mir die obere Limite von

" 3 Rappen.

Schmid Carlo (C, Al): Gestatten Sie mir kurz eine: Erwide-
rung an Herrn Bundesrat Leuenberger. Ich will nicht rechtha-
berisch sein; er hat zur Sache sehr einleuchtende Bemerkun-
gen gemacht. In einem.Punkt fiihle ich mich aber missver-
standen, und zwar, wenn ich darauf zurlickkommen darf: Die
Frage der Benachteiligung der bahnlosen. Talschaften der
Randregionen hangt nicht sosehr damit zusammen, dass die
Verkehre innerhalb dieser 20 oder 50 Kilometer langen Téler
mit einer exuberanten LSVA belastet wiirden. Diese sind tat-
sachlich etwa in der Grdssenordnung, wie Herr Bundesrat
Leuenberger das vorgerechnet hat. Das Problem liegt darin,

- dass wir Probleme haben, mit dem Rest der Schweiz bahn- -
mdssig verbunden zu: werden, und da gibt es Probleme:

diese komparativen Wettbewerbs- oder Standortnachtelle»
werden dann offenkundig.

Zwei Beispiele: Es gibt auch Appenzeller anen die ihre
Waren in Genf absetzen, ihren Markt in Genf haben. Mit eij-
nem «28-Ténner» von Appenzell nach Genf — die Distanz be-
tragt fiir eine einfache Fahrt 410 Kilometer — ergibt das einen

.Betrag von 287 Franken. Man fahrt ja auch zuriick, und das-

ergibt 574 Franken. Wenn Sie nicht in Appenzell produzie-
ren, sondem in der Zentralschweiz — ich habe als Referenz-

‘ grésse Harkingen, also die Strecke Harkingen—Genf genom-

men, eine Strecke von 170 Kilometern —, sind es dann — hin

und zuriick — 240 Franken.: Das ergibt eine Differenz von- *

rund 340 Franken pro Hin- und Rickfahrt. Das ist natirlich

. bei dieser extremen Distanz Appenzell—-Genf ein Problem.
-Aber diese Extremitat ist geonIt denn wir sind Randgebiete;

darum geht es.

AppenzeII—BaseI oder Hérkmgen—BaseI Die Differenz ist
dort ebenfalls in der Gréssenordnung von rund 100 Franken
pro Hin- und Rickfahrt. Das sind einfach Dinge, die den
Standort eines Randgebietes massiv.benachteiligen. Je hd-
her die LSVA ist, desto gewaltiger ist die Benachteiligung der
Randgebiete. Darum geht es, und um nichts anderes. Es
geht nicht um den Binnenverkehr innerhalb von. Appenzell In-
nerrhoden selbst, sondern um den Anschluss, und dort, wo
Sie kelnen Bahnanschiuss machen kdnnen, :strafen Sie die
Randgebiete halt in Gottes Namen mit einer hohen LSVA
Gberdurchschhittiich. Das ist die Botschaft, die ich lhnen
Uberbringen wolite und die dazu fuhrt die Minderheit Il

" (Maissen) zu unterstiitzen.

Ich bitte Sie um Entschuldigung fur dieses Nachhaken

'Leuenberger Moritz, Bundesrat Ich will mcht immer das

letzte Wort haben. Aber ich muss hier doch sagen: Im er-
wahnten Sinn ist Genf auch ein Randgeblet ‘Es geht um die
Distanz.

Le président: M. Kiichler a retiré la proposition de la

" minorité | au proﬂt dela proposntion de la majorité.

\

Erste Eventualabstimmung — Premier vote préliminalre
Far den Antrag der Minderhelt fll 21 Stimmen
Far den Antrag Beerll : 19 Stimmen

Zweite- Eventualabstlmmung Deuxiéme vote préllmmalre

Fir den Antrag der Minderheit III 27 Stimmen
Fiir den Antrag der Minderheit 1 11 -Stimmen
A



- Redevance sur ie trafic liée aux prestations

o

23 Stimmen
~ 19 Stimmen

‘Definitlv.— Déﬂn/tlvement -
Far den Antrag ¢ der Minderheit I1f
Far den Antrag der Mehrheit

Art. 8 Abs. 1bis (neu) e
Antrag der K ommisslon '

Fahrzeugkategonen dlﬁerenzneren

. Antrag Onken' ‘ ' o
.. différenzieren, Erkann. den hdchstzulasslgen Abgabesatz

geméss Absatz 1 ab dem 1, Januar 2005 an die Teuerung

anpassen

Art. 8 al. 1bis (nouveau) R
Proposition de la commission” ‘
Le Conseil fédéral peut introduire les tarifs de manlere éche-
" lonnée et les moduler par catégorle de véhlcules ‘

Proposition Onken = - -

. de véhicules. Il peut adapter au’ renchérlssement le taux
maximal de la redevance selon I'alinéa 1er des le 1er Ianvier
2005. K o

' Onken Thomas (S, TG) . Wir kennen dleseAugenblicke Eme
. mit Spannung erwartete Abstimmung ist voriber, die Span-

nung lést sich, fahrt zu Gespréchen und Unruhe — und da
kommt schon der nachste Antrag..

Sie haben Jetzt einen Rahmen gesetzt, haben den “Tarif fest-

~-gelegt, und Sie sind dabei mehrheitlich dem Antrag der
Minderheit Il (Maissen)' gefoigt, der. diesen. Rahmen auf
0,6 Rappen bis 2,5 Rappen festlegen will. Das ist doch eine
. deutliche Anderung -gegeniber dem Entwurf des Bundes-

. rates und dem Antrag der Mehrheit. Der Satz beginnt tiefer-

und endet bereits bel 2,5 Rappen. Dieser Rahmen gibt ei--
gentlich meinem Antrag zusétzlichen Auftrieb, weil ich Ihnen
vorschlage, den héchstzuléssigen Abgahesatz geméss Ab-

satz1, wie soeben beschlossen, ab: dem 1. Januar 2005 an .
. falls’den Betrag anheben: .

‘Deswegen Ist jetzt diese Indexklause[ eine Notwendlgkert
-leh ersuche Sie dem Antrag Onken zuzustlmmen

die Teuerung anzupassen.

Dieser Abgabesatz steht ja nun im Gesetz und kéhnte somit

nur geandert werden, wenn wir eine Gesetzesrevision vor-

néhmen. Eine solche ‘Gesetzesanderung wird aber immer

der wohlbedachte Ausnahmefali sein und bleiben, und sie lel-

tet auch Jeweils einen ziemlich |angW|erlgen parlamentari- L

schen Prozess ein. ..

So ist es durchaus wunschenswert wenn wir eine gewlsse
Flexibilisierung schaffen. mit einer kiar. begrenzten Méglich-
keit, diese Abgabesatze der Teuerung anzupassen. |
Worin liegen die Begrenzungen, die ich Ihnen vorschlage?
1. Kelne  Indexierung, kein Automatismus, sondem -eine’

Kann-Formulierung, - die - s dem. Bundesrat ermégllcht )

schrittweise vorzugehen. -
2. Beschrankung auf die reine Teuerung nur. Anpassung an
die Teuerung, nicht Anpassung. an alifallige externe Kosten,

die viellelcht zu .elnem ‘spéteren Zeltpunkt noch_ als einbe-

zugswﬂrdlg anerkannt werden kénnten. Es geht- ledlglich um’
- eine Anpassung an die Kostenentwicklung.

3. Zeitliche Begrenzung:. Diese Teuerungsanpassung soll )

.erst ab dem Jahre 2005-zum Tragen kommien.

" Das ist also eine dreifache Eingrenzung dieser. Flex1bihs1e-
rung. Unter dieser Voraussetzung ]edoch meine Ich, dass
dieser Vorschlag sinnvoll ist.. - -

" Sie haben mitbekommen, dass die lndexlerung auchim Rah-
men der bllateralen Verhandlungen elne Rolle gespielt hat:
Die Européische Union als Verhandlungspartner von Bun-

desrat Leuenberger hat sich grundsétzlich damit einverstan- .

den erklén, eine solche Anpassung an die Teuerung ab dem

Jahre 2005 zuzulassen ‘Es solite nur nicht bereits wieder In .

der Frist bis zu-diesem Zeitpunkt Anderungen geben, dahach
aber solite diese Flexibilisierung. ermdglicht ‘werden. Auch
von dieser Seite her besteht somit keln grundsatzlicher Vor-
behalt gegen eine solche, Moglichkeit. ‘Eine, gesetzliche
Grundiage braucht es natirlich. Wir milssen das im Gesetz.
vorsehen, sonst sind dem Bundesrat auf Jahre, vielleicht auf
sehr viele Jahre hinaus, die Hande gebunden, -und dies bei

l‘g.l"' . . : 'J/:‘/." | K “,7,“ S
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- Abstlmmung - Vote

Art. sal.2

1'1 juin 1,9’97.* '

~ einervon Ihnen soeben markant reduzuerten Ielstungsabhéh-
" gigen Schwerverkehrsabgabe

Ich bitte Sie gerade vor dem Hintergrund des soeben gefass-‘ o

- ten Beschlusses, diese fein abgestimmte und elngegrenzte )
_ Méglichkeit einer Teuerungsanpassung zu schaﬁen und lm
P BT Gesetz zuwerankem

Der Bundesrat kann den Tarif gestaffelt emfuhren und nach' : .

v

' ‘Loretan Wllly (R AG) Berichterstatter: Der Antrag Iag der
-~ Kommission nicht. vor, obschon Herr Onken Kommissions- ’

mitglied ist. Er hat-den Antrag aber in-weiser Voraussicht —
wie mir scheinen will — mit Blick auf das soeben erhaltene Re-

. 'sultat zum Abgaberahmen gestellt, und ich muss sagen: Die-
“. ser Antrag hat etwas fir sich. Auf der anderen Seite: Wissen
 wir denn soweit voraus, wie sich eine Téuerung bis 2005 ent-

wickelt haben wird? Méglicherwelse wird dann dieses Gesetz
ohnehin abgeéandert werden massen; - °

ich’ kann lhnen im Namen: der Kommission ‘wegen der Mé-
chanik unserer Beratungen nicht bearitragén, dem Antrag
Onken zuzustimmen. Ich will |hnen  aber umgekehrt .auch
nicht-empfehlen, den Antrag abzulehnen Sie mbgen’ ent-

.scheidenl cer,

Leuenberger Morltz Bundesrat Ich kann Ihnen meinerselts
beantragen, diesem. Antrag-zuzustimmen.- Sle massen fol-

-gendes sehen: ‘Durch die ‘Annahme des Antrages der

Minderheit Il vorher — hchstens 2,5 Rappen — kann eine '

- “Transitgebiihr von: maxlmal ,300 Franken verlangt werden
- und nicht mehr.. '

Solite es nun soweit kommen dass dib Alpentransitabgabe

in der Vemehmiassung «verrissen» wird und nicht umgesetzt

werden kann, kénnten wir- -gar nicht mehr als diese 300 Fran-

" ken verlangen. Der Bundesrat hatim Gesetz von einer Index-
. klausel deswegen abgesehen, weil er Innen ja 3 Rappen vor-

sohiug und gedachte, auf 2,5 Rappen zu gehen. Er wollte gar
nicht auf das Maximum' gehen Er wollte auf 2,5 Rappen ge-
henh und dann — nicht nur im Blick auf die Teuerung, sondem
auch je nach Entwickiung bei den Nachbarléndem - aIIen— ’

i

Fir den Antrag Onken <" - 18 Stimmen

Far. den Antrag der Kommlsslon . 13'Stimmen
ArtsAbsz R
Antrag der Kommlsslon

Einleftung, Bst. a
Zustimmung'’ 2um Entwurf des Bundesrates
Bst. b ’

Zustimmdng zum | Entwurf des Bundesrates S
 (die Anderung betrifft nur den franzés1schen Text)
-Bst. bbls (neu)

bbis. die raumordnungspolitlschen Effekte und d|e Auswlr-

- kungen auf die GUterversorgung in von der Bahp nicht oder .
nur unzurelchend erschlossenen Gegenden a

Bst.c; d

‘ Zusﬂmmung zum Entwurf des Bundesrates

Proposition de la commisslon
Introduction, let. a =~
Adhéret'au projet du Consell fédéral
Let. b . - ’ .

b. tient compte de la compatlblllté économique du tarif des N
polds lourds; , ,
Let. bbis (nouvelle) !
bbis. tient compte des effets en matlere d aménagement du °
territoire et des conséquences sur 'approvisionnemént dans

- des, régions que les chemins de fer ne desservent pas. ou

desservent insufﬂsamment PR

Let.c,d i
Adhérer au prolet du Consell fédéral :

-y '
§

Bulletin ofﬁciel de I'Assemblée fédérale :
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L.eistungsabhangige Schwer\ierkehrsabgabe ;

Loretan W|IIy (R, AG),. Benchterstatter Die Kommission
schiagt lhnen in-Absatz 2 einen neuen Buchstaben bbis vor.
In Absatz 2 sind die Kriterien zur Bestimmung des jeweiligen
Abgabesatzes umschrieben, wobei die Buchstaben a, b und
¢ zu keinen Bemerkungen Anlass geben. Der Buchstabe d
nimmt Bezug auf die europapolitischen Zusammenhange.
Der neue Buchstabe bbis ist Ausfluss unseres Beschlusses,

Artikel 7 Absatz 2 mit einer Abfederungsklausel vor allem zu-.

gunsten der Berg- und Randgebiete zu ergénzen, die Be-
ricksichtigung des gemeinwirtschaftlichen Nutzens.

Hier geht es also wiederum um die Abfederung der Auswir-
kungen der LSVA auf die Regionen des landlichen Raumes.
Wenn namlich die angestrebte Verkehrslenkung tatséchlich

-orzielt wird, hat das vor allem in Gebieten, die mit der Bahn

nicht oder nur ungeniigend erschlossen sind, Auswirkurigen.
Die Verwaltung hat sich seinerzeit in den Kommissionsbera-

“tungen gegen diesen Antrag, degen diese Verstdrkung zu-

gunsten der Berg- und Randregionen, nicht gewehrt — eine
Verstérkung in dem Sinne, dass bei der Festlegung der kon-
kreten Abgabehthe ein welteres Kriterium zu berticksichti-
gen sein wird.

Ich bitte Sie, diesem Antrag zuzustimmen.

“Angenommen — Adopté

" Art. 8 Abs. 3

Antrag der Kommiss:on

- Streichen

Art.8al. 3 - -
Proposition de la commiss:on :

“Biffer

" tiers ..

Loretan Willy (R, AG), Berichterstattef: Ich habe diesen
Streichungsantrag bereits kurz begriindet, als ich zu Artikel 8
Absatz 1 Stellung nahm. Die Streichung ist die Folge der Um-
stellung im gesamten Artikel. Die Kommission war der Mei-
nung, man sollte das Zentrale, ndmlich-den Abgaberahmen,
an die Spitze des Artikels stellen, also in Absatz 1 auftihren,

und das fahrt logischerwsise zur Streichung von Absatz 3.

Angenommen — Adopté

Art. 9-18 g

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates
Proposition de la commission

Adhérer au projet du Consell fédéral

Angenommen — Adopté

Art. 19 Abs. 1
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Antrag Bisig ,
... wird mindestens zu einem Drittel ....
stens zu zwei Dritteln ...."

Art. 19 al. 1
Proposition de la:commission

“Adhérer au projet du Conseil fédéral

Propos:tlon Bisig

Au moins un tiers .... tandis qu'au maximum les deux autres

- Bisig Hans (R, SZ) Mit heinem Antrég sollen primé&r die Pro-

bleme einer paralielen Behandlung von mehreren Verkehrs-

.vorlagen reduziert werden. Bei der Behandlung der Vorlage

iber Bau und Finanzierung der Infrastruktur des &ffentlichen
Verkehrs (F8V) hat unser Rat mit einer Mehrheit von 21 zu
9 Stimmen und entgegen dem Antrag der Kommission be-
schlossen, hdechstens zwei Drittel des Ertrages der leistungs-

.- abhangigen Schwerverkehrsabgabe nach Artlkel 36quater

. Amtiiches.Bulletin der Bundesversammiung

2

und verbleibt hich-.

der Bundesverfassung fur eine teilweise Finanzierung der Ei-
senbahn-Grossprojekte zu verwenden.

Die Kommissionsmehrheit hat im Sinne einer ausgewogenen
Verteilung der Mittel beantragt, dass hdchstens die Halfte da-
far verwendet werden darf. Sie hat dabei eben berticksichtigt,

~dass mit der neuerfichen Anderung der Bundesverfassung

dieser Artikel 36quater faktisch weitgehend ausser Kraft ge-
setzt wird. Dieser verlangt in Absatz 2 unmissverstandlich
eine Verwendung des Reinertrages der leistungs- und ver-
brauchsabhénglgen Schwerverkehrsabgabe zur Deckung
von Kosten, «die im Zusammenhang mit dem Strassenver-
kehr stehen».

In der Botschaft schreibt derBundesrat auch dass' mit-der
neusn Abgabe beim Schwerverkehr vermehrt das Verursa- °
cherprinzip zur Anwendung gelange. Dabei sollen nicht nur
die Infrastrukturkosten des Schwerverkehrs, sondem auch
dessen externe Kosten berlicksichtigt werden. Der externe
Nutzen des Schwerverkehrs wird — nebenbei bemerkt — als
nichtins Gewicht fallend bewertet und somit vernachlassigt,
ebenso die Kosten des individuellen Personenverkehrs.

Bei den dem Schwerverkehr anzulastenden Kosten kénnen
die Wegekosten als abgegolten angenommen werden. Fiar
die externen Kosten wird ein jahrlicher Totalbetrag von 1,15
Milliarden Franken angenommen. Eine Detaillierung dieser
Kosten zeigt nun, dass rund zwei Drittel davon der Luftver-
schmutzung — also Gesundheits- und Gebaudeschaden —
zugeordnet werden missen.

Mit 257 Millionen Franken werden noch die Larmkosten be-
zitfert. Die externen Kosten, die heute nicht von den Verursa-
chern, sondem von der Aligemeinheit getragen werden miis-

.sen, fallen also fast vollumfénglich bei den Kantonen an.
. Trotzdem sollen die Kantone lediglich zu einem Drittel am

Reinertrag der LSVA beteiligt werden. Dazu kommt noch —

“auch ich muss immer wieder daran erinnern, Herr Kollege
‘Schmid —, dass sich beim Schwerverkehr 95 Prozent Binnen-

verkehr und 5 Prozent Transitverkehr gegeniberstehen. Von
Kostenwahrhejt und Verursacherprinzip kann also keine
Rede sein. Zweck der LSVA ist weniger die Deckung der We-
gekosten und der Kosten zu Lasten der Aligemeinheit ge-

maéss Artikel 1 Absatz 1 unserer Vorlage als vielmehr die Fi-

nanzierung der Eisenbahn-Grossprojekte. Diese dienen aber
vor allem dem Personenverkehr, bei «Bahn 2000» praktisch
voIIumfénghch und bei der Neat mindestens insoweit, als die
Neat ins europdische Hochgeschwindigkeitsnetz eingebun-
den werden soll.

Aus diesen Uberlegungen und aufgrund der noch unbereinig--
ten F8V-Vorlage ist die definitive Formulierung von Artikel 19
Absatz |, wonach nicht mehr h8chstens zwei Drittel, sondern
volle zwei Drittel des Reinertrags dem Bund zugewiesen wer- .
den, nicht gerechtfertigt. Die Kantone kommen S0 elndeutlg
zu schlecht weg.

In der Kommission fiir Verkehr und Fernmeldewesen wurde
uns erklart, dass die kantonalen Baudirektionen mit diesem
Schliissel  einverstanden waren. Meine stichprobenartige
Nachfrage hat allerdings etwas anderes ergeben. Weder.un-
ser Kollege Kaspar Rhyner, Baudirektor, noch der Baudirek-
tor meines Kantons wurden je angefragt, und der Prasident -
der Baudirektorenkonferenz hat mir erklart, dass dieses Ein-

‘verstandnis an die Bedingung gekniipft sei, dass sich. der

Bund wesentlich stérker an den Kosten des National- und
Hauptstrassennetzes betellige. Also wurde eine kiare Bedin-
gung gestellt, die nicht einfach so unbesehen umgesetzt wer-
den kann.
Wir haben alles Interesse an gesunden Bundesfinanzen und
an einer gesicherten Finanzierung der Eisenbahn-Grosspro-
jekte. Bevor wir aber. wissen, in welchem Umfang die LSVA
dafr bendtigt wird, ist ein so absolut formulierter Verteil-
schiissel - zwei Drittel/ein Drittel - nicht zu verantworten. Ei-
nen minimalen Spielraum miissen wir uns bis zur definitiven
Bereinigung der F8V-Vorlage offenhalten. Wir werden es im
Abstimmungskampf noch schwer genug haben; das kann ich
lhnen garantieren.

Ubrigens ist man Im Nationalrat bei allen Versionen der =~

Mehrheit und der Minderheiten immer bei den Begriffen’
«ht}Chstens» und «mindestens» geblieben.

2
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Ich bltte Sle, melnem doch sehr zurﬂckhaltend formullerten
"Antrag zuzustnmmen und keine unnétlgen Hi'lrden aufzu-
bauen ' , , .

Danloth Hans (C UR): Ich hatte elggnﬂich erwartet dass

Kollege Bisig nach den Beschliissen zum Rahmen derLSVA "

diesen Antrag zuriickziehen wiirde. Ich hétte das vor allem’

deshalb erwartet; weil sich die LSVA jetzt auf-einem.tieferen
*Niveau empendeln muss, weil wir die Hochstgrenze tiefer an--
- gesetzt haben, well der Ertrag der L.SVA und damit die Finan-.
: zierung der Neat immer schméler werden Reden wur doch ‘

nlcht Immer um den Brel herumi’

1,/ Wenn wir dle Neat finanzieren wollen = und wlr mussen es
ja machen =, dann-kdnnen wir nicht immer sagen, das sel-
noch nicht sncher Die LSVA ist der f nanzielle Hauptpfellerj

der Neat.
2. Far mich sind die kantonalen Baudlrektoren oder die kan-

tonalen Direktoren des difentiichenVerkehrs kompetent und

legitimiert genug, um zu sagen, sie seien einverstanden oder
nicht. Der. Bundesrat erklart uns mit seinem Ehrenwort ~ ich

stelle darauf ab; dass es stimmt <, dass sich die Kantone mit -

je von den zwel Dritteln, die ihm geméss Antfag BiSIg «hdch-

stens» zustehen, heruntergehen wird. Er wird das nicht tun,

sonst wirde ich den heltigen Bundesrat schlecht kennen!

+ Wenn man die. Auswirkungen des Antrages Bisig Oberlegt, .

- sieht man, dass es auf dasselbe herauskommt, ob Sie.dem
‘Antrag dér Kommission oder dem Antrag Bisig zustimmen.

Der Bundesrat wird ja den Verteller Bund/Kantone, wenn.wir
thm Spielraum-geben, in seiner Verordnung oder sonstwo
festzulegen haben.

.Noch eine weitere Uberlegung zu der von Herm' Blslg ange-
sprochenen Formulierung in_der Neat-Vorlage, Artikei 23

Absatz 1 Buchstabe ¢ der Ubergangsbestimmtungen der

N Bundesverfassung gemass Fassung Bundesrat, Standerat

und Antrag der nationairatlichen Kommission, ‘es diirften
«hBchstens» zwei Drittel des Ertrages der LSVA fir die Fi-

- quasl interne Anwelsung des Vertassungsgebers far die Ver-

einem Drittel zufrleden erklart hanen Es bedarf ja der Ande-

. rung von Artikel 23 der Ubergangsbestimmungen der Bun-

desverfassung, und-es muss: hier ein. Ubergangsregime ein-

geschaitet werden, das dann zugunsten der Kantone wieder -

aufgehoben wird; folglich soll man sich doch an diese Abma-

chungen haiten. Kollege Bisig, Sie programmieren damit el-

nen neuen Streit Uber. die’ Interpretatlon von «hbchstens» und
«mindestens» vor.

wendung des Ertrages.der LSVA auf Bundesseite. Dds hat

‘mit dem Verteiler zwischen Kantonen ind Bund nichts zu tun.

Aus diesen Grinden muss ich thnen - soleid mir das an sich
tut, Kollege Bisig — beantragen, diesen Antrag abzulehnen

und bei Artikel 19 Absatz'1 dem Antrag der Kommiss]on und,
- dem Entwurf des Bundesrates zuzustlmmen ‘ ‘

“Leuenberger Moritz, Bundesrat Ich beantrage lhnen auch

den Antrag abzulehnen, Der Bundesrat schiigt lhnen ganz

Kiar vor: einen Drittel fir die Kantone, zwei Drittel fir den

- Bund, Wir haben zu diesem Thema eine Sitzung gehabt. Die

ich glaube, wenn wir schon eine gewisse Klarhe|t haben vyol- G

‘len, missen wir den Antrag BISIg ganz kiar ablehnen

Bisig Hans (R, SZ) ich méchte selbstverstandiich noch éln- .

mal Stellung beziehen, nachdem Kollege  Danioth meinem

Antrag so viel Gewicht be|misst Mein Antrag macht durch-
aus Sirin, denn die Mittel, 'die letztlich einmal ‘resuitieren = wir’

haben sogar noch der Beruckswhtlgung der Teuerung zuge-
stimmt —, kdnnen je nach F8V-Voriage gar nicht zwingend far

die Finanzierung der infrastrukturvorhaben des dffentlichen .

Verkehrs verwendet werden, Es gibt rechnerisch sehr wohi
die Mdglichkeit, dass den Kantonen fiir den effektiven Zweck
der LSVA mehr Geld zugebllllgt werden kann, fdr die tatsach-
liche Umsetzung der Kostenwahrheit. Ich verstehe tatséch-

lich nicht, warum sich Kollega Danioth dagegen wehrt, fch- -
vermute sehr, dass dies etwas aus Verdrgerung dber den -
- Verlauf der. Abstimmung bel Artikel 8 erfolgt. Elnen anderen
. Grund kann'ich hier-nicht sehen.

Wir sind letztlich Kantonsvertreter und haben dafur Zu sor-
gen, dass unsere Kantone die Mittel auch bekommen, die der
Bund fiir sie einkassiert; wir.haben nicht die Aufgabe, ihnen

noch mehr Mittel zu entziehen. Dieses «hdchstens» Ist in der
Vorlage «Finanzlerung der Infrastruktur des éffentlichen Ver- -
. kehrs» genau ibermommen worden. Es macht.doch keinen
" 'Sinn, in‘einer Vorlage «h8chstens» 2u schreiben in der-an-
deren dann aber nicht. Es ist vemiinftig, dass in beldén Vor--.
lagen das gleiche steht. Der Bundesrat Ist jafrelin seiner Ent--

und sie sollen diesen Drittel erhalten. s
Wenn Sie nun den Antrag Bisig annehmen = «.,
zU. éinem Dirittel ....» —, dann geht wieder diese freundeldge-
ndssische,’ Fellscherei los, kaum ist das Gesetz erlassen.
Dann sagen die Kantone: Der Standerat hat gesagt, «minde-

"'steng»; eigentlich ist es etwas mehr, das wir zugute haben.
Zudem 1auft jetzt paraliel im Nationalrat die F8V-Vorlage, und -

die KVF-NR will, dass exakt zwei Drittel aus der LSVA fiir die

11juin 1997 . -

"nanzlerung der Neat usw; verwendet werden: Das ist eine -

" Kantone wollten einen Drittel; wir haben |hnen das zugesagt,

mmdestens -

Finanzierung der Grossprojekte benutzt werden. Das heisst, |

selbst wenn der Antrag Bisig und der Antrag der KVF-NR im

" anderen Gesetz durchkémen waére das Schlussresultat ein-
fach ein Drittel, zwei Drittel. Wenn Sle keing Unklarheiten

K

Abstlrhmung Vote '/
Fur den Antrag der Kommission.

Fur den Antrag Blslg “8 Stlmmen

Art. 19 Abs. 2,3

Antrag der Kommlsslon

Zustxmmung zum Entwurf des Bundesrates

"Art.19a|23

scheidung; das Wort «hdchstens» erméglicht ihm lediglich,

_den Kantonen ~ wenn mehr Mittel zur Verfugung stehen -

auch mehr Mittel zuzutellen

‘Loretan Willy (R AG), Berichterstaner AUch hier muss ich
- sagen: Der Antrag Bisig lag der Kommission so nicht vor.: in-,
dessen hatte: Herr Bisig in der Kommission den Antrag ge-'

stellt, die Auftelling zwischen Bund und Kantonen soile. je

hélftig erfoigen. Der-Antrag wurde mlt 8 zu_1 Stimmen bei_
* 2 Enthaltungen abgelehnt. ich finde es sinfivoll, dass Koliege -

Bisig diesen Antrag hier nicht als Mlnderheltsantrag oder ais
Einzelantrag wieder eingebracht hat.

‘Sein neuer Antrag, wie er nun zum Entscheid voriiegt, Ist of--
fenbar- Ausfluss der seinerzeitigen Uberlegungen, dIe ihn-
. zum Antrag in der Kommission gefahrt haben. - :
.. ‘Vor dem Hintergrund des Entscheides:Gber den Abgaberah-
‘men und angesichts der Bedeutung, der LSVA fiir die Finan- -
- Zierung der Grossbauvorhaben des ffentlichen Verkehrs guf -

der Schiene kann ich mir nicht vorstellen dass der Bundesrat

CH]

Angenommen Adopté

Proposition de la commlsslon
Adhérer au pro;et du ConseII fédéral

, "Art. 19 Abs. 4
. Antrag der Komm:sslon

‘aufkommen lassen wollen. dann missen Sre den Antrag BI-Q
-slg ablehnen . ‘ .

. o
21 Stimmen.

d. dem Masse und der Ausgestaltung der kantona|en steuer- :

fichen Bélastung des Motorfahrzeugverkehrs;

. (neu) den besOnderen Auswwkungen der Abgabe in Berg-‘

und Handgebleten

Ahtrag Inderkum N
Bei der, Vertéliung des Antells der Kantone nach Absatz1 S
sind die besonderen Auswirkurigen der Abgabe in Berg- und - -
. 'Randgebieten zu ber{icksichtigen. Im @ibrigen berechnet sich
_die Vertelldng der Beltrége andie Kantone nach:

d. Zustkmmung Zum Antrag der Kommission
e (neu) Ablehnung des Antrages der Kommlssuon

: Bulleﬂn ofﬁclel de l’Assembléefédérale ‘



11.Juni1997 S

563

Art. 19 al. 4 »
Proposition de la commission

d Ie niveau et la structure de I'imposition cantonale des véhi-

cules a moteur;

e. (nouvelle) les répercussmns particulidres de la redevance
" surles régions de montagne et sur les régions périphériques.

Proposmon lnderkum

Pour la répartition de la part des cantons selon I'alinéa 1er,
les répercussions de la redevance dans les régions monta-
gnardes et limitrophes sont & prendre en considération. La
répartition des contributions revenant aux cantons s'opére
pour Ie reste en fonction des critéres suivants:

d Adhérer & la proposition de la commission
e. {nouvelle) Rejeter la proposition de la commisslon

_Inderkum Hansheiri (C, UR): Die Eckwerte der LSVA sind in
der verfassungsrechtlichen Grundlage, Artikel 36quater, ent-
halten. Zu diesen Eckwerten gehdrt auch die Bestimmung,
dass bei der Bemessung der Anteile der Kantone die Auswir-
kungen der Abgabe in Berg- und Randgebieten zu beruck-
sichtigen seien.. ‘

Ich bin der Uberzeugung, dass die wesentlichen Elemente
dieser verfassungsrechtlichen Grundlage auch Eingang in
das Gesetz finden milssen. Wenn wir die Vorlage des Buri-

- desrates aus dieser Optik betrachten, so finden wir keine ent-
‘sprechende ausdriickliche Bestimmung. Es findet sich ledig-

lich ein Hinweis entsprechender Art in der Botschaft |ch ver-.

weise auf Seite 19, Ziffer 262.

Die Kommission schlégt eine Erganzung von Artikel 19 Ab-
* satz 4 vor; ndmlich die Aufnahme einer Litera e. Dies ist ohne
Zweifel ein Schritt in-die richtige Richtung. Meines Erachtens
wird dadurch aber der verfassungsmassige Auftrag zuwenig
.gewichtet, weil die Auflage der Ricksichtnahme auf die be-
sonderen Auswirkungen der LSVA in Berg- und Randgebie-

ten lediglich als gleichrangiges Kriterium beigefligt wordenist.

“Ich bitte Sie daher, meinem Antrag zuzustimmen.

Loretan Willy (R, AG), ,Béﬂchterstatter; Artikel 19 Absatz 4
regelt den Vertellschliissel fir den Drittel der LSVA, der an
die Kantone geht. Der Bundesrat lehnt sich an Artikel 34 des

' 'Bundesgesetzes. Gber die Mineraldlsteuer an (friher Treib-

stoffzoligesetz), mit dem kleinen Unterschied, dass er in
Buchstabe ¢ anstelle der Finanzkraft der Kantone di¢ «Bé-
vblkerung» der Kantone nennt. Grund dafir ist, dass mit der
LSVA nicht nur die Strassenkosten, sondern vor allem auch
die externen Kosten abzudecken sind, die den grésseren Tell
der Gesamtkosten ausmachen. Um diesen Antell richtig zu
verteilen, 'soll das Kriterium «Bevblkerung» eingefithrt wer-
den, denn In den bevblkerungsremheren Kantonen gibt es
_-gréssere externe 'Kosten als in den bevdlkerungsarmen Kan-
tonen.

Im ubngen haben wir Kmerien, die den eher «randsténdl-
gen», bevélkerungsarmen Kantonen entgegenkommen, wie
Buchstabe b (Strassenlasten dér Kantone) und vor allem
Buchstabe e in der Fassung der Kommission.

‘Dle Kommission hat zu Buchstabe e eine L8suhg diskutiert,
die ahnlich lag wie der Antrag Inderkum, némlich einen Drittel
des Kantonsdrittels vorweg an die Berg- und Randgebiete zu
verteilen. Das scheint mir-auch die Stossrichtung des Antra-
ges' Inderkum zu sein. Der Antrag ist indessen abgelehnt
bzw. zuriickgezogen worden. Er fand bei der Mehrheit der
Kommission keinen Gefallen, auch wegen der daraus resul-
tierenden Verkomplizierung der Verteillung des Kantonsan-

teils. Neue Diskussionen unter den Kantonen zum Verteil-

schliissel wéren programmiert gewesen.
 Die Kommission hat sich deshalb entschlossen bloss 'den
“Verteilschlissel um einen neuen Buchstaben e anzurei-
chem, um den besonderen Problemen der Berg- und Rand-

gebiete, Rechnung zu tragen. Ich bitte Sie also, beim Konzept

der Kommission zu bleiben — es ist in breiter Diskussion er-
hartet —~ und den Antrag Inderkum abzulehnen.
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Im dbrigen, was sind Berg- und Randgebiete? Sie sind im in-
vestitionshilfegesetz des Bundes definiert. Aufgrund einer
Karte, die uns prasentiert worden ist, besteht die Schweiz zu
zwei Dntteln aus Berg- und Randgebieten. Das heisst, zwei
Drittel unseres Landes sind berechtigt, aufgrund des Investi-

tionshilfegesetzes Kredite anzufordem. Ob sie sie dann tat-

séchlich erhalten; ist eine andere Frage.’

Ich darf noch kurz begrunden warum wir-in der Kommission
Buchstabe d ein wenig geéndert haben: Diese Ergénzung
geht aut einen Antrag von Herm Kollege Gentil zurtick, der
mit Recht darauf aufmerksam gemacht hat, dass gewisse .
Kantone bereits heute bei der Ansetzung der Motorfahrzeug-
abgaben Kriterien der Umweltbelastung anwenden. Diese
Kantone sollte man eigentlich nicht bestrafen, sondern beloh-
nen, indem man eben mit der Einfilhrung der Formulierung
«Ausgestaltung der kantonalen steuerlichen Belastung» die
dkologische Dimension der kantonalen Motorfahrzeugabga-
ben-beriicksichtigt. Mit dem Ausdruck «Mass» wird die Héhe

' bezeichnet und eingefangen; mit dem Ausdruck «Ausgestal-

turig» eben die dkologische Dimension, d. h. die Berticksich-
tigung von Umweltiiberlegungen bei der Festlegung des Ta-
rifs fir die kantonalen Motorfahrzeugsteuem

‘Diese Verteinerung des Kriteriums in Litera d fand in der

Kommission einhellige Zustimmung, und ich mdchte thnen
hier beantragen, dem modifizierten Buchstaben d sowie dem
Buchstaben e und damit insgesamt dem Antrag der Kommls- -

-sion zu Absatz 4 zuzushmmen

Schmid Carlo (C, Al):Ich bitte Sie, dem Antrag Inderkum zu-

“zustimmen. ich muss sagen, dass ich den Ausfiihrungen un-

seres Herm Kommissionsprésidenten wirklich nicht ganz fol-
gen kann.

ich mdchte der Kommission herzlich dafir danken, dass sie
iberhaupt den Artikel 19 Absatz 4 mit einer Litera e ergénzt
hat. Allerdings muss ich sagen: Das ist nicht mehr als recht.
Denn der Artikel 36quater Absatz 3 der Bundesverfassung
sieht vor — das finden Sie in Ihrer Botschaft auf Seite 4 —
«Die Kantone sind am Reinertrag zu beteiligen. Bei der Be-
messung dieser Anteile sind die besonderen Auswirkungen

" der. Abgabe in Berg- und Randgebieten zu beriicksichtigen.»

Das ist Verfassungsrecht, und es ist unverstandlich; dass
das nicht bereits im Entwurf drin war. Daher.der Dank an die
Kommission, dass sie das hineingetan hat. -

Nachdem das nun.so lst, ist eigentlich der Schritt von Herm -
Inderkum nur noch der Schritt in die ganz richtige Richtung,

.némlich eine prominente Darstellung dessen, was in Artikel

36quater Absatz 3 der Bundesverfassung steht. Das ist der
einzige Hinweis auf Verfassungsebene, wie die Kantonsan-
teile unter anderem zu verwenden sind. Dass Sie das im
Sinne von Herm inderkum prominent in das Gesetz hineln-
schreiben wollen, Ist nichts anderes als Vollzug dessen, was
wir am 20. Februar 1994 in die Verfassung aufgenommen
haben. Man kKann dagegen ernsthaft gar nichts haben.

Ich bitte Sie daher, dem Antrag Inderkum zuzustimmen.

Bloetzer Peter (C, VS): Ich teile die Auffassung von Kollege

Schmid. Ich bin der Meinung: Nachdem in Artikel 36quater

‘der Bundesverfassung ein einziges Kriterium fir die Vertel-

lung genannt ist, ndmilich die Berlicksichtigung der Berg- und
Randgebiete, geht es nicht an, dass die Kommission nun
kommt und dieses Kriterium an den Schluss der ganzen Kri-
terienliste stellt. Es ist eine Umkehrung der Werte. Ich meine,
was Kollege Inderkum beantragt, ist nichts anderes als die
korrekte Umsetzung der Verfassungsbestimmung, die heute
geltendes Recht Ist. Alles andere ware wirklich unverstand-
lich und nicht haltbar. .

ich erstiche Sle, dem Antrag Inderkum zuzustimmen.

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Ich halte trotz dleses

«Dreifacheinsatzes»- der Vertreter der Berg- und Randge-

biete am Antrag der Kommission fest.

Sie haben anerkannt, Herr Schmid: Die Kommission hat sich

wirklich mehrfach ~ das zeigt sich auch auf der Fahne —um .
die besonderen Probleme gekiimmert, welche die. LSVA far

die Berg- und Randgebiete bringen wird. Es geht wohli, wie

A,



.

‘Antrag der Kommiss:on

Rédevancesurlé‘traﬁciiéeéux‘pfé‘statidns 564 L0 U E_11juin1997 .

P .

Herr Schmld sagt. um eine darstellerlsche Frage. wie «promi-

nent» — so hat er sich aysgedriickt - die Berg- und Randge- -
biete in diesem Absatz 4 aufgefiihrt werden. Ich muss aber,
insbesondere gegeniiber Kollege Bloetzer betonen, dass die

Aufzahlung der Kriterien — Buchstaben a bis e — keine quali-
tative Rangfolge bedeutet. Diese Kriterien sind gleichwertig. _
Ich glaube nicht, dass der VerfassUngsartikel den Sinn hat;
die Berg- und Randgeblete mehr als besonders zu privilegie-
ren.:ich bin der Meinung; dass der Antrag der Kommission
ausgewogen ist, insbesondere im Kontext mit den Verbesse-

‘rungen, die wir auch in anderen Artikeln fur dle Berg- und
‘Randgebiete angebracht haben;. ‘ :

lch bitte Sle der Kommission zuzustlmmen

‘ .‘Leuenberger Moritz, Bundesrat Der Bundesrat semerselts W
. kBnnte mit dem Antrag Inderkum leben. Er geht, wehn nicht -

gerade niher an die. «randstandlge» Bevélkerung, so doch’
wenigstens naher an den Verfassungsgedanken heran. Wie
ich im Eintretensvotum sagte, ist mein Bewusstsein far die
Randreglonen wahrend dieser ganzen Debatte geschérft - -
worden, und in Konsequenz dessen stelle ich mich nicht
quer, wenn Sle dlesen -Antrag guthelssen

Loretan WIIIy (R, AG), Berlchterstatter Nachdem der Bun-
desrat seine eigene Konzeption —er hat namlich den Hinweis
auf die Berg- und. Randgebiete {iberhaupt nicht In seinem

Entwurf aufgefilhrt — im Stich lasst, wiirde ich sagen: stim- ‘

men ‘Sle haIt dem Antrag Inderkum-zu.

N

Abstlmmung vote

Fir den Antrag Inderkur'ﬁ o, Ll 23 Stimmen

Far den Antrag der Kommissmn R | Stimmen
Art. 20-23 ,
Antrag der Kommlssmn

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates
Proposition de la commlsslon ,
Adhérer au projet du’ Consell fédéral

Angenommen - Adopté :

Art. 24 '
Abs. 1 . - '

- Zustlmmung zum Entwurf des Bundesrates

Abs. 2
..'vom 26. Oktober 1 994 gt mlt dem Inkrafttreten des Ge-

’-setzes als’ aufgehoben

‘Art. 24

Proposition. He Ia commlss:on
A1 -
Adhérer au projet du Conseil fédéral

) L’entrée en vigueur de la 1ol entraine I’abrogation delP ordon- ‘

La séance est Ievee ati ho5-

e /

Gesamtabstlmmung Vote sur I'ensembile - L
Far Annahme des Entwurfes © . . .24 Stimmen
, (Elnstimmigkeit)'- -

An den Na_f[onélrat ~ Au Conseil national

;

Schluss dér snzung um 11 05 Uhr

4
V

nance du 26 octobre 1994 relative & la redevance surle trafic’ -

des poids Iourds ‘ > -

Lore n W|IIy (R, AG) Berichterstatter: Es handelt slch um
eine réin:redaktionelie Anderung .Wir kénnen nicht mit einem

B Gesetz eine Verordnung aufheben; deshalb diese Umformu-

Ilerung in Absaiz 2, der Sie getrost zustimmen kbnnen

o Angenommen Adopté

Art. 25 ‘
Antrag der Kommisslon

- Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates L

Proposition de la commission. .. « .}
Adhérer au projet du Consell fédéral

Angenommen Adopté

|ﬁ|:
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Redevance sur le trafic liée-aux prestations

Finfzehnte Sitzung - Quinzieéme séance

" Donnerstag, 9. Oktober 1997
Jeudi 9 octobre 1997

08.00 h

!
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Vorsitz — Présidence:
. Stamm Judlth (C, LU)/Leuenberger Emst (S, SO)

86.077 -

Lelstungsabhangige
Schwerverkehrsabgabe.
Bundesgesetz

Redevance sur le trafic ‘
des poids lourds ilee aux prestations.
-Loi fédérale

Botschaft und Gesetzentwurf vom 11. September 1996 (BB| V 521)
Message et projet de loi du 11 septembre 1996 (FF V 505)

‘Beschluss des Stinderates vom 11. Juni 1987
Décislon du Conseil des Etats du 11 juin 1997

Kategorie 1ll, Art. 68 GRN — Catégorie Ill, art. 68 RCN

Antrag der Kommlssmn
Mehrheit o
Eintreten

M/nderhelt
', (Friderici, Binder, Glezendanner Vetterli)
Riickweisung an den Bundesrat
mit dem Auftrag, das Gesetz an die Schlussfolgerurigen der
‘bilateralen Verhandlungen und die européische Strassenver-
kehrsbesteuerung anzupassen.

Antrag Scherrer Jiirg
Nichteintreten .

Proposition de la commlss:on
" Majorité .
Entrer en matiére

, Mlnodté ' :

' (Friderici, Binder, Glezendanner Vetteril)
Renvoi au Conseil fédéral )
avec mandat d'adapter la loi aux conclusmns des riégocia-
tions bilatérales et 2 la fiscalité routlére européenne

. Proposltlon Scherrer Jiirg
Ne pas entrer en matiére

Caccla Fulvio (C, T1), rapporteur: La Commisslon des trans-

ports et des télécommunications a dédié trois jours & cette re--

devance sur le trafic des poids lourds liée aux prestations.

Elle a tenu une audition d'une demi-journége. Elle a décidé

d'entrer en matiére par 15 voix contre 4 et avec 2 absten-
tions. Elle a rejeté une proposition de renvoi par 16 voix con-
tre 4 et avec 1 abstention. Au vote d'ensemble, 4 la fin des
trols jours, elle a décidé, par 13 voix contre 11, de vous pro-
poser d'entrer en matidre et d’accepter ce pro]et de loi.
Cette taxe sur les poids lourds, qui est un maillon de la poll-
tique des transports, a déclenché en commission un débat
touchant & la politique européenne et a la politique suisse des
- transports, dont elie constitue un des nombreux éléments. A
propos de la politique européenne des transports, il faut rap-

. peler que Union européenne a commencé trés tard a la dé-

r

y
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velopper. La Commission européenne a méme été condam-
née.par la Cour européenne pour ne pas avoir appliqué le
Traité de Rome en la matiére. Ces derniéres années, on a
commencé a s’engager dans différentes directions.

Avec les nouvelles compétences du Parlement européen dé-
coulant du sommet d’Amsterdam, on peut s’attendre & un dé-
veloppement de la politique suropéenne des transports plus

‘favorable aux approches autrichienne et suisse des problé-

mes.

De son cdté, la Conférent:e européenne des ministres des.
transports, lors de ses conférences paneuropéennes sur les
transports, & Prague en 1991, & Chypre en 1994, & Helsinki
en 1997, a réitéré avec toujours plus de conviction la néces-.
sité de mieux protéger 'environnernent, donc de poursuivre
une réévaluation des chemins de fer et de s’efforcer d'«inter-
naliser» les cofits externes, ainsi que de planifier un réseau-
plus complet d'infrastructures desservant le continent tout
entier.

Les éléments les plus récents de la politique des transports
suisse, vous les connaissez. Au niveau des .infrastructures:
I'achévement de la construction du réseau autoroutier, 'amé-

. lioration des aéroports internationaux, les quatre grands pro-

jets ferroviaires, les ‘projets routiers cantonaux, les prolets
des entreprises de transports concessionnaires.

Au niveau financier: les articles constitutionnels de 1994 re-
latifs & la vignette autoroutiére (art. 36quinquies) et a la rede-
vance sur le trafic des poids lourds liée (art. 36quater), le pro-
gramme de financement des ‘entreprises de transports con-
cessionnaires, le nouvel article 23 des ‘dispositions transitoi-
res de la constitution"pour le financement des quatre grands
projéts, I'assainissement des dettes d'infrastructure des CFF
dans le cadre de la réforme des chemins de fer, et la loi en
discussion aujourd’hui.

Au niveau organisationnel et-de politique étrangére ;e rap-
pelle 'accord de transit de 1992; F'article constitutionnel sur la
protection des Alpes (art. 36sexies), la révision de la loi sur
l'aviation, la réforme des chemins de fer, la taxe éventuelle

- sur e transit alpin, les négociations bilatérales pour le trafic

terrestre et aérien,

Surle plan politique intérieur ot exténeur, ainsi que sur le plan
économique, en particulier celui de la logistique, tout est en-
mouvement avec une  dynamique exceptionnelle. Les élé-
ments de la politique des transports sont traités 'un aprés
l'autre, avec certains risques dus a notre démocratle référen-
daire.

Dans ce contexte, on comprend Pexigence de ceux qu vou-
draient sarréter pour faire le point de la sltuation et acquérir

 une vision giobale, pour prendre ensuite des déclsions globa-

les, donc cohérentes. Mais la requéte ne peut pas étre ac-

_ ceptée, pour plusieurs raisons. Du point de vue méthodologi--

que d'abord, Il est pratiquement impossible de faire & fond le
point d’une situation trés dynamique et, en méme temps, de
garantlr la perception des éléments essentiels des tendances
qui se développent. Ces demiéres sont en général plus im-
portantes pour la politique. Un arrét comporterait des consé- -
quences néfastes graves, comme le démontre trés bien lhis-
toire de la politique des transports suisses, oli Yon a déja pra-
tiqgué ces arréts quelquefois. :

La requéte pourrait étre aussi considérée politiquement
comme équlvoque lorsqu'elle vient des mémes milieux poli-
tiques qui ont nié la légitimité de la conception globale des

* transports et de la politique coordonnée des transports, deux

tentatives de & arréter, de faire le point, d'avoir une vision glo-
bale: .
Malgré toute cette dynamique, il y a pourtant deux points

~fixes dans la politique des transports qui ont été clairement

énucléés ces dernidres années. D'un c6té, la majorité du
peuple suisse n'accepte pas une augmentation sans limite
du trafic, en particuller du trafic des poids lourds — je rappelle
ici linitiative des Alpes.et l'article constitutionnel sur la taxe
pour les poids lourds. D'unl autre cbté, on ne peut pas refuser
de passer de 28 a 40 tonnes, si nous attachons beaucoup
d'importance a la conclusion des négociations bllatérales.

Il faut donc créer les conditions pour un transfert du trafic
poids lourds, et méme du trafic voyageurs, de la route au
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chemin de fer, selon un systdme QbUSh/pulln il faut pouséer,
il faut tirer vers le chemin de fer pour obtenir une répartition
raisonnable entre les deux modes de trafic par le biais de dif-

férentes mesures. Il-faut améliorer les infrastructures ferro-

viaires — c’est la tache & laquelle on s’attaque avec les quatre
grands projets —, It faut améliorer I’organlsatlon ferroviaire —

C'est la tache de la réforme des chemins de fer'=, il faut taxer.
le trafic polds lourds avec un instrument économlque non dls--
criminatoire, accepté aussi par. l'Umon ‘européenne, parce-

qu'il laisse le libre choix du moyen'de transport.

Le tout, pour atteindre divers objectifs; notamment la protec--
. tlon de l'environnement et des persprines, pour malntenir un.

i

zu «Béhn 2000» und ebentalis ein Ja zur ‘ersten. Neat-Vor-

lage. Die LSVA soll hier also elnen Beitrag zur Umlagerung
leisten.

~ 2.Der Straséengﬂterverkehr steht in direkter Konkurrenz B

zum Giiterverkehr auf der. Schiene. Der Wirtschaftlichkeits-
grad der Elsenbahnlnfrastruktwen steht umgekehrt unmlttel- ‘

.-bar in Abhanglgkelt von der-Erhebung und der. H8he der

minimum de fluidité sur les routes et les autoroutes, au moins -

pendant les jours ouvrables, pour compenser Yaugmentation .

de productivité des 40 tonnes qui provoquerait une -avalan-

che de trafic poids lourds sur nos autoroutes. On le fait en

_«intemnalisant» une partie des colits externes du trafic poids

“lourds, en appliquant le principe de causalité. On contribue "
‘auf unseren Strassenhaben: Lam, Luftverschmutzung usw.

.de I&méme fagon largement & financer les projets ferroviai-
res, comme nous I'avons décidé en juin dernier, en ‘augmen-

‘tant lattractivité des chemins de fer eux-mémes et on favo- _
rise aussi par ce biais la conclusion des négoclations bllaté-‘

rales avec I'Union européenne ’
Votre commisslon s’est préoccupée aussi d'analyser Ies con-
séquences de cette démarche sur I'économie. En ce qui con-

ceme le co(it des transports la taxe équlvaut a peu prés ¥la

LSVA, aiso eigentlich von den verursachten Kosten des
Strassengﬁtewerkehrs ‘Die LSVA ist hier ein Beitrag dazu;
dass die, Rahmenbedingungen fir die Schiene im Konkur~_
renzkampf mit der Strasse nicht verschlechtert werden.
3.Nach Auslaufen des Transitabkommiens ‘zwischen der

‘Schweiz und der EU im Jahre 2005 &ndert die Absicherung’
" der 28-Tonnen-Limite. Die Zylassung der «40-T8nner» redu-
. ziert die Transportkosten auf der-Strasse, was der Schiene

einen erhieblichen Wettbewerbsnachteil bringt. Zudem wirde
elne Zulassung der: «40-T6nner» ohne strategische flankie-
rende Massnahmen ‘enorme unerwiinschte Auswirkungen '

Die LSVA soll hier diesen-Produktions- und. Produktivitatsvor- :

‘teil der Strasse gegeniiber der.Schlene kompensieren.

" 4, Die Fmanzierung der. Eisenbahn-Grosspro;ekte, insbeson-
.-dere der Neat ~ wir haben dle§ ja In der Sommersession be-

. diminution des colts & la sune du passage de 28 & 40 tonnes.

" Pour les places de travail, il faut rappeler que ce n'est pas la
taxe qui provoquerait des effets particuliers, mais piutt le

* . vraiment significative. ,
Le gros de la discussion s 'est concentré sur Ies taux mlmmal

_et maximal & appliquer pour la taxe poids lourds. 1l faut rap-

peler icl, mais nous y reviendrons lors .de la discusslon de.-

larticle 8, que le taux-minimal-n'a pas une grande significa-

_tion. Le taux maximal, voté par lé Conseil des Etats et modifié

par votre commission, reste toujours dans les limites qui sont

clairement définies en vue des négoclatlons bllatérales avec

I'Union europeenne

"schlossen —, erfordert wéhrend etwa zwanzig Jahren rund
1,5 Milliarden Franken pro Jahr. Die Finanzierung muss also -

einerseits die Verlagerungsstrategie férdem und anderseits

-atich- eine mehrheitsfahige und eintrégliche Finanzierung

ausmachen. Die LSVA in einer zweckméssngen Héhe ist so--

. mit dasentscheidende-Instrument hierzu. Sie wissen auch,
passage de 28 a 40 tonnes qul augmente la productivité, et .
pour les zones de montagne, il n y a pas de conséquence.

dass ein Drittel aus den Einnahmen nachher direkt-an die

* Kantone weitergeleltet wird, damnt sie Strassenaufgaben er-

On a aussi largement dlscuté de Iatendance /au niveau euro-

- péen, d'appliquer des taux qui tiennent compte de la poliution *
'due aux poids iourds, Cette possmlllté existe, il. faudra évi- '

demment pratiquer un taux mpyen, qui est celui qu'on a dé-

cidé. ll faudra augmenter ce taux pour les véhicules pits pal-

luants et, évidemment, I'abalsser pour les véhicules Ies
‘moins polluants .
En conclusion, la majorité de la commisslon v0us invnq é

. accepter I'entrée en matiére sur ce projet de loi, ainsi qua

débame de ce pro;et -afin-de termmer notre travall au10ur-
d’ﬁul e ‘ - .

Herczog Andreas (S ZH) Benchterstatter Dle Ielstungsab-
_hédngige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) ist zurzelt verkehrs-

politisch und europapolitlsch, eine ‘der Schliisseivorlagen. -

Verkehrspolitisch ‘soll die LSVA einen Beitrag-zur Umlage-
‘rung des Verkehrs von der Strasse auf die Schiene ielsten;
anderseits soll die LSVA europapolitisch elnen Beitrag: zur

o Einfilhrung einér eurokompatiblen marktwirtschaftlichen Ab- -
gabe leisten, die sowohl die Schweizer als auch die EU Inter-

. essen berucksmhtlgt R

Dle Kommission hat mit grossem Mehr, mIt 15zu 4 Stlmmen:
- bei.2 Enthaltungen, Eintreten besch|ossen Einen-ahnlichen’

Rﬂckwelsungsantrag wie jenen, den Sie-auf der Fahne ha-
_ ' ben, hat sie_mit 16 zu 4 Stimmen abgelehnt.”
.~ Nun nenne ich fanf Grinde, die zu dleser sehr deuthchen
" -Ausgangslage gefiihrt haben: :

1. Die Umlagerungsstrategie: Es geht darum verschledene~

Volksabstimmungen, die die Umlagerungsstrategie von der

~Strasse auf die Schiene veriangen, umzusetzen. Umlage- -
rungsstrategie heisst hier, dass man den sogenannten Mo-
dal_split nicht  zuungunsten sondem_eher. zugunsten der.

‘Schiene verandem soll. Sie erinnem sich: Es gab ein Ja in

der Volksabstlmmung zur Schwerverkehrsabgabe Verfas-"
sungsartikel - eln\ Ja zur Alpen-lmtlatlve, aber. auch ein Ja

" Amtliches Bullet!n ‘der Bqndesvarsanwnlung

- fallen k&nnen. c
-5, Die bilateralen Verhandlungen mlt der EU: In diesem Ver:| -

handlungsprozess miissen die Interessen . beider Parteien’
ausgelotet werden. Die EU will mit. «40-T8nnern» . in die

-Schweiz und durch die Schweiz fahren. Wir wollen demge-

gentiber nebst elnem guten Bahnangebot eine kompensie-

_rende Fiskalitat. Wir_kénnen und wollen in unsérem: Land
keine Unsicherheit gegentiber der EU erzeugen. Deshalb ist
‘auchhier die LSVA das entscheidende instrument.

Das sind die finf Hauptgriinde, weshalb wir klar Elntreteﬁ be-~
schiossen und Rilckweisung abgelefint-haben. :
Ohne die Detallberatung vorwegzunehmen, komme ich nun

* zum Hauptpunkt dieser Vorlage: zur Fiskalitat, also zur Ab-
~-satzhdhe. -Dle Mehrheit beantragt Ihnen, wie Sle auf der .

Fahne sehen, einen Mindestsatz von 1,8 Happen und einen

. Maxitalsatz von 3 Rappen. Wir-werden diese ganze Aus-

marchung und die Begriindungen in der Detailberatung noch

hdren. Ich werde nachher-auch noch auf die Frage der Aus--

- wirkungen auf die Wirschaftlichkeit, das Transportgewerbe

und die Wirtschaft.eingehen. Entscheldend ist, dass wir fol-
gendes mehrheitlich beschlossen haben: Tiefstsatz 1,6 Rap—

" pen und Héchstsatz 3 Rappen. Was ganz wesentlich ist 'Bei -

der Erhbhung der Gewichtslimite — also bei Aufhiebung der
28-Tonnen-Limite hat der Tarif 3 Rappen zu betragen. Dar-

" auf kommen wir wie gesagt im Detail noch zu Sprechen. -

Zwel Dinge vorweg; In den Nachbarlandem ist die Strassen-"

. beniitzung ja nicht gratis. In Frankrelch und Osterreich: kostet

allein der Alpendurchgang - Ich rechne jetzt nicht die ganze -
Erbsenzahlerei durch, die wir hier schon x-mal und. ber

. Jahre hinweg gemacht habén — heute mindestens.200 bis

300 Franken; in der Schweiz kostfét das — Sie wlssen es— mit

.der pauschalen Abgabe lediglich 25 Franken. \ o
" WIir haben — Gott'sel Dank, oder Transnabkommen sei

Dank! — die 28-T0nnen-Lim|te, und dadurch produzieten wir
selbstverstandiich- den Umwegverkehr Gber Osterreich und -
Frankrelch. Nur. deshalb blelben unsere Strassen vorlauflg;

“noch vom {ibrigen Schwerverkehr verschont. -
- Noch eine Bemerkung zur ganzen Diskussion uber die Flska-

litat: Sle wissen, dass sich das letzte Angebot der Schwelz in -
Briissel auf 460 Franken bellef. Es ist nun: -absolut, nicht denk-

“bar, dass wir so weit hlnuntergehen wie der Sténderat. nam-
" lich auf 2,5 Rappen, was einer Transltabgabe von -300:Fran--

ken entsprechen wiirde. Es sieht schon: gin bisschen eigen-
artig aus, wenn verschledene Krelse dem Bundesrat immer

o

" Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe . . . o
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sagen, er solle hart bleiben und nicht mit irgendeiner unmég-
lich tiefen Abgabe aus Briissel zuriickkommen — 460 Fran-
ken war das letzte Angebot -, und nun sagen sie, 2,5 Rappen
‘gendgten,

Das war unter anderem der entscheidende Punkt, weshalb

- die Mehrheit der Kommission den 3 Rappen zugestimmt hat. -

Dies wiirde einer LSVA von 360 Franken entsprechen. Sie
. wissen, dass in den bilateralen Verhandlungen davon ausge-
gangen wird, dass sich die Abgaben aus LSVA und Alpen-
transitabgabe (ATA) zusammensetzen, und daraus muss

man dann die ‘Fiskalitét berechnen. Ganz entscheidend ist, -

ddss 2,5 Rappen gleich 300 Franken nicht genligen. Wir
. kommen nachher darauf zurlick.
Ich bitte Sie, bei diesem wichtigen Dossier auch gegeniiber

der EU das nchtlge Zeichen zu setzen, die Verfassungs- und
Volksabstrmmungsauftrage umzusetzen und auf diese Vor- -

lage einzutreten.

Scherrer Jurg (F, BE): Die LSVA beruht angebllch auf den
- Artikeln 24septies, 36quater und 36sexies der Bundesverfas-
sung sowie auf Artikel 23 der Ubergangsbestimmungen der
Bundesverfassung In keinem dieser Verfassungsartikel fin-

det sich eine Bestimmung, wie sie im Zweckartikel 1 festge--

legt ist. Da ist nicht die Rede davon, dass «die Rahmenbe-
dingungen der Schiene im Transportmarkt verbessert» oder
«die Giter vermehrt mit der Bahn bef8rdert» oder gar «die
Auswirkungen einer allfalligen Erh8hung des gesetzlich
héchstzuldssigen Gesamtgewichts beim Schwerverkehr
kompensiert» werden sollen. Ich stelle fest, dass diese Vor-

lage verfasSungsmdrlg ist. Schon deshalb ist nicht auf sie

einzutreten. ‘

Artikel 36sexies der Bundesverfassung hélt zwar in Absatz 2
- fest: «Der alpenquerende Gittertransitverkehr von Grenze zu
Grenze erfoigt auf der Schiene.» Aber hier geht es gar nicht
um den Gatertransitverkehr von Grenze zu Grenze, sondem
um die Belastung des gesamten binnenschweizerischen und
des grenziberschreitenden Schwerverkehrs. Mit dieser Vor-.
lage wird nicht nur der Transitverkehr belastet, sondem eben
der gesamte schweizerische Strassenglterverker.

Zwar steht in Artikel 36quater der Bundesverfassung, dass
“'der Bund auf dem Schwerverkehr eine leistungsabhéngige
. Abgabe erheben konne. Allerdings — das ist entscheidend —
- ist nirgendwo von der Art der Ausgestaltung die Rede, und
" nirgendwo Ist die Hohe dleser Abgabe auch nur ansatzweise
festgelegt.

Sie werden jetzt einwenden, dass die leistungsabhéngige

" _. Schwerverkehrsabgabe ein Ersatz fir die bisherige pau-

schale Abgabe sei oder die Ablsung derselben. Das ist zwar
richtig. Dass sie aber. weit mehr ist und in noch weit dirigisti-.
scherer Weise in die Verkehrspolitik eingreift, beweist fol-
gende einfache Rechnung:

Wenn das vom Standerat vorgesehene Maximum, namlich .

2,5 Rappen pro Tonnenkilometer, zur Anwendung gelangt,

. ergibt das bei 28 Tonnen Gesamtgewicht aut 100 Kilometer
Fahrstrecke die Belastung von 70 Franken. Bei einemn Die-
< selverbrauch von durchschnittlich 35 Litern pro 100 Kilome-
ter — das ist heute realistisch— L
. ner Preiserhdhung auf dem Diesel von Fr. 1.75. Nur die Er-
- héhung:. Fr. 1.75! Wenn sogar 3Rappen zur ‘Anwendung
kommen, dann st das Aquivalent eine Dieselpreiserhdhung
..von Fr.2.40. Das gilt wohiverstanden fiir 28 Tonnen. Bel
40 Tonnen betragen die' Dieselpreiserh6hungen sogar Fr.
2.85 bzw. Fr. 3.42. Bei dieser Manbvrierbreite, die vorgese-
hen ist, weiss ich heute schon, dass das Maximum zur An-
wendung kommen wird.

Véllig volkswlrtschaftsfelndlléh ist aber die vorgesehene Ab-

schopfung des Produktivitatsgewinnes bei einer allfalligen
Erh6hung des Gesamtgewichts von 28 auf 40 Tonnen. In ei-
ner darbenden Wirtschaft mdssen Produktivititsgewinne in
den Wirtschaftskreisiauf fliessen, wenn die Worte von
Wachstim und Schaffung sowie Erhalt von Arbeitspidtzen
nicht leer bleiben sollen,

Im welteren soll der Bundesrat bel der Einfidhrung der Ab- -

. gabe beriicksichtigen, dass sie die Wettbewerbsféhlgkelt der
Bahn férdert. Entschuldigen Sie, aber das ist Schwachsinn!

ist das gleichbedeutend mit ei-

Die‘Wettbewerbsféahigkeit eines Anbieters auf dem Markt soll
also nicht mit dessen Leistungstahigkelt, mit tnnovation und
Strukturwandlung gefSrdert werden, sondem indem man ein-
fach den vermeintlichen Konkurrenten derart exorbitant bela-

_ stet, dass dieser daran zugrunde geht. Dann kénnen Sie die

Bahnreform gleich vergessen. Wieso soll sich die Bahn nach
der Bahnreform noch anstrengen, wenn sie sicher sein kann,
dass der vermeintiiche Konkurrent Strassentransport SO
hoch belastet wird, dass die eigene Schwéche im Wettbe-
werb keine Konsequenzen 'mehr hat?

Egal welchen Ansatz Sie wihlen, die LSVA wird folgenden

Entwicklungen Vorschub leisten: unsinnige Verteuerung der

* Transporte, weitere Abwanderung von. Transportunterneh-

men ins: Ausland, weitere Vemnichtung von Arbeitsplatzen.
Diese Vorlage ist derart neben'den Schuhen, dass sie nicht
reparierbar ist. Demzufolge bringt eine Riickweisung nichts.
Darum beantrage ich lhnen, gar nicht auf die Vorlage einzu-
treten, um vom Bundesrat einen neuen Vorschlag zu erhal-
ten,.und zwar einen, welcher endlich der Tatsache Rechnung
tragt, dass die Bahn mit keiner Massnahme, die gegen den
Strassenguterverkehr gerichtet ist, geférdert wird und dass
die Schiene nicht in der Lage ist, auch nur 10 Prozent der ge-
samten binnenschweizerischen Strassengutertransporte 2u
iibemehmen. Wir brauchen vor allem eine neue Vorlage,
welche nicht gegen die Bundesverfassung verstdsst.

Cavadlnl Adriano (R, Tl): Der Berichterstatter, Herr Herczog,
hat die ATA erwéhnt. Er vergisst, dass dieser Rat die ATA im
Juni deutlich abgelehnt hat.

Far uns sind die bilateralen Verhandiungen sehr wichtig. Wir
dirfen nicht allzuviel verlangen sonst scheiter diese bilate-
ralen Verhandlungen.

Friderici Charles (L, VD), porte-parole de la minorité: Afin de
respecter Particle 3quinquies de la loi sur les rapports entre
les Conseils; je déclare ici mes intéréts dans le dossier en
cours, car, pour ceux qui ignoreraient encore dans cet audi-
toire, je suis président de I'Association suisse des transports
routiers (Astag). Je m'exprimerai ici cependant en qualité de
représentant de la minorité de la commission pour la propo-
sition de renvoi au Conseil fédéral et en qualité de rapporteur-
pour le groupe libéral concernant I'entrée en matiére.

““Le 20 février 1994, en acceptant le principe d'une redevance

sur le trafic des poids lourds liée soit aux prestations, soita la
consommation, le peuple avait en mémoire les engagements
pris lors de la campagne qui' a précédé le vote. C'est ainsi
que I'on reléve dans un encadré, en page 9 du fascicule en-
voyé aux citoyens quelques jours avant le scrutin, les assu-
rances sulvantes: «Les recettes seront atilisées pour les rou-
tes et pour la couverture des colts externes. Le systéme de
perception sera, dans la mesure du possible, coordonné
avec la-Communauté européenne.» Plus loin, en page 10 du
méme fascicule, nous relevons également que le Conseil fé-
déral envisage: «La future redevance liée aux prestations
sera harmonisée, si possible, avec les projets européens en
la matiére.» Il reléve également que «I'accord sur le transit a
permis‘a la Suisse d'exercer une influence sur la politique
des transports européenne» — vous me-permettrez ici d’en
douter. «En modernisant sa redevance sur le trafic des poids
lourds, notre pays contribuera & nouveau & une politique des
transports qui garantisse un meilleur équilibre entre Ia route

et le rail. Toutefols, la Suisse ne pourra introduire sa nouvelle

redevance en solitaire, mais devra le faire, dans la mesure du
possible, en coordmatlon avec la Communauté euro-
péenne.» ,
C'est Ia maintenant que nous arrivons au point crucial, et
jaimerais bien, si c'était possible, que le conselller fédéral
m'écoute, car les engagements pris par le Consell fédéral en
page 37 du message du 27 janvier 1992 concemant la proro-
gation et ia refonte des redevances sur I'utilisation des routes
sont encore plus précis, plus formels. Il y est dit cecl: «Le
Consell fédéral a la ferme intention de n'introduire une rede-
vance sur le trafic des poids lourds liée aux prestations qu'en
étroite collaboration avec les pays européens. Ainsi, il sera.
posslble de tenir compte dans une mesure optimale des be-
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soins particuliers des transports intemationaux.» Pius loin, I -
- dit également: «<Au moment oppbrtun. il conviendra de cholsir .

un systdme de perception nécessalrement coordonné sur le
. plan européen. C'est méme une condition essentielle pour

-, que le transport international ne Soit | pas soumis ad| inutiles

_obstacles administratifs.»

" Que reste-t-Il de ces assurances, Monsieur o ConseIIIer fé-
'déral, de la bonne'fol émanant de votre colldge, si ce'n'est.

‘I’lmpresswn d’'une basse manoeuvre, pour ne pas. parier
.d’'une. imposture- qui discrédite 'ensemble du membre poli-

" tique helvétique? Qul plus.est, I'article ‘constitutionnel 36qua-*‘ ‘
ter accepté par le peuple et les cantons n'est plus qu'un pré-

texte, remplacé par I'article 23 des dispositions transitoires
de la constitution, qui est toujours soumis & la procédure par- '

lementaire.: Il est vrai que le Département fédéral des trans- -
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ports, des communications et de I'énergie est coutumier des '

promesses non tenues. |l suffit de se rappeler les assurances

concemant . Fautofinancement du -chantier du S|ecle, les -

NLFA: celles-ci devaient étre rentables, remboursées en in--
téréts et capital aprés 60 ans d'exploitation. - .

Ceux qui ont été |mpllqués dans la campagne qui a précédé
- le scrutin se souviennent que ces engagements ont été for- -
mellernent repris par M. Ogi, conseiller’ fédéral, alors ‘en

‘charge du délicat dossier des négociations bilatérales en ma- -

‘tigre. de_ transports, tant aériens que routiers. Aujourd’hul,
I'avance- tdute relative de ce dossier n'échappe & personne. -
Si nous étions dans le domaine du cyclisme sur plste, on af- .
firmerait méme que depuis le mois de mars 1995, ngus fal-

sons'le plus long sur place de I'histoire cycliste. Seuls, les te- .

nants d'une politique des transports unilatéralement orientée
‘vers le rail voient évoluer les négociations dans ce domaine

sensible, mais personne ne s aventure pourtant & donner-une

date quant & la.conclusion de P ensermble des négociations bi-

_latérales. En fait, Il semblerait que hous soyons plus prés de -
la rupture que de I'aboutissement, ceci 4 cause de ia position -
doctrinaire des responsables de Ia pollthue suisse des trans-
‘pons
Le département que vous. dlngez, Monsreur le Conselller fé-
déral, qui est en charge du dossler, fait par ailleurs preuve

,d'une inexpérience embarrassante en matigre de négocia-

‘tions internationales, ce qui, joint & une méconnaissance évi-

-dente’ du dossier des transporis routlers. contribue au blo--
cage: des négoclations bilatérales.

“Alors qu’en 1991, consécutivement & la chute du murde Ber- - ‘
lin et & labolitlon du rideau de fer, les organes de I'Union.
' européenne .ont débloqué des fonds importants, destinés &

Tharmonisation des conditlons législatives et techniques en-
tre les 40 pays de I'Est et ceux de I'Union européenne, ia

Sulsse continue & pratiquer une politique des transports qui, .

est largement inspirée par I'époque révolue de Ia traction hip-
~pomobile. Il ne faut pas se bercer d'illusions, .I'Unlon euro-
péenne ne passera pas sous les Fourches Caudines de la
Suisse qui a acquis une réputatlon de village gaulois en ma-
‘tidre de transports, bientdt aussi célébre que celul d'Astérix.
Il convient d’gxaminer ies raisons de I'impasse dans laquelle: -
nous nous trouvons et d'en tirer Ies conclusions qui s'impo- "

sent. En ce qui-concerne les principales raisons de cette im-:

. passe il faut citer,'en premierlieu, le vote positif sur I'initiative
~ .des Alpes. En effet, cette acceptation a créé a Bruxelies et

daris les pays membres de I'Union européenne un. biocage.

r psychologlque au-niveau des négociateurs, mais plus certai-

" “nement encore au niveau des ministres des transports beau-:

. coup plus proches de lindustrie automoblle et de la branche
des: transports routiers, branche, considérée en ‘Europe '
comme essentielle au développement de la politique écono-
mique commune.

En deuxidme lieu, il faut citer I’Impresslon négatlve ressentle
au sein de I'Union européenne au sujet de I'actuel accord sur

le transit. En effet, alors .qu'lls espéraient avoir .obtenu un-

comingent de transit d'environ 100 véhicules de 40 tonnes

par jour, linterprétation extrémement restrictive des disposi-.
tions dérogatoires par nos autorités incite les négociateurs &

" plus de prudence. Comme i'a-affirmé un jour un haut respon-
sable beige:des transports, les: négoclateurs ont I'impression -
d'avoir été. roulés dans la farlne en 1991 Iors de Ia négoma-

_Amtllches Bulleﬁn der Bundesversammlung .

A

tlon de I'accord sur le transnt ce qur ne faclllte pas la négocla-
“tion actuelle dans le domalne des transports.

Le troisiéme point d’achoppement’ est, sans conteste, le -
-montant que déevra acquitter un véhicule eu ropéen qui transi-

' tera par la Suisse, Nous devons résolidre un dilemme aussi- -

ardu que la quadrature du cercle. En effet, le montant du tran-
sit sera déterminé &'la fois par la taxe de-transit — n'en dé-
plaise 4 M: Cavadini Adriano, celle-ci est toujours dans un ti-

roir— et par la redevance sur le trafic.des poids lourds liée aux -

prestations. Si la premidre est élevée, nous. indisposerons les-
cantons alpins, et spécialement le canton du Tessin. Si, au
-contraire, nous mettons I'accent sur une redevance poids“
_lourds élevée, nous pénaliserons industrie suisse d’exporta-
“tlon, I'économie locale, surtout dans les régions les plus dé-
favorisées du pays, et enfin'les. consommateurs, qun verront'
leurs cots de transports exploser.

Les propositions que. devra’ formuler le. Consell fédéral ala |

commission de Bruxelles doivent rnciure ces deux paramé-
“tres. En adoptant une position inflexible par 'acceptation de
" ce projet de loi, nous risquons de mettre en danger I ensem-
ble des négociations bilatérales.

En dernler lisu, nous sous-estimoris l’lmportance que la rede-
" vance poids lourds liée aux prestations aura sur le trafic inter--
_national bilatéral, soit les transports a I'rmportatlon et alex--
portatlon En effet, ni la presse ni le Conseil fédéral.d'ailleurs.
* n’abordent lé sujet des négociations bilatérales en matire de:
transports, sous cet angle particulier. Or, les observateurs
avertis se rendent compte que ce:chapitre est généralement
méconnu et que, dés qu'il est évoqué dans les cercles con-

cemés, il souldve un concert de protestatrons ‘Les véhicules - -

suisses s'acquittant de taxes de passagé insignifiantes dans -
les pays concemés, nous devons donc nous attendre & de -
nouveaux biocages au niveau du Conseil des mlnistres de

“'Unlon européenne. )

Les derhidres nouvelies en: provenance de Bruxelles confir- . -

“ment dailleurs que les négociateurs européens orit durci leur. ..
position depuls I'ajournement des négociations au début de
“I'été. En conséquence, ils ne sont pas préts' & accepter. lés
proposmons souvent extrémistes' et idéologiques formulées:

dans le projet de loi sur la redevance surle traflc des poids .

lourds liée aux prestations. -

“En conséquence, la minorité' de Ia commnssnon et ie groupe ,
‘libdral vous invitent & renvoyer 1 projet de loi au Consell fé--
idéral, afin de lui laisser.une plus grande autonomie dans les

négaciations bilatérales en cours, avec mandat d'adapter

cette Joi aux conclusions des: négocuatlons bilatérales et ' ia

fiscalité routidre européenne, engagement qu gl avalt d'ail-

~leurs pris dans le message du 27 janvier 1992, N

En ce qul concemne le débat général d'entréé. en matlere la

majofité du groupe Iibéral fidéle a ses engagements anté-

rieurs et & la définition d'une politique suisse des transports -
. qui devrait faire partie intégrante d’une politique économlque -
eurocompatible, regrette que-le Conseil fédéral ne respecte -
pas les engagements pris dans le message Telatif a.larticle
‘constitutionnel 36quater, tranant de la refonte’ de la taxe sur -

les poids fourds. :
Il reldve en outre que- le Consell fédéral ne respecte pas non -
- plus P'article constitutionnel cité ci-devant, spécialerent en

- son alinéa 2 qui stipule que le produit net de la redevance

sera affecté & la.couverture des coGts dus au trafic routier. En.
-otitre, le _groupe libdral.réprouve la précipitation du Conseil

fédéral ¢ qui, en traitant cet objet avarit méme I’ acceptation par-

“les Chambres du nouvel article constitutionnel sur le finance- - .- S

ment dés-grands projets fefroviaires, anticipe I'acceptation
‘de article 23 des dispositions transitoires de la constitution

. ‘parle peuple etles cantons. |l va sans; dIre que, par cet exer-

‘ciee, pous légiférons aujourd’hul sans base constitutionnelle, -
notamment en ce qui conceme ['utiilsation du produit net de
la redevance, prévue 4 l'article 19 alinéa 2 de la Iof, qui fait
- expressément référence a_un article constmmonnei encore
en gestation. -

Pour cette raison, ie groupe Ilbéral soutlendra la proposltion

' Scherrer Jirg de. non-entrée en matlére. Sur le. fond, le
-groupe libérai rie remet pas en cause une redevance sur le
traﬂc des poids Iourds liée aux prestatlons, pu1sQue Ie peuple
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en a accepté lé principe, le 20 février 1994. Sur la forme, I
" conteste pourtant 'usage qui en est fait, ainsi que les espoirs
injustifiés et exagérés placés dans cette redevance. En effet,
le Conseil fédéral prétend que cette taxe poids lourds nou-
velle mouture va permettre de réaliser les objectifs prévus

* par linitiative des Alpes, alors méme que le projet de loi sur -

-la protection des Alpes qui découle de ladite initiative, mis en
consultation durant 'été, prouve que le Conseil fédéral ne
peut respecter la volonté des auteurs de ['initiative, ceci en
vertd des engagements pris sur le plan international. C'est la
" preuve par I'absurde que nous devrions avoir le courage de
soumettre une nouvelle mouture de cet article constitutionnel

- au verdict populaire: Fort de cette constatation, le groupe li-

,béral a déposé durant cette sessxon une initiative populalre
qui va dans ce sens.

Pour entrer dans le détail, le transfert de la route au rail n'est
qu'une illusion. En effet, une étude Prognos extrémement dé-

- taillée a permis de prouver que les éléments foumnis dans le-

"message du Conseil fédéral étaient faux et qué de 17 pour
cent de transfert nous n'arrivions. au maximum qu'a 2 a
- .3 pour cent de transfert du transport de. marchandises de la
- route au rail. En effet, 'étude Prognos tenait compte de 'aug-
mentation du poids total en charge autorisé alors que le mes-

sage du Conselil fédéral n'en tenait pas compte, D'autre part,’

peut-on admettre qu’une a'ugmentation de la productivité ne
bénéficie pas a I'économie et aux consommateurs et qu'elle

soit compensée par une augmentation de la fiscalité, ce qui’

est contraire aux propositions de libéralisation que nous fai-
sons régulidrement dans ce Conseil?
La compétitivité de l'industrie helvétique sera pénallsée par

une augmentation de prés de 50 pour cent des colts de .

‘transport, parce que si nous restituions cette productivité a
“T'économie, il'y aurait une forte baisse des co(its de transport.
Il taut donc compter avec une augmentation générale de
50 pour cent de ces colts puisque nous désirons capter ces
gains de productivité. Les régions périphériques, d'autre part,
' feront les frais de-cette taxe poids lourds. Le Conseil fédéral

lui-méme le reconnait en page 34 du message, la moyenne
suisse de Faugmentation de fiscalité par place de travail se- -

rait de 'ordre de 300 francs. | admet également que cette
-charge supplémentaire par place de travail serait de.I'ordre

Volksentscheide anders zu deuten, beispielsweise so, als ob

es sich lediglich um’ eine unverbindliche Absichtserklarung

handelte. Ein soiches Umdeuten' des Volkswillens wére

staatspolitisch &usserst bedenklich, denn eine Verfassungs-

bestimmyng darf nicht zu einer unverbindlichen Wunschvor-

stellung degradiert werden. Sie beinhaltet einen klaren Hand- -
lungsautftrag an die Behérden.

2. Die lelstungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe ist ein un-

eriassliches Instrument fiir die geforderte Verlagerung des

Schwerverkehrs von der Strasse auf die Schiene. Mit der

breiten Zustimmung zu verschiedenen Verkehrsvorlagen hat

das'Volk eindeutig zum Ausdruck gebracht, dass es eine ver-

ursacherabhéngige Belastung fordert. Ferner ist diese breite

Akzeptanz ein Zeichen der tiefen Sorge, die weite Bevdlke- -
rungskreise durch den zunehmenden Schwerverkehr emp-
finden. Diese Sorgen sind emst zu nehmen.

3. Wir sind verpfiichtet, den Alpenschutzartikel umzusetzen.

Ohne eine fiskalische Belastung des Schwerverkehrs ist das
unméglich.

" 4. Die bilateralen Verha'ndlungen kbénnen aus innenpoliti-

schen Griinden nur mit einer leistungsabhangigen Schwer-
verkehrsabgabe zU einem erfolgrelchen Abschiuss gefiihrt
werden. Deshalb missen.wir dem Bundesrat den Ricken

. stérken, die gesetzliche Grundlage dafiir schaffen und ihm

auch den nétigen Spielraum einrdumen. Ubrigens sollten wir ~
uns nicht durch das verhandlungsbedmgte Sperrfeuer der .
letzten Tage aus Brilssel beirren lassen.

- 5. Im Hinblick auf die absehbare Zulassung der 40-Tonnen- -

Lastwagen ist die Einfihrung einer LSVA ein absolutes
Muss. Den kurzhch erfolgten Umfragen konnten Sie entneh-
men, weiche Angste und Befiirchtungen unsere Bevélkerung

' “gegentber der Zulassung dieser schweren Brummer hegt.

de 650 & 1000 francs pour les cantons des Grisons et du Tes-

sin. A l'intention de M. Cavadini: ceci est beaucoup plus fort
.. que la taxe de transit alpin contre laquelle il se bat.

Enfin, en demier lieu, la redevance sur le trafic des poids
lourds liée aux prestatlons n'est pas seulement une taxe de
transit. L&, jaimerais reprendre M. Herczog qui cite le transit
alpin qui, en Autriche, en France ou.en Italie colterait de 200
& 300 francs: la redevance sur le trafic des poids lourds liée
aux prestations doit &tre comparée aux péages qui se préle-
vent dans une pame de 'Europe. Le pays qui préléve les plus
forts péages, c'est la France. Le péage moyen par kilometre

d’autoroute en France est de l'ordre de 25 centimes, alors

_que, dans la proposition de la commission, nous voulons

Ohne griffige Instrumente, die eine Umlagerung des Schwer-
verkehrs garantieren, wird es zu einer harten innenpoliti-
schen Auseinandersetzung kommen, die unsere gesamte
Verkehrspolitik in Frage stellen knnte. N

6. Die LSVA bildet ein tragendes Element — ich bétone das —
zur Finanzierung des &ffentlichen ‘Verkehrs, insbesondere -
der vier Grossprojekte. Wir — der Nationalrat — haben das in
der letzten Session ausdriicklich so beschiossen. Das Parla-
ment wiirde nun jegliche Glaubwurdlgkeit verlieren, wenn es
einige -Monate spéter nicht mehr zu einer Abgabe stehen
wirde, die damals das Kemstlick der Finanzierungsvorlage -

- fur die Infrastruktur des &ffentlichen Verkehrs bildete. Eines -
ist eindeutig klar: ohne.LSVA keine Neat!

Kurzum; Die léistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe bil-

" det einen zentralen Bestandtell der schweizerischen Ver-

Kkehrspolitik; sie ist deshalb unerlasslich.

Aus diesen Griinden stimmt die CVP-Fraktion flr Eintreten
und bittet Sle, alle Nichteintretens- und Hackwelsungsan-
trage abzulehnen. ~ \
Mit einem Ja zur Vorlage verbinden wir die Forderung, bei
der Ausgestaltung der Abgabe sei auf die Auswirkungen in °

. den Berg- und Randregionen Rucksicht zu nehmen. Es ist

pouvoir prélever,sur I'ensemble des routes, sur 'ensemble

des trajets environ 1,20 francs par kilometre.

Le groupe libéral, aujourd’hui, vous propose donc de refuser
I'entrée en matiére, comme le fait la proposition Scherrer
Jiirg, en deuxidéme lieu et subsidiairement, de renvoyer la loi
au Conseil fédéral afin de ne pas perturber nos négociations
bilatérales. )

COIumberg Dumeni (C, GR): Wirfiihren jetzt eine lange De-
batte Gber Eintreten oder Nichteintreten, und dabei ist Eintre-
ten eigentlich obligatorisch, denn die leistungsabhéngige
_Schwerverkehrsabgabe bildet-das Kemstlick der schweizeri-

schen Verkehrspolitik. Ohne diesen tragenden Pfeiler. falit

- das ganze Haus in sich zusammen. Jahrelang haben wir
" Ober diese Abgabe diskutiert, und nun ist es Zelt, endlich zu
handeln. Aus sechs Grinden ist Eintreten de facto obligato-
risch:

1. Der. verfassungsméssige Auftrag: Am 20. Februar 1994
haben 67,1 Prozent der Schweizer Stimmbirger der LSVA
zugestimmt. Wie h&ufig- haben wir derart klare Volksent-
scheide?. Selbstversténdllch kann man immer versuchen,

~ubngens erstaunlich, welche Hilfe wir plétzlich von Hermn Fri- .

derici in diesen Belangen erhalten! Ich wusste gar nicht, dass
er ein Politiker des Berggebietes ist.

In diesen Randgebieten sind haufig nur Strassentransporte ‘
méglich. Es bestehen allerdings unterschiedliche Ansichten
betreffend die Auswirkungen, und deshalb erwarte ich vom
Bundesrat ein klarendes Wort und die Zusicherung, dass bei
der konkreten Ausgestaltung der Abgabe auf die {iberpropor-
tionale volkswirtschaftliche Belastung der Rand- und Bergge-
bieté gebthrend Riicksicht genommen wird. Einen &usserst
interessanten Ansatz zur Lésung dieses Problems bietet die -
gewichtdifferenzierende Tarifierung der LSVA, wie sie im An-
trag Bezzola enthaiten ist.

Leider dauert es immer zu lange, bis ein Verfassungsauftrag'
ausgeftihrt wird, d. h., bis das Gesetz vorliegt = in unserem
Fali sind es jetzt mehr als dreieinhalb Jahre! ~, und damit be-

.steht die Gefahr eines Stimmungswandeis. Ich selber habe

bereits acht Tage nach der Annahme der Verfassungsbe-.

-stimmung eine Motion eingereicht, worin der Bundesrat be-
- auftragt wird, den eidgendssischen Raten unverziiglich elne

- Vorlage zur Einfﬁhrung einer leistungs- oder verbrauchsab--

3t

Bulletin officie! de FAssembiée fédérale



v

N.

- 2109

9. OKtober'1997 -

hédngigen Schwewefkehrsabgabe 2u unterbré!ien, dle\ml‘t\‘der‘

~'EU zu koordinieren sel. Der Bundesrat war bereit, die Motion
. entgegenzunehmen und unverziglich eine Gesetzesvoriage
zu schaffen. Trotzdem ist sehr, sehr viel wertvolle Zeit verstri-

¢chen; um so dringender ist ein rasches und deZIdlertes Han-‘

" deln des Parlamentes.
Die CVP-Fraktion bekampft deshalb alle Verzégerungsma-

ndver. Auf die Horrorvisionen des Herm Scherrer méchte ich:
+ . nicht eintreten;* wir kennen ‘dieses Lied. Die Ausflhrungen
‘von Herm Friderici iberzeugen in keiner Art und Weise, auch" :

wenn wir sie schon mehrfach gehért haben.

Die Fakten 'sind. klar: der Verfassungsauftrag, der A|pen- :

schutzartikel, die Pflicht zur Verlagerung des Schiwerver-
kehrs von der Strasse auf die' Schiene mit marktwlrtsohaftli-

chen Instrumenten, die Unmaglichkeit der Finanzierung-der’

Neat ohne LSVA sowie die bilateralen Verhandlungen. Ge-
wiss, die LSVA wird die Wirtschaft zusatziich belasten aber
ohne Druck erfolgt keine Umlagerung.

Aus all diesen Uberiegungen bitte ich Sie namens der CVP-4

Fraktion; der Vorlage zuzustlmmen

‘Frideriei Charles (L, VD) porte-parole de Ia mmonté' Mon- ,
sieur Columberg, vous m'avez interpellé tout & I'heure en di- _
.. sant que vous ne saviez pas que j'étais un défenseur.des ré-

-

gions.de montagne. J'aimerais vous dire que, comme présn- e

_dent de I'Astag, |6 me préoccupe trés souvent des régions de’ .

- montagne, parce que ce-sont des régions dans lesquelles

nous -avons des difficultés & livrer, du fait que les véhicules -
font beaucoup plus de kilomatres pour Iwrer une méme quan-~ -
’ - politik klar vorgegeben. Dies heisst: Die Kosten, die durch

tité de marchandises.:

Vous avez dit également ad début que Ientrée en matlére' .
étalt pratiquement obllgatolre J'almerals alors vous poser;-'

deux questions.

-1, Est-ce que Vous vous rendez compte que la base constltu- '
tlonnelle notamment pour 'article 19 aiinéa 2, nexiste pas?
Je crois que, quand on fait des études d’économie, on étudie
aussi quelque peu ie drout Est-ce que vous étes consclent de:-
. heute von der Aligemeinheit getragen werden Dies soli und

.muss in Zukunft dndem. —

¢a? .
2. Dans T'atticle 36quater actuel, il y a la «Kann- Formel» Ie
. Conseil fédéral peut introduire. D'autre part, est-ce que vous

&tes conscient que, dans votre canton, les cofits de transport. -

a lintérieur du canton ne vont pas'augmenter. de 50 pour

" cent, mais qu'iis vont doubler, justement du fait: qu ‘il saglt
¢ d'une réglon de montagne? .

00lumberg Dumeni (G, GR) ich bin dankbar far dlese Frage .

und far den Elnsatz von Herm Friderici und seine Sorge um
das Berggebiet. Ich hoffe sehr, dass das nlcht nur bel der
. Schwerverkehrsabgabe der Fall ist.

Die Verfassungsgrundlage liegt vor. Ob sig in allen Emzelhel- :
ten mit der Gesetzesvoriage ibereinstimmt, dariber kann .

man, wie bei allen Vorlagen, streiten; Wir miissen bedenken,
dass wir in der Schweiz keine Verfassungsgerichtsbarkeit
haben, so dass dieses Thema bei jeder Gesetzgebung zu
Diskussionen.Aniass geben kann. '

Dié Kann-Formelist die abliche Formullerung. dle wnr beider

Gesetzgebung anwenderi; aber es ist-ganz klar: Wir unter-"
breiten doch nicht dem Volk eine Vorlage in der Annahme,
‘wir wiirden sie*nicht anwenden, wir wurde_n sie nlcht bendtl-_n

gen! Das wére wirklich unverntnftig. -

Ich bitte Sie, zur Kenntnis zu nehmer, dass dle Stimmung im
Volk eindeutig war. Diese Zustimmung mit 67 Prozent = trotz
ist doch ein’ Bewels da-
+' . wir nichts AussergewShniiches. Wir setzen nur den Auftrag:

" der Bevélkerung um. Wenn'die Schweiz auf den hohen Ab-
gabesétzen beharrt, welche die extemen Kosten internaiisie- .~ -

- der gewaltigen Gegenpropaganda! —
"~ far, dass das Volk elne solche Abgabe wunscht‘ ,

’Hollensteln Pia (G SG) ‘Wahrend der S|t2ungen in der'

Kommission fiir Verkehr und Femmeldewesen uber die
LSVA fithite ich mich zeitweise dreleinhalb Jahre jinger. ich

fohlte mich in -die. Zeit vor der Volksabstimmung vom'
20. Februar 1994 zuriickversetzt. Da gab es doch Kommissi-

onsmitglieder, die noch immer nicht begreifen wollten ~und
der’ Lemprozess scheint seither. nicht wahnsinnig fortge-

schritten zu sein —, dass Bundesrat und Pariament mit der
_Zustimmung’ des Stimmvolkes 2u einer LSVA den Auftrag er-
halten haben, eine LSVA auch. tatsachllch emZufuhren Das

Armllches Buueun derBundesversammlung "

) Le’létungsébhéngige Schwerverkehisabgabe

Stimmvolk hat ja gesagt, und so haben wir die Aufgabe; end-
- lich fdr die Umsetzung zu sorgen. Die Hauptfrage ist heute

nur noch, wie hoch diese Abgabe sein soll.

" Der Bevélkerung wurde im Absummungsbuchlein 1994 ayf -

Seite 9" gesagt; was von der LSVA zu erwarten sel: «Sie» —

" die Vorlage iber die Einfiihrung einer LSVA ~ «soll-nicht nur

die Kosten fiir die Strassen, sondern auch externe Kosten
des' Schwerverkehrs: berficksichtigen (z. B. Schaden durch
Larm, Abgase und Unfalle).» Dieses der Bevdlkerung: gege—
bene Versprechen haben wir heute umzusetzen, ' _ |

Es muss vielleicht hier auch wieder einmal in Ennnerung ge- .
rufen werden, dass der Schwerverkehr jéhriich 1,1 Milliarden
Franken: Unfall-, und Umyweltkosten verursacht ohne sie

. selbst zu ‘bezahlen: Diese {bermimmt die Aﬂgememhalt die

damit-jede Fahtt durch die Alpen ‘mit durchschmttllch 300 bis

-350 Franken subventioniert.

Zudern haben wir als Parlament noch immer den Auftrag des
Stimmvolkes, die Alpen-Initiative umzusetzen. Die Ziele der
Alpen-Initiative kdnnen nur erréicht werden, wenn die Gater
tatsachlich auf die Bahn verlagert werden. Dies wird nur mog- -
lich werden, wenn wir die: LSVA bei einem Minimum von
3 Rappen ansetzen. Mit 3 Rappen Ist aber erst die Produkti-
wtatsstelgerung infolge der Aufhebung der 28-Tonnen-Limite
kompensiert. Von Verlagerung kann noch keine Rede sein.

Wir haben aber das Ziel der Verlagerung umzusetzen. Des--~

"halb muss der obere Satz viel hiher fiegen. Ich komme in der

Detallberatung bei Artikel 8 darauf zurdick.
Unser Stimmvolk hat mit der Zustimmung zur LSVA und zur
Alpen-lnltlatlve die Richtung der schweizerischen Verkehrs-

den Verkehr, insbhesondere durch den Schwerverkehr, verur-

-sacht werden, sollen in Zukunft verursachergerecht angeia-

" stet werden. Es geht nicht um eine Zusatzbelastung far Kon-

sumentlnnen 'und Konsumenten, wie dies von der Autolobby

.. iImmer wieder behauptst wird. Es geht um éine. verursacher- -
_-gerechte Anlastung der ohnehin verursachten Kosten. Tatsa-

“che ist, dass die vom Schwerverkehr verursachten Kosten

Die LSVA-Voriage soll aber auch einen fairen Modal Spllt von‘ .

. Schiene und'Strasse ermﬁgllchen Nur dureh eine verursa-

chergerechte massive Verteuerung des Schwerverkehrs wird -

“sich der-Modal split zugunsten der Bahin auswirken. Unter-
".dessen- wird es-von “kelnem emstzunehmenden Wissen-

schafter. mehr bestrltten, dass die externen Kosten bei den

Bahnen viel tiefer liegen als beim Schwerverkehr. Deshaib ist . - :
" eine Verteuerung des Schwerverkehrs dringend Schautman ~. = .

die Zahlen der effektiven. extemen Kosten von Bahn und "
Strassé genauer an, so muss gesagt werden, dass von den

- berechenbaren.extemen Kosten rund 4 Prozent durch die

Schiene und rund 96 Prozent durch den Strassenverkehr-
verursacht werden.
Ein weiteres Argument ist bei der Festlegung des Tarlfs un-

. bedingt zu beachten, Ein zu tiefer Ansatz fir dle LSVA ge--

fahrdet die bilateralen Verhandlungen Ein tiefer Satz bei Auf-
hebung der 28-Tonnen-Limite provoziert ein Referendum ge-
gen die bilateralen Vertrige. Die Grinen sind zusammen mit
den Umweltverbanden’ dazu bereit’ und -gewappnet. Wie
gross die Chancen flr eine Zustimmung in der Bevélkerung

- dann noch sind,’kénnen Sie sich ausrechnen. Die Bevélke-

rung will einen Tarifansatz, der dle Giter tatsachlich auf die .
Schiene verlagert ‘
‘Mit der-Festlegung.eines verlagerungswnrksamen Tanfs tun

ren,. eben mit der-LSVA, vollzieht sie nichts anderes als

Artikei 12 des Alpentransitvertrages. Es spricht nichts dage- -
'gen, dass die Schweiz nicht mit dem Prinzip der Kostenwahr-
‘heit anfangen solite. Die Einfiihrurigder Kostenwalirheit ist
-das‘ zukunftstréchtige Verkehrskonzept fir ganz Europa.
'Auch Europa wird eines Tages nicht darum herumkommen.

ich machte noch ein Argument entkraften, das von den Auto- \

"lobbyisten immer w1eder gegen die LSVA angefihnt wird: Es

. stimmi nicht, dass dle LSVA dle Autofahrerlnnen und die Au-’_

A
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tofahrer nur belasten wiirde. Wir-missen auch zugeben,
dass vorgesehen ist, ein Drittel des Ertrages aus der LSVA
den Kantonen zufliessen zu lassen. Damit knnen die Kan-
tone das Strassennetz mitfinanzieren.

Im.Narnen der griinen Fraktion bitte ich Sie, auf die Vorlage
einzutreten, bei der Tariffestiegung mit'3 Rappen 2u begin-
nen, um die vorn Stimmvolk anvisierten Ziele einer zukuntts-
vertrglichen Verkehrspolitik zu erreichen. Es muss darum

. gehen, die Umwelt zu schiitzen und die Bahnen im harten

Wettbewerbskampt zu stirken. Ich bitte Sie, alle Antrige ab-
zulehnen, die dem Prinzip der Kostenwahrheit entgegenwnr-
ken.

Gusset Wilfried (F, TG): Frau Hollenstein, am Ende Ihres Vo-
tums hatte ich den Eindruck, dass Sie nicht zu Ende gedacht
haben, welches die Folgen der Belastungen sind, welche die

LSVA auslost. Wer steht lhrer Meinung nach bei der Kosten-

tubermnahme am Ende der Belastungsreihe? Wer ist das, wer
-bezahlt am Schluss die Mehrkosten der LSVA? ‘

Hollensteln Pia (G SG): Ich stelle fest; dass Sie Ihre Argu-
mentation nicht zu Ende denken. Sie haben offenbar nicht
gut zugehdnt, als ich erklart und festgestelit habe, dass die
Folgekosten des Schwerverkehrs heute von den Konsumen-
tinnen und Konsumenten, .von den Nichtautofahrem Gber-
nommen werden — das bestreitet heute niemand mehr, das
ist einfach so —, weil heute schon die externen Kosten im Be-
trag von 1,1 M|II|arden Franken von der Aligemeinheit getra-
gen werden. Nachher wird es nicht mehr so sein, dass diese
Kosten allein von der Aligemeinheit — also gleich verteilt aut
alle — getragen werden, sondemn die Verursacher und Verur-
sacherinnen werden sie tragen. Das ist ein Gerechtigkeits-
pr|n2|p

Hegetschweiler Rolf (R, ZH) Das grundsétzliche Konzept
einer lelstungsabhanglgen Schwerverkehrsabgabe ist wenig
umstritten. Sie ist eurokompatibel, notwendig far das bilate-
.rale Abkommen mit der EU und fiir die Umsetzurig der Alpen-
Initiative. Sie ist’ zudem auch ein marktwmschaftllches Instru-
ment.
Die Begrﬂndung dieser Abgabe fallt meiner Ansncht nach
schon wesentlich schwerer. Der Wunsch nach einer einfa-
. chen Mittelbeschaffung fur die Finanzierung des 6ffentlichen

Verkehrs zu Lasten einer kleinen Minderheit ist offensichtlich..
Ob die Verkehrsumlagerung letztlich auch statifindet und die .

Rechnung dann aufgeht, ist noch ausserst fraglich. Véllig un-
zureichend ist auch die Auseinandersetzung Uber den Nut-
zen des Schwerverkehrs fir die Aligemeinheit. in den bisher
vorliegenden - wissenschaftlichen Abkldarungen wird dem
Schwerverkehr nur ein marginaler Nutzen zugebiliigt. immer-
hin wird nicht ausgeschlossen, dass dem Schwerverkehr

dann ein abzugeitender Nutzen zuzuweisen sei, wenn er ge-.

meinwirtschaftliche Leistungen erbringt. Das ist aber sehr
“ theoretisch.

Die Vorlage enthalt insbesondere zwei kontroverse Punkte,
namlich die Hhe der Abgabeséatze und die Verwendung der
Ertrige. Am meisten zu reden geben wird auch hier im Rat

die Hohe der LSVA. Die Festiegung der Abgabenhthe ist

“komplex, ‘da verschiedene Ziele verfolgt werden, die teil-

weise miteinander in Konkurrenz stehen. Die Schonung der

Schweizer Wirtschaft und der Randgebiete wiirde einen tie-

fen Ansatz rechtfertigen. Es darf aber nicht vergessen wer-:

den, dass die Schweiz nur rund 5 Prozent Transitverkehr,
aber etwa 95 Prozent Binnenverkehr, Import- und Exportver-
kehr hat. Angesichts ‘dieser Tatsache verlangt das. wirt-
schaftspolitische Interesse, dass die Satze der LSVA — trotz
-binnenwirtschattlicher Wettbewerbsneutralitdt der Abgabe —
mbglichst tief angesetzt werden.

Zum Abschluss der bilateralen Verhandlungen: Hier geht es
um einen geniigenden Spielraum fir den Bundesrat. -
Zur Umsetzung des Verursacherprinzips: Hier steht die Kom-
pensation der hdheren Gewichtslimiten und damit die Stelge-

rung der Wettbewerbstahigkeit der-Schiene zur Diskussion,

‘was nur mit einem hdheren Satz erreicht wird. Auch die Um-
setzung des Alpenschutzartikels' verlangt eine gewisse

C
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Hbéhe, und ~ zum Schluss — auch die Infrastrukturvo‘rhabeﬁ

des o&ffentlichen Verkehrs, wo wirauch von einer bereit_s fest- -

gelegten Summe ausgegangen sind, veriangen dies.
Leider scheint die Schweiz bereits bei der’'Wah! des Bela-

stungssystems einen Sonderzug zu fahren. So wird — entge- -

gen der Formulierung in der Verfassung — allein auf Gewicht
und gefalirene Kilometer abgestellt, obwohl auch eine ver-
brauchsabhéngige Besteuerung méglich und vermutlich we-
sentlich einfacher gewesen. wére.

Nicht unbestritten ist auch die Frage, was mit den Enragen

‘der LSVA geschieht. Dervom Volk 1994 angenommene Ver-

fassungsartikel sieht klar vor, dass der Reinertrag der LSVA
zur Deckung derjenigen Kosten zu verwenden ist, die im Zu-
sammenhang mit dem Strassenverkehr stehen. Im Entwurf
des Bundesrates ist nun vorgesehen, dass von den Einnah-
men, die diese Steuer erbringt, ein Drittel an die Kantone
geht und die flir den Bund reservierten zwei Drittel wie gesagt
in die Finanzierung der Bahn-Grossprolekte fliessen.

Beziglich der H6he der Abgabe standen in der Kommission
eine- ganze Palette von Antrigen zur Diskussion, die

: schliesslich zu fanf Minderheitsantrégen fahrten. Mit dem An-

trag Bezzola ist noch eine sechste Variante dazugekommen.
Die Spannweite der vorgeschlagenen Abgabesétze reicht
von 0,3 bis 6 Rappen pro Tonnenkilometer. Wenn ich davon
ausgehe, dass. sich wie im Standerat eine mittlere L6sung
durchsetzen wird, so bedeutet dies bereits etwa eine Ver-
zehnfachung der Belastung des Schwerverkehrs gegeniiber
heute. Diese Hohe bewegt sich nach Auffassung der FDP-
Fraktion an der obersten Grenze. )

Die Auswirkungen auf die Produkteprelse scheinen zwar im

Bereich von 1 Prozent relativ gering, sind aber keinesfalls -

vernachléssigbar. Immerhin sollen ja rund 1,2 bis 1,5 Milliar-
den Franken hereingeholt werden. Dass die Transpone mas-
siv verteuert-werden, wird sich auf verschiedene Produkte-
gruppen auch verschieden auswirken. Diesem Aspekt wird

-aber bei der Behandlung von Artikel 8 sicher noch ausgiebig

Aufmerksamkeit gewidmet werden.
Ich bitte Sie im Namen der FDP-Fraktion, auf die Verlage eln-
zutreten und den Rickweisungsantrag abzulehnen

Christen Yves (R, VD): La redevance sur le trafic des poids

lourds liée aux prestations repose sur le principe de causa-

lité.- Elle tierit compte des codts non couverts du trafic des -

poids lourds et rétablit une certaine égalité de chances entre
la route et le rall. Cela est conforme a la politique de I'Union
européenne {UE) en matiére de transport's méme si cette
derniére n'en est pour linstant qu'aux déclarations d'inten-
tion, Accessoirement, mais c'est Important, cette redevance
permet de financerles NLFA. Une meilleure compétmvnté du
rail, que ia réforme des CFF accélérera, et une capacité ac-
crue de notre réseau permettront le transfert de marchan-
dises de la route au rail.

C'est |a condition exprimée par le peuple pour lever la limite
des 28 tonnes et éviter le flot immaitrisable. C'est aussi la
condition indispensable & la conclusion du dernier volet des
négociations bilatérales. Pour les radicaux -- je m’exprime en

particulier ici au nom.des latins —, cet aspect-la est prioritaire,

parce que vital pour notre pays. En effet, nous. somres sen-
sibles au probléme de la vérité des codts, mais aussi a ia si-

tuation des transports, 4 I'économie intérieure et aux consé--

quences pour les-consommateurs, qui ne sont peut-8tre pas
aussi négligeables qu'on le prétend. Mais nous acceptons
cette redevance,.car c'est le prix & payer pour faire aboutir
enfin les négoclations bilatérales. Il s’agit aujourd’hui de lais-
ser les coudées franches au Conseil tédéral et 4 ses négo—‘
ciateurs pour qu'lls réussissent, cette aninée encore, |2 ol lis
ont échoué au mois de mai. :

C’est pourquoi il faut mettre sous toit, dans les meilleurs dé-
lais, la-loi qui vous est soumise et veiller 2 ¢e que le montant
de la redevance ne solt pas excessit, c'est-a-dire que celle-ci
permette 'ouverture aux 40 fonnes communautaires pour un
prix de transit acceptable par 'UE. A ce sujet, il faut blen ad-

. mettre que, vis-a-vis de' 'UE, nous sommes en situation de
faiblesse, parce que seuls, parce qu'isolés. Sans aller 2 Ca-

nossa, le Consellvféd'éral devra donc rester flexible. Ce serah
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le cas avec les propositions a 2 5cent|rnes, qur vous sont'

soumises et que les radicaux soutiendront. '

En résumé, il faut aujourd’hui donner la’ pnorlté aux négocia-
tions bilatérales pour le bien. du pays, éviter un'nouvel échec
"~ aprés celui du mois de mai, c’est-a-dire arréter de faire les.

épiciers, rester flexibles, et donc accepter pour les 40 tonnes
communautaires un tarif de transit raisonnable, acceptable
par nos partenaires et qui le sera aussi pour riotre marché in-
térieur. Cela |mpI|que donc un montant ralsonnable de la re-
devance. 1

C'est dans cette perspectlve que le groupe radrcal-démocra-v

- trque entre en matrére .

Stelnemann Walter (F SG) 1994 haben Volk und Sténde
*."bekanntlich einen neuen Verfassungsartikel zu . diesem
Thema angenommen. Der Ertrag sei. zur ‘Deckung von Ko-
sten zu verwenden, dieim Zusammenhang mit dem. ‘Stras-
- senverkehr stiinden, stand.dort geschrieben Nur drei Jahre

spéter legt uns der Bundesrat ein- Ausfilhrungsgesetz vor, ¢
.das eklatant gegen Artikel 36quater Absatz 2 der Bundesver-

. fassung, ndmlich die. Verwendung des’ Relngewmns. ver-

stosst. Was der Bundesrat mit dem Volksentscheid gemacht_

hat, ist unverhaltmsméssrg, verfassungswrdng und dusserst
- wirtschaftsfeiridlich, ein volkswrrtschaftlrcher Unsinn zudem-
der ganz einfach nicht akzeptierbar ist.. '

'Die Absicht, dem ohnehin rekordhoch besteuerten Schwei-
zer Giterverkehr zusétzliche Abgaben aufzubirden, nur um -

: den Transitgiterverkehr mit einer Art Férnhalteprémie zu be-
lasten, erachtet die Fraktion der Freiheits-Partei — entschui-
- digen Sie - ais pervers. Der Bundesrat verkennt:anschei-
nend die wirtschaftliche Bedeutung, die dem Schwerverkehr

- auf der Strasse in unserem Land zukommt. E¥ diskriminiert
inlandische Transportuntemehmen, eine wichtige Branche
abrigens, und bewirkt damit die weitere Ausfiaggung einhei-

mischer Firmen. Das geplante ‘Abschépfen hat mit Kosten-

wabhrheit rein gar nichts mehr zu tun. Diese LSVA brlngt fur.

den Wirtschaftsstandort Schweiz eine inakzeptable Verteue-

rung der Transporte — und damit alier Giiter und Produkte —
um 20 bis 50 Prozent. Weitere Arbeitspidtze werden auch

deshalb ins Ausland verlagert werden,

_Elne Riickweisung, so wie sie von der Mrnderhelt Fndencl be- '
- antragt wird, ‘bringt daher nichts. Diese Vorlage. ergibt keine |
Méglichkeit.von echten Korrekturen. Sie kann allféllig: spateri

* neu ‘und dann nicht wirtschafts- und konsumentenfemdlrch

ausgearbeitet werden. Was. uns heute vorhegt. ist eine To-.

tengréberei der Strassentransparte, eine massive Belastung
der Konsumenten und einfachen Burger! Das, Frau Hollen-
 stein, hatten Sié auf die Frage von' Herm Gusset antworten

" miissen, statt auszuweichen und auf die Frage dberhaupt -~

" nicht einzugehen. Die einfachen Burger werden . namlich

schliesslich die ganze Zeche zu bezahlen haben. Ich kann
nicht verstehan, dass die Linken" diese LSVA ‘unterstitzen, .

wird doch gerade ihre, Wahlerschaft massive Kostensteige-
rung aus der Verteuerung der Transporte und Waren aller Art

" zu verkraftén haben. .
- Die’ Erh6hung- der Produktionskosten, die durch die LSVA,‘
~ entsteht, ist.im Verglerch zur ausiandischen Konkurrenz wirt-"

‘schaftsschédlgend und das .in einer Zeit, in der gegen

200 000 Menschen in der Schweiz arbeitslos sind. Diese
Vorlage lauft auch den Revrtallslemngsabsrchten diametral -
entgegen. Beriicksichtigt denn die Polmk in'diesem Land sol- o .

* Deshalb-bitte ich Sie, den Nichteintretensantrag Scherrer\

" che Argumente nicht? .

. Die Damen und Herren auf der linken Seite soliten nicht nuf
. . bei jeder Gelegenheit vom Aufschwung schwatzen, sondern

endlich auch Konkretes dazu beitragen. Hier; meine Damen
und Herren der Linken, ist eine Mdglichkeit geboten,. lndem
Sie auf diese unsinnige LSVA gar nicht erst eintreten.’ ’

Das LSVA-Argument: der Neat-Finanzierung, wie es Kom-’ ,

mlssionssprecher Herczog présentiert hat, sticht-schon’gar

. nicht mehr, haben doch weite Kreise festgestellt, dass die

‘Neat in der vom Bundesrat gewinschten Form weder nétig
noch finanzierbar Ist. Die bundesrétliche Verkehrspolitrk der
letzten Jahre Ist durch Inkompetenz und bewusste Irrefih-
rung gepragt. Das Volk stimmte 1992 einer Neat in der meht-
hertlrchen Annahme und Im G|auben an dre bundesratlrchen
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Beteuerungen 2u, Bedarf und Finanzierung seien gegeben

“und geslchert Dies,war einfach falsch.

Der LSVA stimmte das Volk aufgrund des ‘Verfassungstextes .,
zu, der‘den Ertrag der neuen Steuer dem Strassenverkehr
zuwies, Frau Hollenstein.' Heute aber wird die Verfassuing

und der Volkswille. missachtet, indem die LSVA zu zwel Drit-- ~

teln fiir «Bahn 2000» und die véllig unnétige Luxus-Neatvor: =
‘gesehen wird, ein Projekt (ibrigens, (iber dessen Flnanzle- ,
rung das Volk schlichtweg angelogen worden ist. -

Mit dem geplanten Markteingriff wiirden keinesfalls dre hoff-

nungslose finanzielle Lage der Bahn und deren Zukunftsper-
spektiven verbessert. Die Bahn wird nicht gesiinder, wenn
‘der Strassentransport krank besteuert wird. Bitte nehmen Sie
das zur Kenntnis, Herr Columberg! Der Volksauftrag ist das '
Gegenteil lhrer Interpretatlon

' Es ist zudem ein Unsinn, zur Umlagerung des alpenqueren-

den Strassenguterverkehrs von ganzen 5 Prozent die Ubri-

"’gen 95 Prozent des strassénseitigen Infandverkehrs mit Gu—
_tern'um bis zu 50 Prozent zu verteuem, und das wiederumzu

Lasten der Wirtschaft und der einheimischen Konsumenten.
Sind wir Schweizer denn da, um die europaischen Verkehrs-
strdme zu- subventionieren? ‘ich. glaube nicht. Die LSVA'
wirde der Volkswirtschaft Gber eine Milliarde Franken ‘entzie-
hen ‘und so in den privaten Haushalten schliesslich fehlen ~

_ also Kaufkraftschwundl Ist das der:Sinn einer Ankurbelung

der Konjunktur. Herr Columberg, Frau Hollensteln? Das miis-
sen Sie mir schon erkidren. = '

Der Werlplatz Schweiz Ist schon genugend unattraktlv ge-
worden, Schuld sind nicht die anderen, schuid ist die Politik
der Hegrerungsparteren insbesondere die def CVP. Die Aus~

fihrungen von CVP-Sprecher und Berggebiets-Lobbylst Co- -

lumberg sind fir die Wirtschaft schlicht unertrégiich. -

Hohe Arbeitskosten, hohe Energiekosten; steigende Frskal-
quote, immer neue Steuemn und Abgaben,-unsinnige Forde-
rung des’ bankrotten Kollektlwerkehrs, Verbote, Gebote all-

-Giberall, starre und i immer neue Vorschnften sowie eine Men-
talitat der Besrtzstandwahrung um jeden Prers verhlndem die .

Gesundung unserer Wirtschaft. .

Mit - Massnahmen wie der voriiegenden. Verteuerung der
Strassentransporte und damit alier. Giter wird dieser. Nega-
tivirend noch verstérkt. Schon heute steht unser Land mit der:
Belastung 'fiir 'den fir Versorgung und Entsorgung, unver-
zichtbaren Nutzverkehr europaweit einsam an der Spitze, . ob-
wohl der Strassenverkehr bererts dié verursachten Kosten
deckt, jedentalls deckt er sie in weit h6herem Ausmass ais.
die. Bahh Sein externer Nutzen an die Volkswirtschaft um-
fasst einen. Wachstumsbertrag des Sozialproduktes von .

-7 Prozent,

Dass der Verkehr und die Energle aIs neue Fiskalquellen
herhalten missen, ist jedem klargeworden, der die untaugli-
chen Versuche zur Budgetsanierung verfolgt. Es geht-mit
der uberrrssenen LSVA also-einmal mehr ausschliesslich .
darum, dem Staat mehr_Geld zu verschaffen. Das ist im

-volkswirtschaftlichen Gesamtzusammenhang nicht akzepta-
" bel. Die Steuerzahler haben seit 1984 alleine dem Bund —

héren Sie gut zul — 83 Prozent Mehreinnahmen bewilligt,
was 18,2 Milliarden Franken entspricht.: Trotzdem "hat eine -.-
verantwortungslose Politik Milllardendefizite angehautt,

Fazit: Die Schwerverkehrsvorlage Ist verfassungswidrig, un-

'verhdltnisméssig, wirtschaftsteindlich, drskrimlmerend‘ und

‘unpraktikabel. Sle darf nicht gutgehelssen werden.

Jarg, aber den in-einer namentlichen Abstimmung entschre- o

.den wird, zu unterstﬁtzen

Vetterli Wemer (V, ZH): Wer die Entstehungsgeschichté die- "
ses Bundesgesetzes dber eine leistungsabhingige Schwer-
verkehrsabgabe recherchiert und “analysient, der versteht,

. wieso Bundesrat und Parlament beim Volk zunehmend an-

Glaubwurdlgkelt verlieren. Der Bundesrat verspricht jeweilen: -
in den Botschaften und. Abstimmungsbiichlein Grundsétze
und akzeptable inhaite. In den Gesstzen und Verordnungen .
kommt aber alies anders heraus. Deshaib heisst es bei vieien

- Bargem: Man macht uns ein X fGr ein U vor. Wieso sollen wir
; rn Zukunft ubbrhaupt noch qn die Ume gehen? ‘ o

1,



‘Redevance sur le trafic liée aux prestations

Als neuestes Beispiel die. LSVA: Dieses Bundesgesetz ba-
siert auf dem Verfassungsartikel 36quater. In der Botschaft
des Bundesrates war mehr als ein dutzendmal zu lesen, dass
eine solche LSVA nur in Koordination und Abstimmung mit
- der EU bewerkstelligt wiirde: also kein Alleingang. Exempla-
risch zwei Zitate aus dieser Botschaft. Unter Ziffer 172: «We-
gen der zunehmend internationalen Ausrichtung der Stras-
sentransporte |ésst sich dieser Systemwechsel jedoch nicht
.im_Alleingang bewerkstelligen». Und unter Ziffer 344: «Der
Bundesrat hat den festen Willen, eine lelstungsabhanglge
" -Schwerverkghrsabgabe nur in engster Koordination mit den
europdischen L&ndemn einzufithren.» -
Und heute? Niemand kannuns verbindlich sagen ob und in
welcher Héhe die EU solche Steuem erhebt, ob die EU tat-
s&chlich bereit ist, eine flichendeckende LSVA auch fiir das
Schweizer Mittelland zu akzeptieren. Der Strassengiiter-
transport wird in der Schweiz schon heute doppelt so hoch
besteuert wie in der EU. Mit diesem Alleingang wirden un-
sere Transporte mit 28 Tonnen 11- bis 21fach und mit
40 Tonnen 16- bis 30fach mit Steuern belastet.
Deshalb hat die SVP-Fraktion ohne Gegenstimme beschlos-
sen, den Ruckweisungsantrag Friderici zu unterstitzen.
Zwingend ist eine Koordination mit der EU auch bezuglich
der Erfassungssysteme. Der Bundesrat will ja keine ver-
brauchs- sondem a tout prix eine leistungsabhéngige Steuer,
obwohi weit und breit noch kein anwendbares Erfassungssy-
stem far Kilometerleistung und Tonnage in Sicht ist. Auch
hier hat man das Parlament in der Botschaft zur LSVA wie-
derholt nur beschwichtigend informiert, z. B. unter Ziffer 324:
‘«Vielmehr muss insbesondere das Erhebungssystem beziig-
lich technischer und praktischer Ausgestaltung europaisch
koordiniert sein.» Und heute, in- der Praxis? In der neuesten
Botschaft steht tiber ein geeignetes Erfassungssystem: «Da-
_ bei hat sich gezeigt, dass bisher auf dem Markt weder ein Er-
fassungsgerat noch ein -system erhéltlich ist ....» Trotz ei-
‘nem Entwicklungskredit des Parlamentes von 5 4 Millionen
. Franken gibt es noch nicht einmal Prototypen. Hat uns Herr
Bundesrat Leuenberger eventuell «good news» bez{iglich
dieser. Erfassungsgerdte? Oder kaufen wir auch in dieser
Frage eine schwarze Katze im Kohlensack? Und noch eine
. Frage: Kann die Schweiz ausléndische LKW wirklich zwin-
- gen, solche oder kompatible Erfassungsgerate einzubauen?
Zum Schluss noch dies: Wir sind im Begriff, unsere Bundes-
verfassung mit diesem LSVA-Gesetz zu missbrauchen, zu
brechen. Hier richte ich mich auch an die Herren Columberg
und Hammerle; das war ja der Grund meiner Frage vorge-
stern an Sie. In Artikel 36quater der Bundesverfassung hat

das . Volk 1994 keine LSVA gemass heutigem Entwurf be-
schlossen, sondern folgendes: .«Der Bund kann» — Kann-.

Formulierung, Herr Columberg; es gibt auch zwingende For-
mulierungen, aber das Volk hat Ober die Kann-Formulierung
abgestimmt — «auf dem Schwerverkehr eine leistungs- oder
verbrauchsabhéngige Abgabe erheben.» Und weiter steht in

diesem Artikel, den das Volk angenommen hat: «Die Abgabe -
darf nur erhoben werden, soweit der Schwerverkehr der All-*

- gemeinheit Kosten verursacht, die nicht bereits durch-andere
Leistungen oder Abgaben gedeckt sind.» Gemeint sind damit
_ die umstrittenen externen Kosten, also die sogenannte, Ko-
stenwabhrheit, die ja lediglich auf Annahmen und Schétzun-
gen basiert. Allem die Tatsache, dass das kollektive Verlet-
zungsrisiko im Sport doppelt und im Haushalt dreimal so
hoch ist wie im Strassenverkehr und in diesen Bereichen nie

jemand von Kostenwahrheit sprach, zeigt doch die unge-

heure Problematik dieser Theorie.

Das Hearing, das die Kommission fiir Verkehr und Fernmel-
. dewesen durchfiihrte, bestatigte mich in meiner Auffassung.
dass die Kostenwahrheit eine-politische und nicht eine 6ko-
nomische Streitirage ist; aber offensichtlich ist es eine unan-
genehme Problematik. Seit Jahren:ist die parlamentarische
Initiative Bundi Gber die Kostenwahrheit im Verkehr im Natio-
nalrat hangig. Aber das EVED geht mit diesem Geschéft, das
eigentlich als Grundlage fiir das Geschaft LSVA hétte behan-
deit werden milssen, wie mit einer heissen Kartoffel um.

Im Absﬂmmungsbuchleln zur kinftigen Schwerverkehrsab-
gabe lockte der Bundesrat die Stimmbﬁrger 1994 auf Seite 9
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wie folgt: «Die Ertrage sollen fiir Strassenzwecke und zum
Ausgleich der externen Kosten verwendet werden.» Und
jetzt, nach dreieinhalb Jahren ...

Prasident: Herr Vetterli, lassen Sie Herm Giezendanner

‘auch noch einige Minuten, sonst bekommen Sie Streit in der

Fraktlon

Vetterli Werner (V ZH): Herr Vizeprasident, wieso hat die
CVP-Fraktion — Herr Columberg und dann der zweite Spre-

. cher —vier Minuten Gberziehen dirfen, und wieso lauten.Sie

mich nach fanf Minuten ab?.

Prasident Es waren sechs Minuten, Herr Vetterh lhre Re-
dezeit ist beendet.

Vetterli Wemer (V, ZH): Ich bedanke mich. E$ ist offensicht-

lich auch fir Sie ein unangenehmes Geschéft.

. Giezendanner Ulrich (V, AG): Die kurze Redezsit regt mich

eigentlich nicht so auf, Es ist die Vorlage, die mir viel mehr
Sorgen macht.

Der vorliegende Entwurf fiir eine 'LSVA widerspricht jedem
marktwirtschaftlichen Gedanken, Herr Herczog. Protektioni-
stische Steuern sind nicht markiwirtschaftlich; da hilft gar
kein Lamentieren. Die Vorlage widerspricht auch dem Volks-
willen; Kollege Vetterli hat es in seiner kurzen Redezeit sa-
gen kénnen. Herr Columberg, Sie miissen einmal die Vor-

.lage lesen! Herr Columberg liest nichts; er kommt hier ans

Pult und sagt: «Ja, das entspricht dem Volkswillen!» Nein,
Herr Columberg, da helfen auch Ihre wunderschénen bund-.
nerischen Worte nichts!

Wenn ich heute aber hier stehe, dann macht mir etwas ganz
anderes Sorgen. Ich bin ein vehementer Verfechter der bila-
teralen Vertrdge; ich stehe dazu. Wenn dieses Parlament
heute dieser Vorlage zustimmt, schlagen wir uns jede Tar zu
sachlichen Verhandlungen mit der EU zu. Sie haben es ver- -
nommen: Die EU ist nicht bereit, fur die Transitierung eines
LKW 400 Franken zu bezahlen. Wer von lhnen nun glaubt,
dass man in den EU-Staaten bereit ist, fiir einen Transport,

“ z.B. von K8in nach Basel, dann nach Lausanne, auf der

Schweizer Strecke von Basel nach Lausanne, 434 Franken

‘zu bezahlen, der Ilegt falsch.

Ich sage es lhnen ganz offen: ich habe mir Herm Bodenmann
als Beispiel genommen und mir im europdischen Raum ein

: Bezlehungsnetz aufgebaut — mit viel Kritik aus diesem Haus;

ich weiss das. Es Ist auch kein Geheimnis — und ich sage es
ganz offen —, dass ich heute Herm Colsmann, den standigen
Vertreter der BRD, stiindlich Gber diese Debatte orientieren
werde. Heute tagen namlich in°Briissel die Verkehrsminister
der EU; und diese wollen wissen, was in der Schweiz ge- :
schieht. Fiir diese Minister ist der Parlamentsbeschluss von

‘ heute von grésster Wichtigkeit!
“Nicht nur fir die Schweiz ist aber das wichtig, was in Brassel

gedacht wird, es ist fiir alle in Europa wichtig. Nicht nur den
priméren Punkt der EU miissen wir beim Eintreten oder bei
Rickweisung berficksichtigen. Nein, die Vorlage ist einseitig,
und sie fordert die Planwirtschaft im Verkehr! Gesternt haben
wir von der Landwirtschaft gesprochen; dort miisse man von
der Planwirtschaft weg. Heute machen wir genau das gleiche
wie Osteuropa, das die Wirtschaft marod, kaputtgemacht hat.

Wir sind auf dem besten Weg dazu. Auf dem Weg der LSVA

will der Bundesrat der Volkswirtschaft jahrich 1,3 Milliarden
Franken entziehen. Der Nutz- ader Giterverkehr soll 11- bis
22mal teurer werden — 11- bis 22mal, je nachdem, ob es «28-
Ténner» oder «40-Tdnner» betrifftl Das ist die Tatsache. Er

“soll'31mal teurer werden als im europdischen Raum mit der

européischen Vignette. Das kénnen Sie nachrechnen; auch
Herr Columberg wird das nachrechnen kénnen. :

Die Vorlage ist zudem &usserst umweltfeindlich. Die Gr0-
nen sind nicht mehr Im Saal,” sie' wollen die Wahrheit nicht
hdren. Was mache ich als Unternehmer? Wenn diese Vor-
lage kommt, gehe ich mit meinem Wagenpark noch mehr in
den europdischen Raum:; ich bin schon an drei Standorten.
Aber den Inlandverkehr werde ich mit 3,5-Tonnen-Fahrzeu-
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‘gen  abwickein. Mit «3,5-Ténnem» kann-ich die-ganze
Nacht fahren — Doppelbesatzung -, und ich bezahie keihe
Steuern. Das ist zwar umweltfeindiich, aber ‘8s Wird meirien”
: Finanzen helfeh. Die Fiskalitat der EU — nur.50 nebenbel’,

{brigens — beginnt bei 12 Tonnen, bel uns beglnnt sne bel
- '3,6 Tonnen. .

Zuden Regionén Da'habe ich ﬁber den Bundner Columberg v
. gestaunt - —dahabe ich gestaunti Der muss seinen Davoser,

_ seinen llanzern, seinen Biindnern erkiéren, dass ihre Entsor-
~gungskosten 35 bis 50 Prozent aufschlagen. Der .- Simon

- Schenk im Emmental kann ihnen bestatigen, dass das:Heizbi - .
. Aber ich habe nicht liber die Verhandlungen in der Kommls-
wird. Walter Frey wird thnen: bestatigen, dass die Transport- '

- fir sein Einfamilienhaus pro Ladung rund 50 Franken teurer

kosten in seinem. Konzermn um 2,5 Miilionen Franken zuneh-
. men werden. ich konnte es schon wahrend der chaotlschen

“Verhandlungen in der Kommission fr Verkehr und Fernmel-
dewesen nicht begreifen, dass der Frelsmn eine der Wirt- -
'schaft manchmal nahestehende Partel, dazu ja sagt und

noch solche Antrége formuiiert. Von der CVP weiss man es.

Deren drei Vertreter machen, was Bodenmann sagt, was Bo-

‘denmann gesagt hat. Auch Hachachtung vor Ihnen, - Herr

Herczog, Sie haben die Leute von der CVP uberzaugt, sie

. stehen absoiut in ihrem Bann.

‘ wird-der Verkehr auf der Strasse zunehmen.

. Jetztist Frau Hollenstein wieder da. Schade, dass sie yorhm ’
nicht Zugehdrt hat Frau Hollenstein ich wollte Ihnen einlges
; -oder nicht. Wenn-Sie sich diese Miihe nehmen, werden Sie

sagen.

Den Damen und Herren der FDP- Fraktlon mbchte lch noch;

sagen: Sie miissen nicht von- 1,5 oder 3 Rappen.sprechen.

Sie miissen von 80 000 Franken pro Lastwagen sprechen:. -

4000 Franken heute, 80,000 Franken in Zukunft! Das ist For-

v

' Elne Zweite Antwort auf. Ihre erste Frage: Deutschland Herr

Bezzoia, ‘hat nie 'Gber die LSVA gesprochen. Deutschland
spricht” Gber: die "Eurovignette. Sie bringen. «Chrut und

"Riebil» durcheinander. Deutschiand spricht iber die Eurovi- -

- gniette. Ich habe die EU-Staaten darum gebeten — das war-

meine Mission, und ich wiederhole diese Bitte. auch heute ~, - . .
‘dass wir ihre. Eurov:gnette in der Schweiz ibermnehmen Kén-

* nen. Dann/hétten wir namlich gleiche Wettbewerbsbedingun-

gen wie die europélschen Transportuntemehmer Die Euro- - -

vignette. mlsste vor allem in Ihrem lnteresse als Bauunter-v
nehmer sein, Herr Bezzola.

sion gesprochen, das miissen Sie'schon zur Kenntnis neh-
men. Ich stehe zu diesem Land, ich werde das auch in Zu- -

-kunft tun. Aber ich muss doch die gleichen. Mégllchkelten wie

derung des Werkplatzes Schweiz! Bravo! Dakann ich nursa- -

~gen: bravo!

- Die Giter werden auch In Zukunft transpomert sie werden :

vermehrt auf der Strassetransportiert. Sie haben es heute in
der Hand, eine verninftige Verkehrspdlitik zu machen. Sie

" haben es heute in der Hand, die Verkehrspolitik jener der EU -

anzuglelchen und-die Taren nicht zuzuschlagen. Sie, die
heute 2u dieser dberh&hten Voriage ja sagen, tragen die Ver- -
antwortung, wenn dle bilateralen, Vertrage nlcht zustande.

kommen.

A'Bezzola Duri (R, GR) Ich mﬁchte Kollege Glezendanner

‘andere haben. Ubrigens, ich war nicht allein in Briissel. Auch

Kollege Diinki war.da und hat am glelchen Ort wie ich Ietzte

Woche dber die S#cherhentspolitlk gesprochen,

Hammerle Andrea (S GR): Zunéchst méchte |ch Herrn Vet-'

terli doch noth. eine ‘Antwort geben. Sie haben mich schon
bei der Beratung der Landwirtschaftsvorlage gefragt, ob ich
¥ " -auch hier die Vertassungsgrundiagé ermnst nehme; Sie haben
Jedem Mitglied der Komrhission wurde wahrend den Kom-
missionsverhandlungenaber klar, dass es kelne Verlagerung ]

von der Strasse auf die Schiene gibt. Mit den u40-T6nnem» -

heute wiedet von der Verfassungsgrundlage gesprochen. Ich
mdchte Ihnen etwas sagen: Dieses Gesetz stitzt sich nicht-
auf eine Verfassungsbestlmmung. 'sondern auf vier, Sie mis- -
sen alle vier lesen, und Sie missen diese vierjals Kombina- -

‘tion nehmen, und Sle missen schauen, ob diese Voriage

diesen vier Verfassungsgrundlagen insgqsamt ‘entspricht

sehen, dass die Vorlage, verfassungsrechthch ausgezelchnet 2

.. und korrekt abgestiitzt ist..

Herr. Herczog hat es-am Anfang gesagt Es handelt sich hier
um ein Schlusselgesetz von ausserordentlicher finanzpoliti-
'scher; europapolitischier und verkehrspolitischer Bedeutung. .

.Warum ist das so? Die LSVA ist geméss Beschiuss des Na-

tionalrates — Artikel'23 der Ubergangsbestlmmungen der

N Bundesverfassung — das wichtigste Instrument zur Finanzie-
- rung der Neat und der {brigen Grossprojekte des 6ffentlichen

Verkehrs. Ohne LSVA oder mit einer tiefen LSVA kdnnen wir....
diese Grossprojekte weder finanzieren noch bauen. ’
Die LSVA ist die entscheidende Sockelmassnahie zur Um-

_setzung des Alpenschutzartikels. Nur. mit einer hohen LSVA .

kann- diese ' geltende Verfassungsbestnmmung umgesetzt

“werden. Dieser Artikel gilt-nach wie.vor, und:er wird noch *

eine Frage steilen. Vorerst gine kurze Vorbemerkung: Herr

Giezendanner Ist ja bekanntlich ein erfolgreicher Transpor-

teur, auch iiber die Landesgrenzen hinaus. Er hat seiber ge- -

" sagt, dass er auch-ein erfolgreicher Ubermittler vor informa-

"tionen hach Briissel sei. ich hatte Gelegenheit; mit einer offi-

zieilen Delegation in Deutschland verschiedene: Politiker zu

‘treffen. Wir haben vor allem {ber die Verkehrspoiitik und die'.

bilateralen Vertrage gesprochen. Das Hauptprobiem in der:

» deutschen Verkehrspolitik 'ist die- Verlagerung -der Giter--.
transporte von: der Strasse auf die Schiene. Sie sprechen

- Uber verschiedene Modelie, iber LSVA usw., und warten ge-

spannt, bis wir ein taugiiches Konzépt. haben. um den Gdter- .-

verkehr aus dem Norden aufzunéhmen. . -
Vor einem Jahr, im April 1996, war Herr Bodenimann in éster-

reich. und hat informationen weltergelertet um die Verhand-

“lungen mit der EU zu beeinflussen. Wir-haben damals ge-
sagt, das sei verwerfiich. Man hat von ginem Landesverréter
gesprochen.' Herr Giezendanner, sagen Sie mir, worin der

Unterschied zwischen lhren «bilateralen Informationen, die
Sie taglich nach ‘Brissel’ senden und der «Aktlon Boden-

mann» im Jahre 1996 liegt.

- Giezendanner Lllnch (V AG) Das ist eine ganz einfache Sa- .

che. lch habe @berhaupt nichts verraten, auch nicht aus der

Kommission; ich habe n&mlich die Botschaft genommen. Ich,

. binvon Brussel elngeladen worden,.bin in den Benelux-Staa-
ten gewesen und habe den Leuten die Botschaft vorgetra-
gen..Da istgar nichts Geheimes gus der Kommission dabei
gewesen diese Informatlonen haben vorgelegen v
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lange gelten. Wer Hand an diese Verfassungsbestimmung
legt - die Leute, die das versuchen.wollen, sind- zahlrelch -
wird vom Volk eine kiare Absage erhalten. :
Die.LSVA ist die emzlge Mbglichkeit schllessllch .den Pro-

;duktlvnatsgewinn bel der Zulassung von'«40-Ténnem» abzu-

schbpfen _Die «40-T6nner» werden.eher tber kurz als tber:
lang in der. Schweiz zugelassen werden rniissen. Damit bin
ich belm’ entscheidenden europapolltlschen Argument, . bei
der europapolitischen Dimension dieser Voriage. . :
Die biiateralen Verhandiungen sind in giner dusserst schmb— -
rigen Schiussphase. Die-EU macht massiv Druck auf die

Schweiz und fordert die Schweiz auf, tiefe Durchfahrtsgebih-. . -
:ren:zu erheben. Nun haben wir die geradezu groteske Situa- . :

tion, dass die schweizerische Verhandiungsdelegation ‘in

. Brssel zu Recht fir elne hohe- Durchgangsgebﬂhr von (iber

400 Franken kampft. In'der Schweiz wird von griin bis rechts-

national mit dem Reéferendum gedroht falls das Ergebnis die-.
ser Verhandiungen nicht hoch geriug ist.-

Gleichzeitig glbt .es innenpolitisch einen. lautstarken Wider-

stand gegen die ‘Einfihrung dieser. LSVA-und erst recht ge-

gen-eine wirksame LSVA. Dabei wissen wir genau, dass es .
ohne gine hohe LSVA nicht méglich ist, elne Durchgangsge~ ).

. biihr auch nur zu erheben..
_Eine geradezu- spektakular wldersprﬂchllche Rolle spielt in

diesem Umzug tatsdchlich die SVP, Einerseits pochen Sie

‘auf die Selbstandigkeit der Schweiz. Sie lehnen jeden Knie-

. fall vor der EU-ab. Ihr WortfGhrer aus Meilen-Herrliberg — der
" heute nicht hler ist, weil das Geschaft offenbar-doch nicht so -

“wichtlg Ist — verkiindet Sffentiich, er werde das Referendum -

“ ergreifen, wenn dIeDurchfahrtsgebuhrwemger als 600 Fran--

;
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ken betrage Auf der anderen Seite stellt die gleiche SVP im.
“Verbund mit der Lastwagenlobby und der Partei fir die Frei-
heit des Autos einen Antrag auf Riickweisung der Vorlage
oder stimmt sogar fiir Nichteintreten.

So geht das tatsichlich nicht. So-geht es nicht! Wir missen
-lhnen ganz klar sagen: Entweder entscheiden Sie sich fur
.~ eine schweizerische Position mit einer hohen LSVA und set-

" zen sich dafiir ein, oder Sie setzen sich fir die Lastwagen-
lobby und die EU-Interessen ein. Beides geht nicht.’

ich bitte alle konstruktiven und verantwortungsbewussten
“Nationalrétinnen und Nationalrate, auf die Vorlage einzutre-
"ten und das klare Signal nach Brissel zu senden, dass wir
\ eme hohe, eme richtige LSVA erheben méchten.

Giezendanner Ulrich-(V, AG): Herr Hammerle, Sie verfolgen
als Europafreund die bilateralen Verhandlungen und die An-
gebote der EU an die Schweiz ja genau. Ist lhnen bekarint,
dass sich die EU nie, nie um die Entnchtung einer Alpentran-
sitabgabe foutiert hat? Das muss ja nicht in Form der LSVA
sein. Ist thnen bekannt, dass die EU sagt: Wir zahlen einfach
. die Transitierung, wir zahlen aber nicht den Binnenverkehr?
Ist Innen weiter bekannt, dass ein Transport von Basel nach
Lausanne und zuriick 434 Franken kostet, dass da die EU
dber nicht mitmachen will?' Sind thnen diese Punkte be-
kannt? Sonst kénnten Sie die SVP ja nicht so attackieren.

Hammerle Andrea (S, GR): Mir sind diese Sachen bekannt,
Herr Giezendanner. \ch machte Ihnen sagen: In den bilatera-
len Verhandlungen geht es der EU um die Transitgebiihr fiir
die Fahrt eines «4D-Tdnners» von Norden nach Staden. Das
ist die entscheidende Frage. Wie sich diese Transitgebiihr
zusammensetzt, ob aus hoher LSVA plus tiefer ATA oder aus

J

au contraire, les routes seraient encore plus vite saturées.

Pour la collectivité, ce serait la pire des situations. Pour ne
pas en arriver 1, les CFF estiment & 3 centimes au moins par
tonne-kilométre le montant de la taxe poids lourds & perce-
voir. Finalement, la fin programmée dnz tabou des 40 tonnes
vaut bien une taxe de 3 centimes par onne-kilométre. C'est
12 une saine compensation en méme temps qu’une condition

. sine qua non du maintien du trafic mardhandlses intérieur par
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tiefer LSVA plus hoher ATA, ist fur die EU zweit- oder dritt- .

rangig. Aber wir diskutieren heute {iber die LSVA, und die
LSVA ist die entscheidende Massnahme, damit wir diese Ge-
buhr von 400 oder mehr Franken (iberhaupt erheben kénnen.

Béguelm Michel (S, VD): D'abord une déclaratlon d'intéréts:
je suis vice-président du. Synd'cat du personnel des trans-
ports (SEV)..

En méme temps que ['initiative des Alpes, avec une cohé-
rence remarquable, le peuple a accepté, le 20 février 1994,
-.I'article constitutionnel introduisant la redevance sur le trafic
- des poids lourds liée aux prestations (art. 36quater): 62 pour
cent des votants ont dit oui a cette redevance, y compn’s les
régions -périphériques alémaniques. Probablement qu'elles
en avaient marre, avec la taxe forfaitaire, de subventioriner le
trafic poids lourds & longue distance.

Le principe de la taxe poids lourds est admis, il est dans la;
constitution.- Il n’a plus a étre discuté. |l s’agit de l'appliquer
defagon cohérente, sans jamais perdre de vue ses trons com-
posantes:

1. Le transfert progressuf de la route au'rall du trafic marchan-
dises & longue distance: il s'agit de débarrasser progressive-
ment le réseau routier, qui n'est pratiquement plus extensi-
ble, du trafic marchandlises a Iongue distance pour transférer
ce trafic sur le rail ou il occasionnera moins de nuisances.
Ainsi, les routes seront-glles utilisées au'mieux de leur voca-
tion, c'est-a-dire pour le trafic automobile privé et collectif et

pour le trafic marchandises de collecte et de distribution fine, -

le ralil, lui, assumant sa vocation de transporteur de masse
sur de longues distances. Ces deux éléments. constituent la
base fondamentale de la complémentarité entre le.rail et la
route: chacun des deux moyens de transport doit étre utilisé
en fonction de ses qualités propres, en employant au mieux
les infrastructures existantes et celles déja décldées.

2. La question du passage de 28 & 40 tonnes de la limite de
charge des camions: I'élévation de 28 & 40 tonnes est pro-.
grammée, ce n'est gqu'une question de temps. La branche
des-polds lourds doit bien admettre que le gain de producti-
vité qui sera apporté alnsi sera un avantage considérable
pour elle. La preuve: sans mesures d'accompagnement, I'in-
troduction des 40 tonnes signifierait une chute jusqu'a 50
pour cent au moins du trafic marchandises actuel des CFF.
L'infrastructure ferroviaire deviendrait alors sous-occupée et,

2

le rail.

3. La dimension européenne: la redevance sur le trafic des
poids lourds liée aux prestations va dans le sens voulu par
I'Union européenne, méme si cette volonté ne se concrétise
pas au méme rythme que la nétre. Je rappelle que cing pays
ont introduit entre-temps une forme de taxe poids lourds.

. .Dans ce sens-la, le signe que donnera la Suisse & Bruxelles,

avec une taxe liée aux 40 tonnes, revétira une grande impor-
tance.

Conclusion: la redevance sur le trafic des poids lourds liée
aux prestations de 3 centimes par tonne-kilométre est parfai-

-tement supportable par la branche des camionneurs,
. d’autant plus qu’elle peut étre compensée par le passage de

28 2 40 tonnes de la limite de charge des camions. L'argu-
ment des camionneurs selon lequel I'économie aurait & souf--
frir de surcolts ne tient pas. En effet, ¢es colits, les codts des
nuisances du trafic lourd, existent dé]é aujourd’hui, mais ils.
sont pris en charge en partle par la collectivité publique ou
par d’autres branches de I'économie. Il est donc parfaitement
normal -que les poids lourds assument leurs. charges plus
complétement qu’a I'heure actuelle.

Le groupe socialiste-vous invite & entrer en matiére et & sou-
tenir toutes les propositions prévoyant une.taxe de: 3 cen-
times par-tonne-kilométre au moins.

Fridericl Charles (L, VD), porte-parole de la minorité: J'avais
demandé & poser ma question avant méme que vous nhe par-
liez de la couverture des coiits externes par la collectivité.
Monsieur Béguelin, nous n‘avons jamais débattu ni pris une -
décision dans cette salle sur ies co(ts externes. Si notre Con-

~ seil et le Conseil des Etats décidaient véritablement que les

transports devaient étre régis selon le principe de la vérité
des colits, cela signifierait que la Confédération devrait re-

-mettre & charge des usagers des transports. publics environ B

3,5 milliards de francs par année. Est-ce que vous pensez
que les CFF pourraient survivre & une telle ponchon" '

Béguelin Michel (S, VD): La vérité des colits est un outil qui

-évolue avec les développements de la technoiogie. Il y a des

colits routiers, et il y a des cofits ferroviaires. On est mainte-
nant dans la phase d’élimination des nuisances. Du c6té fer-
roviaire, le polds des nuisances c’est surtout le bruit. Du c6té
des camions, les nuisances ce sont les accidents qui sont
couverts par la collectivité, les dégats aux batiments, etc.

Les nuisances provoquées par le rail sous forme de bruit: on
est en train de s’employer a les diminuer; et nous avons dé-
cidé, dans ce Conseil, des mesures de lutte contre le bruit,
qui seront réalisées dans un délai de dix ans. Pour ce qui est
des poids lourds, il s’agit d'introduire de telles mesures et de
les appliquer maintenant, dés l'introduction de la taxe poids
lourds liée & la prestation, punsque c’étalt dailleurs sa justifi-

‘cation.essentielle.

Les deux démarches vont ‘dans le méme sens. Malntenant,
on s'occupe des nuisances provoquées par les poids lourds.
On a déja commencé a s’occuper de celles provoquées par
le rail, on-va continuer, cela fait partie d’'un processus continu.

‘Zwygart Otto (U, BE): D‘Ie‘Auseinanderseizung beziiglich

der leistungsabhingigen Schwerverkehrsabgabe hat wieder
einmal gezeigt, dass die Bl6cke hart aufeinanderprallen. Ist
das die Absicht, oder wollen wir L8sungen suchen?

Die. LAU/EVP-Fraktion begriisst die Umsetzung der lei-
stungsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe und stimmt fir
Eintreten. Der Verfassungsauttrag besteht. Wir haben vier
Artikel in unserer Bundesverfassung — elnige davon zwar mit
Kann-Formulierungen; aber der Auftrag besteht. Die Frage

.nach der Verfassungsmésagkelt respektive nach der Ausle-
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"-gung des Abstimmungsbiichleins, die hier gestelit wurde,
stellt sich fair uns nicht. Wir sind ‘Gesetzgeber, und entschei-

dend sind nicht die Auslegung des Abstimmungsbiichleins ..
oder die Zitate daraus. Zwar geht der Bundesrat bel der Aus-
arbeitung immer voran; aber bitte, wir kdnnen: hier bestim-

. men, wie die Verfassung im Gesetz umgesetzt wird,

Darum lehnen wir den «Taupeli-Artrags der Fraktion der
Freihsits-Partei ab. Er wird Gbrigens durch die SVP-Fraktion
unterstitzt, die «hinterherhupt=, An sich:k8nnte man'an die-
ser fundamentalistischen Opposition seine helle Freude ha- -
ben. Wenn es ndmlich so bleibt, wie es jetzt ist; heisst das
nichts anderes, als dass unsetre Grenzen zu bleiben. Der.’
Schwerverkehr karin sich dann elnen anderen Weg als den
durch die Schweiz suchen.

Es geht aber ietztlich nicht um ein Aus5plelen der Strasse ge-

* gen die Schiene respektive der Schiene gegen die Strasse,

" denn beide sind aufeinander angewiesen. Wenn es nicht bei

einem srnnvollen Nebeneinander bleibt, sind am Schluss alle

"die Geprellten. Die Strasse brauchen wir fir die Feinvertei-
lung, die Schiene ist besonders geeignet far schwere Trans- g

porte Giber lange Strecken.

_ 'Herr Steinemanhn, Sie sprechen davon, dass die ganze Ze-

Zeche 'beinhaltet nicht nur die: leistungsabhéngige: Schwer-

~ verkehrsabgabe, sondem ebenso die externen Kosten. Auch.

wenn diese, Herr Friderici, nicht summenmassig festgelegt -

. werden kdnnen: Sie bestehen, und wir lasten sie besonders

" auch unserer Jugend an. Denn es hat sich in den letzten Ta-
. gen .auch bei uns wieder gezeigt, dass wir mit der Luftbela-
_stung Probleme haben. Neben den gedeckten Kosten gibt es

““eben im Verkehr — auch schienenseits — ungedeckte Kosten.

Die Studie vom Dienst far. Gesamtverkehrsfragen die-von
Planungsburos in Basel, Zirich und Wien ausgearbeltet
wurde, hat fiir' den Gotthardkorridor Basel-Chiasso. unge-

‘deckte Kosten von jéhrlich gut 850 Millionen Franken ausge- -
- wiesen. Klar'sind da Schatzungen dabei. Aber es sind doch

auch Annaherungen an gewisse Werte. Von diesen gut
850 Millionen Franken werden 60 Prozent durgh die Strasse

-und 40 Prozent durch die_Eisenbahn verursacht. Im alpen-.

querenden Verkehr sind es aber nichtnur Personen, sondern’
es sind auch Giter, die ungedeckte Kosten verUrsachen, und

.um diese geht es heute vor allem.

Bei den Umweltkosten schlagen bei der Bahn vor allem die
Larmkosten, bei der Strasse die Luftverschmutzung zu Bu-

- che. Wenn wir das im;einzelnen anschauen, ist es interes-
sant festziistellen, dass bei der Bahn diese Form der Bela-

stuhg wegfélit und abgeschneben werden kann, wenn elnmal

- Larmsanierungen gemacht sind: Hingegen ist dies bei deér

Luftverschmutzung anders: Jeder gefahrene Kilometer, auch
von ‘abgasarmen Autos, belastet unsere Luft: Im’ Gbrigen
weiss man bis heute nicht, was fiir Mehrkosten die Erhdhung
der Gewichtslimite von 28 auf 40 Tonnen.im Bereich der
Strasse selber effektiv verursacht Die 28-Tonnen-Limite ist

- nach wie vor ein Pfand gegeniiber der EU, das trotz vieler Lo- -
. cher nicht einfach preisgegeben werden darf. -~
" Die Jeistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe darf im Hln* ’
- blick .auf die Verhandiungen mit der EU ~ und wir stehen ja

mittendrin — nicht fir falsche Signale benutzt werden. Was

'der Sténderat mit seinen tlef angesetzten Ansatzen gemacht
_hat, st deshalb hachst gefahrlich und k8nnte sich als.typi-
sches sthweizerisches Eigengoal erweisen._Unsere: Ver- -

handlungsposition wurde in Briissel nicht gestarkt, und die
Bahnen ~ die EU hat ein Herz fur die Bahnen - sind dadurch
etwas auf die schiefe Bahn geraten.” . - . -

Die LSVA ware an sich eine Gberschaubare Angelegenhelt

- Aufgrund der Politik, die wir hier machen, scheint es nun "

aber, dass wir uns fiir die Quadratur des Zirkels entschieden
haben. Das ist falsch. Die LSVA ist notwendlg; es wurden

" hier viele Griinde. daftr aufgefuhrt und es wurde auch dage-
_gen gesprochen. -Aber wir brauchen 'sie vor allem auch far

die Neat respektive fir die Infrastrukturprojekte des &ffentil-.

“chen Verkehrs. Hier besteht auch eln Volksauftrag. Wir vom

Parlament k8nnen-zwar kneifen ‘und Rﬁckwelsungs- oder
Nichteintretensantrége stelien, aber wir brauchen auch .im

- Hinblick auf die Sanierung der Bundesfinanzen - wir haben.
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letzte Woche daruber gesprochen - hier in dlesem Bereich
Resultate.

Die LdU/EVP- Fraktlon Iehnt deshalb dle Ruckwelsungs- und.

" Nichteintretensantrdge ab und stimmt fdr Eintreten.

Zum Schluss noch eirt Wort zur Hohe der Abgabe: Eigentiich

"~ wire Ja.der bundesrétliche Vorschlag ohne Zahlen der rich-

tige. Aber wir wollen nun die Hohe festlegen. Die Hohe, das
ist die Ansicht unserer Fraktion, ist einerseits auch von der

" 28-, 40- bzw. 44-Tonnen-Limite abhéngig, aber anderersens

““auich von.den Kosteri, die unsere Strassen, unsere. Eisen-
bahnen und der dffentlichen Verkehr .ganz allgemein verursa-
chen. Darauf gilt-es zu achten, und deswegen ist. eine 'zu

‘niedrige Obergrenze abzulehnen o

Scherrer Jﬁrg (F BE) HerrZwygart kénnen Sle mir dle Ver- '
. fassungsbestimmung nennen, in der. die Erhebung externer
_ Kosten festgelegt ist? Femer: Sind"Sle auch. der Meinung,
- dass selbst die Bahn ihre Kosten decken muss-—nur schon
‘mal die eigenen —, dass sie also keine Defizite- mehr erwirt-

schaften darf? Und: Ist Ihnen bekannt, dass morgen kein Zug -
mehr-fahren wiirde, wenn die’ Bahn nur schon |hre eigenen

Kosten decken musste?
che bezahlt werden misse. Einverstanden, aber die ganze -

Zwygarl Otto (U -BE): Herr Scherrer, ich danke far die Fra- V
gen. Auch wenn keine: Verfassungsbestimmung in bezug auf .
die-extemen ‘Kosten besteht, geben Sie selber mit threr

‘ -Frage zu, dass diese. existieren. Mit anderen Worten: Wenn

wir uns jetzt nicht auf die Suche nach einer Lésung begeben,

~dann haben wir spéter viel mehr Probleme. Abgesehen da-.
von habe ich in meinem Votum gesagt, dass es hier nicht.um : .

gin Ausspielen «Schiene gegen Strasse» geht. Wenn mor-
gen kein Zug mehr fahrt, Herr Scherrer, dann fahrt. zu be-"
stimmten Stunden auch kem Lastwagen mehr auf unseren ‘
Strassen ) Lo ’

: Caccia FuIvro (€, TI) rapporteur Au cours de ce débat, quel-

ques questions ont été soulevées auxquelles je voudrais en-
core répondre. Plusleurs intervénants ont parlé-des probl&- -

.mes de constitutionnalité' de ce projet.de lol, de la campagne .

et des préwswns qui-avaient été faites en 1994, quand on a
votd |'article éonstitutionnel dans ce domaine. -l faut en tout

- €as rappeler, a propos de la constitutionnalité, que quatre ba- -
-ses constitutionnelles ont été ¢citées, dont F'une, c'est vrai, . -

n'est pas encore définitivement décidée ni par le Parlement
ni par le peuple.-Le peuple, en tout cas, aura |'occasion de se
prononcer sur cette base constltutlonnelle, ce qui remettra
I'église au milleu du village.

. ifaut aussj rappeler que la slfuatloh en 1993/94 lors du vote
sur cet artice constitutionnel-qui constitue une des base pour. .-
. les colts externes, était différente. II-n’y avait pas & 'horizon

de probabilité d'une modification — en tout cas raplde dela

“limite de’ charge des'poids lourds, donc de supprimer la limite

des 28 fonnes. Or, &'la stite de la reprise des négoclations
bilatérales, il s’est avéré que dans le domaine des transports

" ferrestres, on n'a pas ‘pu éviter de faire cette concession de

passer de 28 440 tonnes. Le Conseil fédéral a réagi raplde-
ment dans ce domaineet, évldemment il a dt moditier aussi

- sa- stratégle. Normalement, ‘on‘le"critique. parce.qu'il réagit
" trop lentement, mais cette fols-ci, en tout cas, il a réagi rapi- . -
dement, et on-ne peut pas ne pas considérer cette modifica- = -

tion comme ' essentielle pour la politique .des transports'
suisse.
" D’autre part, Ia méthode dont nous abordons les différents .

éléments dans cette politique des. transports, peut évidem- . -

ment ne pas satisfaire. i faut cependant admettre que, d'un . -
. cbté, la po|itique des transports est un domaine trés com-

'plexe, et que; de I'autre cbté, on a manqué, dang le passé, -

l'occasion de décider d’'une vision plus globale dans ce do-

‘maine. Ainsi, | n'y a pas d’autre possibllité aujourd’huiquede .
s'attaquer un par un aux éléments de cette politique des

transports. ‘A nous, au Parlement en particuller, et au Conseil

- fédéral d'essayer de maintenir une cohérence et une coordl- S
‘nation dans cet exercice législatif. - - R
'Des remarques trés critiques ont 6té faites é propos des con-.

séquences économrques de cette taxe, en panlcuher du fait

: ".Leistungsabh_angige SchweWérkéhréabgaBef .
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“ qu'on réclame une compensation de 'augmentation de pro-
ductivité dans ce domaine.
J'admets volontiers que parler de compenser I'augmentatlon
_de productivité de I'économie, c’est en général détestable.
Mais je reviens de nouveau aux négociations bilatérales qui
ont été ici encoré considérées par plusieurs, méme par le
. spectre entier de la politique nationale, comme.des objectifs

.. absolument essentiels de la politique “extérieure suisse..

Dans ces négociations bilatérales, il est évident qu'il faut ac-
cepter le passage des 28 aux 40 tonnes. Il est aussi évident
que, si 'on n entreprend rien, ce passage. provoquera une

. avalanche de trafic des poids lourds sur notre pays, celui-la’

- méme que nous éjectons, aujourd’hui, vers les pays voisins,
- FAutriche et la France, avec nos limites de 28 tonnes et
- d'autres limitations encore. Il est évident que le peuple a déja
dit non et dira encore pius fortement non & une évolution de
ce genre-la. Que reste-t-il donc & falre? ‘Rien d’autre que
d'essayer en tout cas de provoquer un transfert uitérieur du
trafic des poids lourds de la route vers le rail. Comment le
faire? Il y a un instrument économique — c’est une des pre-
miéres fois que nous l'appliquons —, comme une taxe pro-
portionnelle aux prestations, qui essaie de pousser ce trafic
* vers les chemins de fer et, d'autre part, on essaie d’améliorer
I'offre ferroviaire en améliorant en partlcuher I'infrastructure
et méme l'organisation ferroviaire. Je n’ai entendu aucune
autre proposition constructive et valable, ni dans les débats
en commission, ni aujourd’hui, pour nous dire comment ré-
soudre ce systéme d'équations difficiles que posent les diffé-
rents buts & propos de politique extérieure et de politique des
- transports.
C'est la raison pour laquelle il ny-a pas de raison de modifier
les. convictions qui ont ¢té expnmées au sein de la commis-
sion.
On a beaucoup parlé de négociations bilatérales et des pro-
pos de 'Union européenne. Je laisserai volontiers la tache au
conseiller fédéral d’en parler lui-méme, car il a des contacts,
je espére, au moins aussi bons:que ceux de M. Giezendan-
ner, avec ses collegues, les mlnlstres des transports de
I'Union européenne.

Herczog Andreas (S ZH), Berichterstatter: Herr Friderici und
Herr Scherrer mit ihren beiden Antragen auf Nichteintreten

_bzw. Ruckweisung sind gewissermassen berufsméssig ge- .

"gen die LSVA. Sie sind nicht gegen die Art'und Weise der
Ausgestaltung dieser Vorlage, sie sind prinzipiell gegen die
LSVA. Diese Diskussion haben wir aber schon vor der-Ab-

.-stimmung iiber den Verfassungsartikel 36quater gefahrt. Ich

machte jetzt diese Diskussion nicht mehr wiederholen, aber

zwei Bemerkungen machen, weil von den Gegnem dieser '
Vorlage teilweise betont worden ist, diese Vorlage widerspre- -

che der Verfassung.
In Artikel 36quater Absatz 1 wird bestimmt, dass bei der Er-
-hebung der LSVA die externen Kosten bericksichtigt wer-
den, und in welcher Art und Weise dies geschehen soll. Jene,
_die-gegen-die LSVA sind, sind selbstverstandlich auch gegen
 die Verrechnung der externen Kosten. Wir hatten diverse
ideologische Auseinandersetzungen dartiber. ich lasse diese
Geschichte einmal weg. .
Aber eine wichtige Abstimmung haben wir hier im Hat im
Sommer gehabt, namlich jene Ober Artikel 23 der Uber-

gangsbestimmungen der Bundesverfassung betreffend die

Finanzierung des offentlichen Verkehrs (F&V), der Gros-
sprojekte. Dort haben wir klar beschlossen — Sie waren zwar
dagegen —, dass die LSVA {ber eine bestimmte Zeit hinaus
far Grosspro]ekte verwendet wird. Das ist verfassungsge-
mass, verfassungsgetreu. Man kann gegen die Mehrheit
.seln, aber nicht gegen die Verfassung. Wir haben diese Dis-
‘kusslon x-mal gefihrt, Ich mdchte hler nicht langer werden.
- Nur vier Punkte:

1. Herr Friderici hat es ein paarmal in der Kommlsslon ge- .
bracht, Herr Hasler hat einen &hnlichen Antrag gestellt, Herr
Vetterli hat auf das Stichwort hingewiesen: «coordination:

avec I'Europe». Herr Vetterii hat gesagt, geméss Abstim-

-~ mungsbichlein darften wir die LSVA nur in Koordination mit
Europa einfihren. Entscheidend sind zwel Dinge

iy
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— Wir missen die Bemessungsgrundlage mit der EU koordi-
nieren. Diese Bemessungsgrundiage wird koordiniert, und -
wir werden in den bilateralen Verhandlungen mit der EU
selbstverstandlich die Hohe der Transitabgaben fixieren.

— «Coordination avec 'Europe», da kénnen' Sie nicht nur die
Strassenfiskalitdt nehmen, sondern Sie missen sich (iberle-
gen, dass in der EU fir die Treibstoffzblle keine Zweckbin-
dung existiert. Da miissten Sie kommen — das ware politisch
relativ schwierig — und sagen: Okay, wir ldsen die Zweckbin-
dung fir die Treibstoffzélle auf und verwenden die Treibstoff-

~ z6lle anders. Also: «Coordlnatlon avec I'Europeé» nicht nur in

einer kieinen Fiskalitatsfrage; sondem selbstversténdlich in
allen Fragen.

2. Herr Scherrer Jiirg ist gegen die Abschépfung der aus der
Zulassung der 40-Tonnen-Lastwagen resultierenden  Pro-
duktivitatssteigerung. Er sagt, das sei volkswirtschaftlich un-
méglich. Ich muss ihn daran erinnemn, dass wir hier politisch
entscheiden, und zwar aufgrund von zwei Dingen:

— Wir haben im Parlament und im Volk entschieden, dass wir
eine Umlagerung wollen. Umlagerung, das heisst: Umlage-
rung von der Strasse auf die Schiene und zumindest keine
Verschlechterung der Situation der Bahn. Das heisst, wenn
die 40-Tonnen-Lastwagen kommen, dirfen wir die Situation
der Bahn nicht verschlechtern; deswegen brauchen wir die
Fiskalitét als Ausgleich.

— Bilaterales Abkommen . heisst:' Zulassung -der «40-Tdn-
ner». Ich glaube, da sind wir uns — bis auf Herm Vetterli — ei-
nig. Ohne Zulassung der «40-Ténner» gibt es kein bilatera~
les Abkommen. Hingegen: Ohne Kompensation  dieser
Nachteile fir die Bahn gibt es unmégliche und unzulassige
Verhltnisse. Nochmals: Es gibt auch den politischen Ent- .
scheid zur Zweckbindung der Treibstoffzélle. Wir haben das
so bestimmt. Es muss j'a nicht so sein. Man kannsagen, das
sei volkswirtschaftlich ein Blédsinn — so, wie es Herr Scher-
rer fiir die Produktivitétsabschdpfung sagt. Herr Bundesrat
Ritschard hat friiher einmal gesagt, man verwende dfe Zuk- '
kerabgaben auch nicht zur Bekdmpfung von Karies, und das
ist ja richtig.. Aber wir haben das mit der Zweckbindung poli-
tisch so entschieden, und jetzt haben wir uns auch politisch
als Ausgleich fir die, «40-Ténner» far dlese Abgabe ent-
schieden. :

3. Herr Steinemann und auch andere haben ‘von der Ver-

" teuerung gesprochen. Wir kommen bei Artikel 8 noch darauf

zuriick. Es werden hier unglaubliche Zahien herumgeboten.
Wir missen davon ausgehen — aufgrund der Zahlen der
Astag und ]ener Studien, die hier genannt wurden —, dass die -

- Zahlen einigermassen ausgeglichen werden. Ich bitte Sle,

sich nicht auf Phantasiezahlen zu berufen, sondern auf j jene,

von denen auch die Kommission ausgegangen ist. Nur eine
Zahl: Ausgangspunkt fir die «40-Ténner» sind 3 Rappen.
Klar, alle Studien haben es belegt: Im Blnnenverkehr.gibt es
eine Produktionsverteuerung von 5 Prozent. Es sind aber
nicht derartige Horrorzahlen und grauenvolle Zahien, wie Sie-
sie da erwahnen.

4. Zu Herrn Giezendanner und den Verhandlungen mit der -
EU: Er sagt, die EU sei nicht bereit, 434 Franken fir eine
Durchfahrt zu bezahlen, Sie wissen genausogut wie wir alle,
dass die bilateralen Verhandlungen einen negoziablen Pro-
zess darstellen. Mit anderen Worten: Wir sind mit 600 Fran-.
ken und die EU mit 120 Franken eingestiegen. Sie kénnen
nicht hier im Schweizer Parlament verlangen, dass wir unter
jenen Betrag gehen, den die EU Gberhaupt zu bezahien ge-
denkt — weil Sie die LSVA nicht wollen. Das geht politisch
nicht. Das haben verschiedene Befiirworter dieser Vorlage
gesagt. Der Bundesrat muss jenen Spielraum haben, der es
auch lhfem Herrn Blocher erméglicht, nicht bei elnem Betrag
unter 600 Franken das Referendum ergreifen zu missen.

.Diesen Ausgangspunkt hat Herr Hammerle melner Melnung

nach klar dargelegt.

Zum Schluss noch folgendes Wer gegen dlese Vorlage, also
gegen die LSVA, antritt, will erstens die Zulassung der «40-
Tonner» ohne flanklerende Massnahmen, und das heisst
eine Uberschwemmung des Mittellandes mit Lastwagen —
was wir nicht wollen — und elne absolute und masswe Ver-
schlechterung der Marktsituation der. SBB
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Wer hler gegen die LSVA antritt wIII zweltens dle Neat nicht
bauen, was das Parlament aber beschlossen hat. Sie kénnen
dagegen sein; das ist lhr gutes Recht. Aber das Parlament

hat mehrheltlich die Neat und auch deren Finanzierung be- -

schlossen. Jene, die das nicht wollen, wollen auch keine bi-
lateralen Verhandlungen abschliessen. - -~

-lch bitte Sie, den RﬂckWeisungs- und den Nlchteimretensan-
trag abzulehnen. O S

' Scherrer Jarg ‘(F, BE) ICh méchte schon- korﬁgleren Ich

habe mich nicht gegen den Grundsatz der | SVA ausgespro-:
chen. Ich:habe darauf hingewiesen, dass zwar elne verfas--

sungsméssige Grundlage vorliege; dass. sich das Volk aber

nicht tiber die Art der Ausgestaltung und deren Hahe gedus-

-sert hat. Ich habe gesagt, die. jetzige. Vorlage sei verfas-

sungswidrig; ich wiederhole das. Darum will ich nicht darauf
eintreten. Der Blindesrat ‘soll diese Fehlkonstruktion durch :

- elne verbesserte Vorlage ersetzen kénnen

Leuenberger Montz Bundesrat Tatséchllch Ist das Bundes-

gesetz Uber eine: leistungsabhéngige Schwerverkehrsab- -

. gabe ein Herzstick unserer schweizerischen Verkehrspolitik.

"'Sie verfolgt mehrere Ziele gisichzéitig: Zunéchst dié Verlage-
rung des Giterverkehrs von der Strasse auf die Schiene, '
dann die Flnan2|emng unserer ‘grossen Infrastrukturvorha-
" ben, und sie bildet eine Voraussetzung fi]r die bilateralen

" -Verhandlungen. -

Zundchst zur Verlagerung des Verkehrs von der Strasse auf

| 217

I

Etwas ‘anderes wére es, wenn die Belastung doppelt ware
wénn die externen Kosten doppelt auferlegt wiirden, sowohl
fir-die Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs als auch fir.
die verursachten extemen Kosten. Aber das st ja. n|cht der:
Fall. - -

thllessllch méchte |ch Sie daran erinnem, dass diese Vor-
lage eine Voraussetzung fiir die Erreichung eines bilateralen

' Abkommens ist. Es ist ganz einfach: Ohne «40-T6nner» gibt -

es kein bilaterales Abkommen; Ohne LSVA werden wir die
«40-T8nner» nicht akzeptleren kénnen, Es ist s0- elnfach! Es .
wird mir ja jetzt immer wieder gesagt: Hart bleiben gegeniaber
der Europaischen Unlon! Ich:frage Sie: Wie soll ich: hart blel-
ben, wenn Sie uns die Instrumente for die Finanzierung nicht -

‘geben? Die LSVA ist das’ Hauptinstrument, und Ich ersuche
- Sle, uns heute dieses Instrument in dle Hand zu geben, damit-

wir gegenliber der Europaischen Union hart bleiben kénnen.:
Wenn heute beschlossen werden sollte, die Voriage zuriick-

zuwelsen "wenn also in Briissel die Idee aufkommen sollte,

Sle seienja’ elgentllch gar hicht daran interessiert; der Exeku- -
tive ein solches Instrument in die Hand zu geben, dann aller-

dings kann der Bundesrat in keinter Art und Welsg hart blei- -
ben. Er wird nichts In der Hand haben, ausser der pauscha-

len Schwewerkehrsabgabe von 25 Franken die” aIIenfaIIs .
noch verdoppelt werden kénnte. ‘

" Die bilateralen Verhandlungen sind zu einem Geseilschafts- ’

splel deworden, zu einem Jekaml. Alle machen mit. Friher

die Schiene: Dabei handelt.es sich um klare Auftrage der

- Stimmbiirgerinnen und Stimmbdrger, die wir wahmehmen

massen. Dieser Grundsatz wurde in der Abstlmmung dber

" «Bahn 2000», in ‘der /Abstimmung’ tiber .den Bundesbe-

schluss dber den Bau deér schweizerischen Eisenbahn-Al-
pentransversale, bei der Annahme der Alpenschutz-initiative
und schliesslich mit der Annahme von Artlkel 36quater der
Bundesverfassung, der Grundiage fiir diese leistungsabhan- -

gige Schwerverkehrsabgabe, zum Ausdruck: gebracht. Mit

diesem Artikel besteht denn- auch’ die verfassungsméssige -

" Grundlage fir die Voriage, die Sie beraten. Es kann keine
. Rede davon sein, dass die verfassungsmas&ge Grundlage
" nicht gegeben ware. - -

Ziel all dieser Abstlmmungen war eine. umweltgerechte Ver-'
kehrspolmk der Schutz von Umwelt und Luft, -und es gibt’

noch ein anderes Ziel, namlich die Frelhaltung der.National-

strassen fiir den Personenwagenverkehr Das war auch ein -

. Motiv dafir, dass dle verfassungsmésslige Grundlage fur die

-~ LSVA so deutlich angenommen wurde.
" Die Verfassungsgrundlage sieht vor, dass d|e extemen Ko-

sten des Giiterverkehrs, dés Schwetverkehrs; Thm selbst an-
gelastet. werden. Hlngegen glbt es keine verfassungsmés-

sige Grundlage, die dasselbe beim Personenverkehr vorse-

hen méchte. Das hat die- pariamentarische Initiative Bundi
zum Ziel. Ich wundere mich doch sehr, dass Herr Vetterii ge-
sagt.hat, das EVED verzégere dle Umsetzung der Initiative

Bundi. Aber Ihr Wort in mein Ohrl Ich.nehme zur Kenntnis, -
dass Sig, die Sie dle LSVA bekampfen, offenbar der Meinung.
 sind, die Initiative Bundi solle vorangetrieben werden, es soll-
_ ten also  auch. dem' Personenverkehr die- ‘externen Kosten ,

fiberwalzt werden.

Die LSVA ist deswegen ein marktwlnschaftllches Instrument -
weil sie eine sachliche und innere Begn’]ndung hat. Sie Ist.ein*"

'von der Européischen Union anerkanntes marktwirtschaftli-
‘ches instrument. Etwas schwieriger ist das bei der Alpentran-
" sitabgabe, die jétzt nicht zur-Diskussion steht. =~

-Nun hat das Parlament eine Umwidmung vorgenommen, Sle ‘
haben entschieden, dass bis zu zwet Drittel der Einnahmen

“aus der LSVA fir die Finanzierung der Infrastrukturvorhaben
des dffentlichen Verkehrs genutzt werden, Auch hier ist der

gewaltige Vorwurf an den Bundesrat.— aus dem Munde ‘von'

Herrn Vetteril — ungérechtfertigt. Sle selbst haben diese Um-
widmung vorgencrnmen. Daran Ist auch.gar nichts Schiech-
tes: Es gehdrt zur Verkehrspolitik, dass diese Einnahmen far
die Infrastruikturvarhaben des &ffentlichen Verkehrs genutzt

. werden k&nnen. Die externen Kosten entstehen ja ohnehin, *
und bls ]etzt kommen dte Steuerzahler fir diese Kosten auf

: Amtllches Bulleﬁn der Bundesvarsammlung

ging ein selbsternannter Unterhandler aus Brig wenigstens -
nur zu einem Nachbariand und zu séiner Partei. Heute. geht
das schon sehrvnel welter Heute geht ein Unterhandler aus
Rothrist Im'Namen der Schweizerischen Eldgenossenschaft
glelch nach Brussel .undverhandelt dort. Ja, Herr Giezendan--
ner, Sie haben min vorhin stoiz einen Bnef gezeigt, den Sie
seibst unterzeichnet haben. Obwohi Sie das sehr lustig dar-

. gestellt haben und auch melne Mundwinkel bei hrem Votum
- zuweilen in die Héhe geschnelit sind, muss ich trotzdem ga-

gen: Sie erlelchtern damit die bilateraien Verhandlungen: \

nicht, die der Bundesrat fihrt. ich wage es doch zu'sagen: Es = L

sind vielleicht doch eher partikuiére Interessen, die da vertre-

~ten werden, und nicht die Ingeressen der gesamten schwel- .

zerischen Verkehrspolltlk

-Viele hier im Saai, die sich In der Kommlssron fur eme lei-

stungsabhéngige ‘Schwetrverkehrsabgabe emgesetZI haben,
tun die$ nicht mit absoluter Begelsterung, sondem in der Er- .
kenntnis, dass es riotwendig ist, um zu einem Abkommen mit -

.der Europaischen Union zu gelangen. Das -nenne Ich,
 schwelzerische Verkehrspolitlk vérantwortungsvoll wahmeh-
- men, indem ‘auch- selbst eln Kompromiss zugunsten dleser .

gesamten Verkehrspolitlk eingegangen.wird.

. lch mBchte, ‘was die-H8he der Summe angeht allen Unter<

héndlern, die da unterwegs: sind, ans Herz legen, dass die

Maximalgrenzeé von 3.Rappen fiir.eine Transitfahrt mit einem .
- | -«40-TBnner» 360 Franken bedeutet. Das ist von seiten der' '

* EU nicht bestritten. Etwas anderes' ist die AIpentranSItab-
. gabe, davon sprechen wir jetzt aber nicht. 3:Rappen gleich

" 360 Franken: Der Ton jener,-die. »hler sagten, das sel viel zu .

(hoch; war also unangemessen.

Ein Letztes: Wir schiagen’lhneri ein Rahmengesetz vor,; der
Bundesrat kann Innerhalb des Rahmens, denSié nachher'in

“der Detailberatung beschliessen werden, justieren, um sich

tatsachlich. mit der’ Europélschen Unlon und mlt den Nach-

_barlandern zu finden.:

Ich ersuche Sie, lhrerKommnssIon und dem Bundesrat 20 fol- '

‘ gen und auf die Vorlage elnzutreten

FIscher-Seengen Ulrich (R, AG): HerrBundesrat rch m6chte

Ihnen eine Frage stellen, damit-wir einen etwas besseren

. Uberblick tber die-ganze Probiematik bekommen: .

" Die EU hat letzthin kiar bekanntgegeben; dass sie-sich.eine

'_Verlagerung tatséchllch haben wiil; ein Deﬂztt decken muss.

! \ o i AR VoL \ : !
S 6 - .
; ; . ‘ : -

Durchfahrt:nicht mehr-als 400 Franken kosten lassen wilirde, :

dass sie alles andere abiehnen wiirde. Andernfaiis: wilrde es A

kein bilaterales Abkommeh geben. Dle Bahnen sind mdessen

“_nicht in_der. Lage, fOr diesen Betrag einen Huckepacktrans-'
. port auszufiihren. Erkostet nahezu 600 Franken. Nach Adam

Riese bedeutet dies, dass irgend jemand wenn man diese.

1
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Haben Sie sich schon Vorstellungen daruber gemacht, wer
dleses Deflzit dann derelnst decken wird?

Leuenberger Moritz, Bundesrat. ‘Ich habe-keine offizielle
Nachricht von seiten der Europdischen Union, der Bundesrat
misse unter eine Grenze von 400 Franken gehen. Ich habe
wohl so ‘etwas in der Zeitung gelesen, aber das ist fir mich
. keine offizielle Mitteilung. Der Bundesrat wird bei der Formu-
lierung séiner Offerte- den Maximen schweizerischer Ver-
kehrspolitik folgen. Das heisst: Es muss erreicht werden,
g:ss von der Strasse auf die Schiene umgestiegen werden
nn
Dieses Zlel wird einerseits- uber die Fiskalitat erreicht - Uber
- einen Téil davon diskutieren Sie jetzt —, anderseits allenfalls
mittels Subventlomerungen Wie hoch diese sein werden,
héngt davon ab, wie hoch die Finanzierung ist. Das sind zwei

kommunizierende Réhren. Der Bundesrat wird seine Offerte .

nach diesen Maximen definieren.

Im Gbrigen werden die Verhandlungen mit der Européischen
Union nicht 6ffentlich gefiihrt — das betrifft auch die diesbe-
~zliglichen Zahlen —, weil sonst eine emsthafte Verhandlung
Gberhaupt nicht mehr méglich wére.

“Gusset Wilfried | (F; TG): Herr Bundesrat, nachdem meine

Frage nach der Uberahme der Kosten von Frau Hollenstein
mit einer «Nebelgranate» beantwortet wurde, stelle ich Ihnen
die gleiche Frage: Trifft es zu, dass die Mehrkosten, die diese
LSVA verursacht, von derjenigen getragen werden, die
transportieren lassen, also von den Konsumenten und
schllessllch von uns allen?

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Es wurde ausgerechnet,
was die Einflhrung der LSVA fiir die Konsumentinnen und
Konsumenten am Schiuss bedeutet. Die ErhShung der
Preise betrégt 0,01 oder 0,02 Prozent, aber nicht 0,08 Pro-
- zent. Es ergibt sich also praktisch keine Verteuerung fir die
- Konsumentinnen und Konsumenten; dies ist unter anderem

auch deswegen so, weil durch die spatere Akzeptanz von 40- -

‘Tonnen-Lastwagen ein Produktivititsfortschritt- erfolgt, der
glelchzeitig wneder fur einen: Ausglelch dieser Rechnung

sorgt.

_Giezendanner Ulrich (V, AG): Ich danke lhnen, Herr Bun-
desrat, fir die Ehre, die Sie mir gegeben haben, dass ich im
Namen der Eidgenossenschaft verhandelt hétte; das stimmt
nicht! Hier ist der Brief, ich habe ihn lhnen gezeigt. Ich habe
als Nationalrat und Untemehmer, der in drei europaischen
Landern tatig ist, mit.einem Kommnssnonsm&tglied und zwei
Ministern verhandeit, aber nie im Namen der Eidgenossen-
schaft. Ich habe auch als Ulrich Giezendanner, Nationalrat
SVP, unterschrieben.

- Ubrigens darf ich Ihnen noch etwas zur Zwischenfrage von
Herm Gusset sagen: Es kostet jeden Schweizer Haushalt

500 Franken, das schleckt keine Geliss weg!

Erste, namentliche Abstimmung
Premier vote, nominatif
(Ref.: 1213)

Fur den Antrag der Mehrheit (Eintreten) stimmen:
Votent pour la proposition de la majorité (entrer en matiére):
Aeppli, ‘Aguet, Alder, Banga, Bangerter, Baumann Ruedi,

Baumann Stephanie, Baumberger, Baumlin, Béguelin, Ber-:

berat, Bezzola, Bircher, Blaser, Bonny, Borel, Bosshard,
Brunner Toni, Biihimann, Burgener, Caccia, Carobbio, Cava-
' dinl Adrlano, Cavalli, Chiffelle, Christen, Columberg, Cou-
chepin, David, de Dardel, Delss, Dettling, Diener, Dormann,
Ducrot, Dunki, Dupraz, Durrer, Eberhard. Egerszegi, Ehrier,
Engelberger, Engler, Epiney, Eymann, Fankhauser, Fasel,
Fassler, Fehr Lisbeth, Filliez, Fischer-Hégglingen, Foéhn,
Freund, Frey Claude, Fritschi, Gadient, Goll, Gonseth, Gren-
delmeier, Grobet, Gross Andreas, Gross Jost, Grossenba-
cher, Guisan, Ganter, Gysin Hans Rudolf, Gysin Remo,
Haering  Binder, Hafner Ursula, Hammerle, Heberlein,
Hegetschweiler, Heim, Herczog, Hess Peter, Hochreutener,

]

. Stucky, Tschuppent, Vetterii, Weyeneth

s 4%

Hollenstein, Hubacher, Hubmann, Imhof, Jans, Jaquet,
Jeanprétre, Jutzet, Keller, Kiihne, Kunz, Langenberger, Lau-
per, Leemann, Leu, Leuenberger, Loeb, Loretan Otto, L&t-
scher, Maitre, Marti Wemer, Maurer, Maury Pasquier, Meier
Hans, Meier Samuel, Mihlemann, Miller Erich, Miiller-
Hemmi, Nabholz, Oehrli, Ostermann, Pelli, Philipona, Pini,
Raggenbass, Randegger, Ratti, Rechsteiner Paul, Rechstei-
ner Rudolf, Rennwald, Roth, Ruckstuhl, Ruf, Ruffy, Sandoz
Marcel, “Schenk, Schmid Odilo, Schmid Samuel, Seiler
Hanspeter, Semadeni, Spielmann, Steffen, Steinegger, Stei-
rier, Strahm, Stump, Suter, Thanei, Theiler, Thir, Tschappat,
Tschopp, Tschuppert, Valiender, Vermot, Vogel Volimer, von
Allmen, von Felten, Waber, Weber Agnes, Weigelt, Weye-.
neth, Wldmer Widrig, Wiederkehr, Wittenwiler, Wyss, Zapfi,
Zblnden Ziegler, Zwygart (158)

Fur den Antrag Scherrer Jurg (N/chte/ntreten) stimmen:
Votent pour la proposition Scherrer Jirg (ne pas entrer en
matiére):

Aregger, Baumann Alexander, Binder, Borer, Bortoluzz:.
Dreher, Eggly, Fehr Hans, Frey Walter, Friderici, Giezendan-

" ner, Gros Jean-Michel, Gusset, Hasler Emnst, Kofmel Ma-

spoli, Moser, Sandoz Suzette, .Scherrer Jirg, Scheurer,
Schider, Speck Stamm Luzi, Steinemann, Stucky, Vetterii
. © (26)

Der Stlmme enthaften sich — S’abstiennent: .
Fischer-Seengen, Leuba . (2)

- Entschuldigt/abwesend sind — Sont excusés/absents:

Blocher; Bahrer, Comby, Hess Otto, Lachat, Ledergerber,

" Meyer Theo, Nebiker, Pidoux, Rychen, Schmied Walter,

Simon, Teuscher (13)
Présidentin, stimmt nicht ~ Prés:dente. ne vote pas: :
Stamm Judith (1)

- Zweite, namentliche Abstlmmung

Deuxiéme vote, nominatif
(Ref.: 1214)

Fir den Antrag der Minderheit (Rickweisung) stimmen:
Votent pour la proposition de la minorité (renvol): -
Aregger, Baumann Alexander, Binder, Borer, Bortoluzzi,
Brunner Toni, Dettling, Dreher, Eggly, Fehr Hans, Fischer-
Hégglingen, Fischer-Seengen, Féhn, Freund, Frey Walter,
Friderici; Giezendanner, Gros Jean-Michel, Gusset, Hasler
Emst, Kofmel, Kunz, Leuba, Maspoli, Maurer, Moser, Oehrli,
Sandoz Suzette, Schenk, Scherrer Jarg, Scheurer, Schider,
Schmid Samuel, Speck, Stamm Luzi, Steinemann, Stei(rlg'r).

Dagegen stimmen ~ Rejettent la proposmon

Aeppli, Aguet, Alder, Banga, Bangerter, Baumann Ruedl
Baumann Stephanie, Baumberger, Baumlin, Béguelin, Ber-
berat, Bezzola, Bircher, Blaser, Bonny, Borel Bosshard,
Blhimann, Burgener, Caccia, Carobbio, Cavadini Adriano,

- Cavalli, Chiffelle, Christen, Columberg, Couchepin; David,

de Dardel, Deiss, Diener, Ducrot, Danki, Dupraz, Durrer,
Eberhard, Egerszegi, Ehrler, Engelberger, Engler, Epiney,

Fankhauser, Fasel, Fassler, Filliez, Frey Claude, Fritschi,

Gadient, Goll, Gonseth, Grendelmeier, Grobet, Gross
Andreas, Gross Jost, Grossenbacher, Guisan, Ginter, Gysin
Hans Rudolf, Gysin Remo, Haering Binder, Hafner Ursula,
Hammerle, Heberlein, Hegetschweiler, Heim, Herczog, Hess
Peter, Hochreutener, Hollenstein, Hubacher, Hubmann,
Imhof, Jans, Jaquet, Jeanprétre, Jutzet, Keller, Kiihne, Lan-
genberger, Lauper, Leemann, Leu, Leuenberger, Loeb,
Loretan Otto, Lotscher, Maitre, Martl Wemner, Maury Pas-
quier, Meier Hans, Meier Samuel, Mithlemann, Miler Erich,
Mailler-Hemmi, Nabholz, Ostermann, Pelll, Philipona, Pini,

'Raggenbass, Randegger, Rattl, Rechsteiner Paul, Rechstei-

ner Rudolf, Rennwald, Roth, Ruckstuhl, Ruf, Ruffy, Sandoz
Marcel, Schmid Odilo, Semadeni, Spieimann, Steffen, Stein-
egger, S_trahm, Stump, Suter, Thanei, . Theller, Thr,
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-Tschappat Tschopp, Vallender Vermot Vogel Volimer, von

‘Eymann, Fehr Llsbeth Seller Hanspeter

‘Allmen,von Felten, Waber, Weber Agnes, Weigelt, Widmer,
Widrig, Wiederkehr, Wittenwnler WySS, Zapﬂ Zbinden, Zieg- .
Ier. qugart [y 41)

Der Stimme enthalten slch S’abstiennent -
. (3)
Entschu]dlgt/abwesend smd Sont excusés/absents |

_Blacher, Buhrer, Comby, Dormann, Hess Otto, Lachat.

Titel und Ingress ‘
_ Antrag der Kommission .

' Titre et préambule

AR e
vAntrag der Kommission R

(Binder, Bezzola, Flscher-Seengen Fndencl Glezendanner.

Ledergerber, Meyer Theo, Neblker Pidoux, Rychen,
Schmled Walter, Simon, Teuscher e : Goo(14)°
Prasldentln, stimmt nlcht Présldente ne vore pas R
- Stamm Judith ‘ Ty L ,(1),,

Bundesgesetz ﬁberwelne lelstungsabhénglge Schwer-

‘verkehrsabgabe

Lol fédérale conceménl une redevance sur Ie traﬂc des
polds lourds liée aux prestatlons

“

Detallberatung Examen de détall

Zustlmmung zum Beschluss des Sténderates

Proposition de la commission

7 VAdhérer a la décision du Consell des Etats

v

Angenommen Adopté .’ E /

Abs. 1 . - '
Zustlmmung zum Beschluss des Standerates

,Abs. 2

Mehrheit K

- Zustimmung zum Entwurf des Bundesrales : RS

Minderheit o
(Binder, Bezzola, Fischer-Seengen, Fndenc|, Giezendanner.

- Hegetschweiler, Seiler Hanspeter, Vetterli)-

Zustimmung zum Beschluss des Standerates
‘ s - )
Art 1 ‘ - . ‘
Proposmon de Ia comm1$smn L T o o

AL T .
Adhérer a Ia décnslon du Consell des Etats

ALz S
Majorité | P

* Adhérer au projet du Consell fédéral

Minorité .

Hegetschweller, Seiler Hanspeter, Vetterll)
Adhérer & la décision du Conseil’ des Etats

Binder Max (V,ZH), Sprecher der Mlnderhelt ‘Die Mmderheit
beantragt Ihnen, bei Artikel 1 Absatz-2 den Buchstgben czu

- streichen und damit dem Sténderat 2u folgen.,

Die Ziele einer LSVA sind in Artikel 36quater der Bundesver- .

-fassung formuliert. Werin ich diesen Artikel aufmerksam und

‘ - serids lese — und ich ‘habe das mehrere Male getan —, kann -
.ich auch mit noch so gutem Willen nichts finden, das darauf

hindeuten wiirde, dass man-«die Auswwkungen einer allfalli~

. gen Erhdhung des gesetzhch héchstzulassigen Gesamtge-

wichts beim Schwewerkehr» kompensieren wiirde. Die Be-

"_stimmung in Buchstabe ¢ hat also mit der Zielsefzung der- .

Bundesverfassung nichts zu tun, dles weder im tatséchllchen

' noch im rechtlichen Sinn. ~ * T

Es mutet auch elnlgermassgn komlsch wenn nicht gro~

‘tesk —. an, wenn man dle. SBB von M|lllarden entschuldet

AmtllchesBulleﬁn der Bundesversammlung {,/.

/

!

i

v

den’ Strassenverkehr aber. gleichzeitig véllig wlrtschafts-

- fremd. tiberbelastét. Ich frage mich, ob man dereinst allen-
falls den Produkdivitatsgewinn bei den SBB auch abschép-’ \
fen mdchte. - - o
Diese: Kompensation . kann auch ' nicht auf den neuen\,
. Artikel 23 der Ubergangsbestlmmungen der Bundesverfas-

sung abgestitzt werden. Dort wurde die Finanzierung des 8f-

.- fentlichen Verkehrs geregelt und nichts anderes. Damit ist
" diese Kompensatlon durch nichts — weder durch die Zielset-

zung der LSVA noch durch die Bundesverfassung — gerecht-

“fertigt. Sie bleibt damit ein absoluter Nebeneffekt in diesem .

Gesetz. Offenbar liest snch dle Verfassung aber mcht durch ‘
alle gleich. :

“Die Minderheit ist der’ Melnung, es gehe: mcht an, dass wlr

fProduktlvnatsfortschrltte — auch wenn diese jetzt vielleicht
" auf gesetzlicher Basis erfolgen — mit solchen Massnahmen
“beschneiden. Wir kénnen es.uns nicht lgisten, unseren Wirt-.. -

schaftsstandort mit immer neuen Auflagen 2u. belasten, vor -

-allem nicht in der heutigen Zeit und |n elner so wartschafts-~
. fremden-Art und Weise.

_ Ichbitte Sie, hler dem Sténderat und der Mlnderhelt zu folgen
‘ und den Buchstaben cvon Absatz 2zu strelchen

e

"“Burgener Thoinas (S, VS): Bei Artikel 1 dor Vorlage, also -

beim Zweckartikel, beantragt die Mmderhelt Binder, thera c

' von Absatz 2 zu streichen. -

'Die SP-Fraktion |&dt Sie.ein, den Mmderheﬁsantrag Binder

: .. abzulehnen und der Kommissionsmiehrhéit zu folgen.
“- Die in diesem Zweckartikel von- dér SVP-Fraktion bestrittene |

Bestimmung sieht vor, dass die LSVA einen Beitrag dazu

L leisten soll, die Auswirkungen einer allfdlligen Erhshung des |

gesetzlich héchstzuldssigen Gesamitgewichtes beim Schwer-
verkehr zu kompensieren. Die 28-Tonnen-Limite wird — ver-

\ . mutlich im ‘Rahmen der bilateralen Verhandiungen — frither

oder spater. fallen. Die Elnfuhrung der LSVA soll auch dazu

. dienen, den durch die Erhéhung der Gewichtslimite erfolgten
;vProdulchvllatsfortschnn abzuschépfen. Das ist deshalb nétig,
~ weil die Schweizer Transitstrassen bei einer Erhdhung der

Gewichtslimite auf. 40 Tonnen ohne glelchzeitige Einfihrung

*der LSVA einen regelrechten Infarkt erleiden wiirden.

*Im Sténderat ~
-fekt der LSVA sei und die Bestimmung in Arti

".Die im Juli 1997 verditentlichte.Studie des Biros «Ecoplan» -

lasst diesbeziiglich an Klarheit nichts zu wiinschen (ibrig. Bei. .
einer Aufhebung der- 28-Tonnen-L|mite ohne gieichzeitige
Einfiihrung der LSVA miissten wir.eine massive Verande-
rung des Modal split zugunsten der Strasse In Kauf nehmen.

" Eine Transitfahrt durch die-Schweiz kommt ohne 28-Tonnen- . o
.- Limite rund 300 Franken billiger zu stehen als eine vergleich-
. bare Transitfahrt durch Frankreich oder Osterreich. Damit

wird Klar, dass dle Schwelzer Strassen mit Lastwagen hoff--

-, nungslos beérschwetnmt wirden, Das wollen wir nicht, und = °

das will auch das Schweizervolk nicht, wie das Resultat der
Abstimmung tber-die Alpen-Initiative gezeigt hat. .
Die LSVA allein aber wird nicht-ausreichen, um den Schwer-

verkehr von-der Strasse auf die Schiene zu bringen; dazu

vy braucht es noch andere Mittel; allenfalls die Alpentransitab- '

gabe und mit Sicherhelt ein verbessertes und - effl2|entes
Bahnangebot sind hler'die Stichworte. A
der Litera ¢ gestrichen hat — wurde gesagt,
dass die Kompensation der Gewichtserh8hun ein'Nebenef-
el 1 Absatz. 2"
Litera ¢ eher elnen deklaratorischen Charakter habe. Dieser -
Beurteilung k8nnen wir uns nicht anschilessen. Die SP-Frak- -
_tion:ist der Meinung, dass Litera c dleses Absalzes aus
Transparenzgmnden im Gesetz blelben miisse. Die Kom-

-pensation des Produktivitatsfortschrittes durch-die Erhdhung . -

- der Gewichitslimite ist mit eln Zweck der LSVA-Verlage, und -
diese Bestlmmung gehbrt deshaib’ in den Zweckanikel des
Gesetzes. - .
Die Bestimmung Ist aber- auch oin kiares Slgnal n Fllchtung ~
_Europa. Sle ist im Hinblick auf die laufenden bilateralen.Ver- .
handiungen  von grosser . Bedeutung. Die EU soll wissen;
dass die Schweiz die LSVA auch deshalb. einfiihren will, um
die negativen Auswlrkungen einer Gewlchtserhbhung u”
kompensleren , _

iy ‘/
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Redevance sur le trafic liée aux prestations

Herr Giezendanner hat heute bei der Eintretehsdebéne an-

' gekiindigt, er werde Briissel fortlaufend {iber diese Debatte

informieren. ich sehe, Herr Giezendanner ist im Moment
. nicht im Saal; vermutlich ist er gerade daran, die Direktiiber-
tragung nach Briissel vorzunehmen. Vielleicht bekommt er ir-
gendwo Uber ein Mikrofon mit, dass er diese Mitteilung gleich
nach Brissel durchgeben sollte.
Weiter ist klar, dass eine Erhdhung der Gewichtslimite be-
zuglich der Hohe der LSVA eine Rolle spielt. Deshalb wird Ih-
nen die Kommissionsmehrheit bei Artikel 8 folgerichtig bean-
tragen, dass, die Abgabe spétestens bei der Zulassung der
"40-Tonnen-Lastwagen 3 Rappen pro Tonnenkilometer: be-
tragen muss. In eine gleiche oder zumindest in'eine &hnliche
Richtung geht der Antrag Bezzola, der fir Lastwagen mit ei-
‘nem hébchstzulassigen Gesamtgewicht dber 28 Tonnen ei-
nen Ansatz von 3 Rappen pro Tonnenkilometer verlangt. Ob
diese Bestimmung im Hinblick auf Europa diskriminierend ist
gder nicht, werden wir wohl bei Artikel 8 zu diskutieren. ha-
en
Es ist - das hat sich heute in der Debatte, Herr Binder, wneder
gezeigt — die Taktik der SVP-Fraktion, die Vorlage durch
Streichung. dieser Literac in Artikel1 Absatz2 zu ver-

schlechtem. Die SVP-Fraktion, auch das haben wir gehént,"

" ist grundsatzlich gegen die LSVA. Ein grosser Teil der Frak-

tion hat gegen Eintreten und fast einstimmig hat die Fraktion -

far die- Riickweisung - gestimmt. Es ist schon erstaunlich,

wenn man feststellt, dass ein gewichtiger Exponent Ihrer Par-
* tel sagt: «F(r eine Transitfahrt durch die Schweiz brauchen
wir im Minimum 600 Franken.» Umgekehrt ist die SVP-Frak-

tion innenpolitisch nicht bereit, eine. gesetzliche Basis fur .

diese Abschépfung zu schaffen, Da geht etwas nicht auf.
“Mit dem Mmderheltsantrag Blnder will man die Transparenz

der Gesetzesvorlage zunichte machen und ganz klar falsche

_ Signale nach Europa senden. Dies geschieht mit dem klaren
Ziel, die Verhandlungsposition des Bundesrates zu schwé-
, chen, und zu dieser SVP- Polltlk missen wir heute klar nein
sagen. = .
Ich bitte Sie demzufolge, der Mehrhelt zu folgen und den Min-
derheitsantrag Blnder in den Keller zu schicken.

Columberg Dumem (C; GR): Die CVP-Fraktion unterstiitzt
" die Fassung des Bundesrates und der Kommissionsmehr-

heit. Wie Sie sicher festgestellt. haben, kommen fast alle zu-
sétzlichen Antrége, die wirjetzt behandeln, von der Seite, die-

die LSVA uberhaupt nicht will. Ich mbchte Sie bitten, dies bei
"-den Abstimmungen zu beachten.
Aus unserer Sicht ist es wmhtlg, dass diese Abgabe mnhllft
die negativen Auswirkungen einer allfdlligen Erhdhung des
gesetzlich héchstzulassigen Gesamtgewichts beim Schwer-
‘verkehr zu kompensieren. Wie bereits mehrfach ausgefahrt,
" missen wir mit einer Erh8hung der Gewichtslimiten rechnen,
und davor haben breit_e Bevblkerungskreise grosse Angst.
‘Deshalb miissen wir uns auf diese grundlegende Verénde-
rung: vorbereiten und effiziente: Schutzmassnahmen vorse-
hen, um die negativen Auswirkungen dieser zusétzlichen
Strassenbelastung zu mildemn. Diese Kompensation muss
auch mit der durch die Gewichtserh8hung verbundene Pro-
‘duktivitatssteigerung in.Verbindung gebracht werden.
Deshalb bitte ich Sie, beider Fassung des Bundesrates und
der Kommissionsmehrheit zu bleiben. Damit bekraftigen wir
unseren Willen, die Rahmenbedingungen fiir den Bahngiter-
verkehr zu verbessem, und damit tragen wir einem begriin-
deten und berechtigten Anliegen der Bevblkerung Rechnung.

Prisldentln- Die LdU/EVP-Fraktion l&asst. mittellen dass sle
der Mehrheit bzw. dem Bundesrat zustimmt

’ Vetterll Wemer (V, ZH): Eine Klarstellung, nur damit wir uns
das nichtden ganzen Tag anhbren missen: Die SVP-Fraktion

. ist nicht gegen eine Schwerverkehrsabgabe. Die SVP-Frak-
tion wiirde eine verbrauchsabhéngige Abgabe akzeptieren. In
der Vertassung steht «leistungs- oder verbrauchsabh&ngig».
Wir sehen Probleme bei der leistungsabhéngigen Schwer-
verkehrsabgabe Mit einer verbrauchsabhéngigen Abgabe
kdnnten wir uns einverstanden erkléren.

4
/
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Herczog Andreas (S, ZH), Berichterstatter: Nur kurz eine
Vorbemerkung zu dem, was Herr Vetterli gesagt hat: Wir ha-
ben Uber die Frage diskutiert, ob die Abgabe verbrauchs-
oder leistungsabhéngig erhoben werden solle. Beim heuti-
gen Dieselpreis in der Schweiz miissen Sie doch zugeste-
hen, dass eine verbrauchsabhéngige Abgabe zurzeit auch
far das Lastwagengewerbe ungiinstiger ware Das hat aber
mit diesem Artikel nichts zu tun. .

Ich bitte Sie, den Antrag der Minderheit Binder abzuleh’nen

in der Kommission haben wir den entsprechenden Antrag
mit 13 zu 9 Stimmen abgelehnt. In diesem Artikel 1 Absatz 2
wird ja der Zweck des Auftrages f(ir die Erhebung und:Ver-
wendung der LSVA formuliert. Speziell darauf hingewiesen
wird, dass die LSVA die Markichancen der Bahn verbes- .
sem, dle Verlagerung des Verkehrs von der Strasse auf die
Bahn: fordemn und schliesslich die Auswirkung einer alifalli-
gen Erh8hung der Gewichtslimite kompensieren soll. Nun
will die Minderheit Binder den Buchstaben c betreffend die
Kompensation der Auswirkungen einer Erhdhung der Ge-
wichtslimite streichen. Ich bitte Sie dringend, diesen Antrag
abzulehnen.

Sie haben in der Eintretensdebatte auch von seiten Bundes-

“rat Leuenbergers gehdrt, dass zwischen einer Zulassung von

«40-T8nnem» und der LSVA ein Zusammenhang besteht.
Wenn wir bei der 28-Tonnen- lelte bleiben k&nnten — was of-
fensichtlich undenkbar ist, wenn es zu einem bilateralen Ab-
kommen kommen soll -, wére es mdglich, dem Antrag der
Minderheit Binder. zuzustimmen. Unter der Voraussetzung
aber, dass die LSVA diese zwei Kriterien zu erfillen hat —
namlich erstens die Rahmenbedingungen fir die Bahn nicht
zu verschlechtem und zweitens die Kompensation durch
flankierende Massnahmen, wenn-auch nur fiskalische, -her-
auszuholen, falls die 28-Tonnen-Limite in den bilateralen -
Verhandlungen falit —, brauchen wir auch diesen Buchsta-
ben ¢.

Ubrigens hat die Mehrheit ja bel Artikel 8 sogar bereits den
Satz fixiert, wonach der Tarif bei einer generellen Erhéhung
des hochstzulassigen Gesamtgewichtes 3 Rappen betrage.
Ich bitte Sie deshalb, der Mehrheit zu folgen und den Antrag
der Minderheit Blnder abzulehnen )
Leuenberger Moritz, Bundesrat: Ich unterstutze die Kom-
missionsmehrheit. .

Abs. 1Al 1

' Angenommen — Adopté

Abs. 2-Al.2 -

'Namentliche Absﬂmmung

Vote nominatif

(Ref.: 1215)

Fiir den Antrag der Mehrheit stimmen:

Votent pour la proposition de la majorité:

Aeppli, Aguet, Alder, Banga, Baumann Ruedi, Baumann
Stephanie,. Badumlin, Béguelin, Berberat, Bircher, Borel,
Buhimann, Burgener, Caccia, Carobbio, Cavalli, Chiffelie,

. Christen, Columberg, David, Deiss, Diener, Dormann,
Ducrot, Dunkl Dupraz, Durrer, Eberhard, Engler, Epiney,

Fankhauser, Fasel, Fassler, Filliez, Goll, Grobet, Gross
Andreas, Gross Jost, Grossenbacher, Ginter, Gysin Remo,
Haering Binder, Hafner Ursula, Himmere, Heim, Herczog,

Hess Peter, Hochreutener, Hollenstein, Hubacher, Imhof,

Jans, Jaquet, Jeanprétre, Keller, Lauper, Leemann, Leu,
Leuenberger, Loretan Otto, Létscher, Maitre, Marti Wemer,
Maury Pasquier, Meler Hans, Mihlemann, Miller-Hemri,
Nabholz, Ostermann, Pelli, Pini, Raggenbass, Ratti, Rech-
steiner Paul, Rechsteiner -Rudolf, Rennwald, Roth, Ruck-
stuhl, Ruf, Ruffy, Sandoz Marcel, Schmid Odilo, Semadeni,
Simon, Spielmann, Steffen, Strahm, Stump, Suter, Theiler,
Tschéppit, Tschopp, Vermot, Vogel, Vollmer, von Allmen,
von Felten, Waber, Weber Agnes, Wiederkehr, Zbinden,
Ziegler, Zwygart - (103)
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Fur den Antrag der Minderheit stimmen:

-Votent pour la proposition de la minorité: - i}
- Aregger, Bangerter, Baumann Alexander, Baumberger, Bez-

zola, Binder, Blaser, Bonny, Borer, Bortoluzzi, Brunner Toni,
Cavadini Adriano, Dettling, Dreher, Egerszegi, Egdly, Engel- -

berger. Eymann, Fehr Hans, Fischer-Hagglingen, Fischer-
-Seengen, Féhn, Freund, Frey Claude, Frey Walter, Fridericl, -

Gadient, Glezendanner, Gros Jean-Michel, Gunsan, Gussm

“‘r‘~HeberIe|n. Hegetschweiler, Kunz, Leuba, Loeb, Maspoli,
- Maurer, Moser, Randegger, Sandoz Suzette, Schenk, Scher-

rer Jarg, Scheurer, Schllier, Schinid Samuel, Seiler Hanspe- -
ter, Speck, Stamm.  Luzl, Steinemann, .Steiner, Stucky

Vallender, Vetterli, Weigeit, Weyeneth Wfdrlg. Wyss | (58)
Der Stlmme enthalten sich—8 absﬂennent s
Langenberger L S (1)

Entéchuldigt/abwesendsmd Sont excusés/absents

Blocher, Bosshard, Bhrer,.Comby, Couchepin, -de Dardel, -

Ehrler, Fehr Lisbeth, Fritschi, Gonseth, Grendelmeier, Gysin
Hans Rudolf, Hasler Ernst, Hess Otto, Hubmann, Jutzet,
Kofmel, Kt’lhne Lachat, Ledergerber, Meier Samuei Meyer

Theo, Miller Erich, Nebiker,. Oehrli, - Philipona, Pidoux,

Rychen. Schmied Walter Steinegger, Teuscher Thanei,

(37)’
Prés;dent/n ‘stimmt nlcht PréSIdente ne vote pas T
Stamm Judith L N ¢ )
Art. 2 3
Antrag der Komm/ssmn

Zustimmung zum Beschluss des Sténderates .

; Proposition de Ia commission-

Adhérer & la déclsnon du Conseil des Etats ‘

Angenommen = Adopté S

Antrag der Komm/ssmn IR
Abs 1 ! ' ‘N‘t
Zustimmung zum Beschluss des Sténderates :

Abs. 2 (neu) - - :
Fahrzeuge, die Vor- bzw Nachléufe mit Contamem oder
Wechselbehaltern bis zu den néchstgelegenen Contalnerter-
minals ausfuhren werden von der Abgabe befrelt

Abs. 3 (neu)

Mehrheit

- Far den schweren Personentransport wlrd die Abgabe pau-

- schal erhoben.’ , L

. Minderheit . -

(Béguelin, Burgener, Hammerle Herczog, Hubacher Splel- ‘

“mann, Thar) .

. Ablehnung des Antrages der Mehrhelt

Art. 4

v Proposmbn dela commlssmn

Al 1.

. Adhérer & la déclsmn du Consell des Etats
Al. 2 (nouveau) -

Les véhicules qui effectuent des parcours vers les terminaux -

de containers les plus proches, par containers ou containers

interchangeables, ne dowent pas sacquﬁter de la rede-

3 vance

" Minorité - ‘
(Béguelin, Burgener, Hémmerie. Herczog, Hubacher, Sptel-

- /Rejeter la propositlon de la majorité

AL 3 (nouveau) -
Majorité -

Pour le transport‘ des personnes par véhlcules lourds la re-~

devance est pergue selon un forfait

\

mann, Thr)

Amﬂlches Bulleﬂn der Bundesversammlung B
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Bégualln -Michel . (S, VD), porte-parole de la mlnoﬁté‘

D'abord quelques faits: & I'heure actuelle, 5500 cars suisses

parcourent environ-50 000 kilométres par année. La taxe & -
forfait qu'ils paient est de 650 francs par an, soit de 2 francs.

‘par jout. Les cars’ étrangers qui viennent en Suisse paient
25 francs par jour; bien sir, s'ils restent plus Iongtemps ils
bénéficient naturellement de réductions. ‘

La majorité de la. commission prévoit un forfait pour les cars,

dans lidée d’abaisser le montant de la taxe pour ce ‘genre de

véhicules, avec, en amére-pensée, la volonté de .faire un '

geste en faveur du tourisme. Cette argumentation «ne_tient

pas la route», si je puis dire. En effet, il existe des services de

‘cars en concurrence avec le rail sur les liaisons, par exemple,
Zurich-Interlaken ou -Bale—Interlaken. Pour rejoindre ces cen-
' tres, les CFF ont mis en place-un service 1nterc|ty cadencé di-

-rect et Il serajt incohérent de faire bénéficier Iés cars de faci- .

lités en matidre de taxe poids lourds & la prestation, alors,

qu'ils font de la concurrence au rail que la Confédération sou-
_tient & grands frais. Kloten—Saint-Moritz, pour un groupe de
50 Japonais: ‘est-ce la vocation du rail ou de la route? Je vous

- ‘rappelle que la Confédération a investi au moins un demi- mll-‘

liard dans la gare CFF.de I'aéroport de Kloten. .

Prenons maintenant le cas des cars étraggers ils paient'

.25 francs par jour. Exemple: Freiburg im Breisgau-Cham-
péty en hiver, vous avez tous les samedis-ce genre de cars
qui font un aller-retour dans la journée. Les skieurs vnennent

réalité wsuelle, dailleurs. lis.ne dépensent én Suisse rigou-
reusement que pour les abonnements pour les remontées

mécaniques. Est-ce ce genre de tounsme que nous voulons ,

. développer? . - ‘
* Le maintien de’ Iataxeéforfaltpar rapportélataxe polds Iourds o

liée aux prestations’ de. 3 centimes ‘signifierait . une 'perte,

d’aprés les renseignements que Jai obtenus de I'administra- -

tion, qui varlerait de 60 4 84 miilions de francs par‘année:
C’est pourquoi je vous: invite & soutenir la proposition de mi-

norité. Ainsi, les principes d' égallte de traltement et de cohé-:
-rence polmque seront préservés ‘

MY

. avec leur pique-nique_et leurs caisses de biére. C'est une =

\

Fischer-Seengen Ulrich’ (R, AG): Nach Auffassung des Bun- .

desrates solite die LSVA auch fiir Personentransporte-gelten.
, Die Emfuhrung der LSVA fiir die Caruntemehmungen stellt

indessen eine Uberlebensfrage dar. Fir einen Reisecar, der -

im Jahr 50 000 Kilometer fdhrt, muss heute ‘die pauschale .

Abgabe von. 650 Franken bezahit - werden, neu- warden ..

.27 000 Franken pro Jahr bezahlt werden miissen. Ein sol-

. cher Betrag ist prohibitiv. Der Anschaffungsprels eines Cars

'+ betrégt vielleicht 500000 Franken. Der Inhaber dieses Cars

--misste also mehr als 5 Prpzent d|eses Preises pro Jahr nur .-

" fur die LSVA entrichten. - |
“ Wir soliten auch an die Schwelz aIs erstklassnges Tounsmus-
“ land denken. Die Reisecars-bringen Gaste, und zwar vor al-

lem solche, die nicht kommen' wiirden, wenn sle nicht die be-

quemen Reisecars hitten.

. Das Argument von Herrmn: Béguelln, dle Bahn werde durch
“diese.Cars konkurrenziert, ist melnes. Erachtens. nicht stich- -

.. haltig, jedenfalls nicht in dem Masse, wie Herr Béguelin das
geltend racht, Zahireiche Destinationen verfligen tber kei-

wagen erreicht werden. 'Dazu kommt, dass zahlreiche Rel-

“._sen nur als ganstige Carreisen durchgefuhrt werden. Wenn

_keine Carreisen- angeboten werden; ist damit zu rechnen,
'dass eine Riickverlagerurig zum Individualverkehr erfolgt.
Dazu kommt, dass das Argument, das ftir den Gﬂtertransport

- gilt, ngmilich dass man mit der LSVA eine Kompensation der
-erhdhten’ Gemchtsllmlte erreichen wolle, bei den Personen-.
" transporten gerade nicht zutrifft. Die Beschrénkung derLSVA -

auf den Gitertransport ist deshalb mehr als gerechtfertigt.

im Gibrigen ist es wahrscheinlich gescheiter, auf eine Mehrbe- -
lastung der Tourismusbranche in diesem Fall zu verzichten, -
.. als-dann wieder-mit Ausnahmen bel der Mehrweristeter zu

kommen, Wir sollten den Ast nicht absagen, auf dem ein

wlchtlger Teil der Schweizer. ertschaft némhch die Touris-

musbranche, sitzt.
lch bItte Sie, hier. der Mehrheit zuzustlmmen —_

PN

" nen Bahnanschluss und k&nnen’ ‘nr mit Cars oder mit Privat- - ..
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Redevance sur le trafic liée aux prestations

Columberg Dumem (C, GR): Ich erlaube mir noch eine Be-
merkung zu Absatz 2. Dieser Absatz ist nicht umstritten. Es

geht darum, dass «Fahrzeuge, die Vor- beziehungsweise

Nachliufe mit Containern oder Wechselbehéltern bis zu den
néchstgelegenen” Containerterminals . ausfiihren», .von der
- Abgabe befreit werden. Eine solche Regelung ist sinnvoll,
und wir sind mitihr einverstanden. Allerdings milssen wir dar-
auf beharren, dass diese Ausnahmebestimmungen ‘sehr re-

striktiv interpretiert werden. In der Kommission war gemass - -

Aussage von Herrn Giezendanner von 200 Fahrzeugen die
Rede. Diese Bestimmung.darf aber nicht dazu fihren, dass
ein Grossteil der schweren Brummer im Mittelland abgabefrei
herumfahren kann. Deshalb muss eine entsprechende, wirk-
same Kontrolle gewahrleistet sein. Ich bitte Herrn Bundesrat
Leuenberger um die Zusicherung, dass die Elnzelfragen in
einer Verordnung genau geregeit werden.’

Die CVP-Fraktion stimmt der in Absatz 3 vorgesehenen Pau-
schalierung der Abgabe fir den schweren ‘Personentrans-
port, also die Carfahrten, zu. Damit leisten wir — wie Herr Fi-
scher-Seengen ausgefilhrt hat — einen kleinen, bescheide-
nen Beitrag zur Forderung des Tourlsmus, und das ist uns
selbstverstandlich sympathisch. Wir kdnnen dieser Regelung
bedenkenlos zustimmen, weil der Emnahmenausfall sehr be-
scheiden sem wird.

“Friderici Chafles (L, VD) M. Columberg vient de parler de -

l'article 4 alinéa 2, Malheureusement hier, je n'étais plus
dans les temps pour proposer une autre formulation fran-

caise. Aussi jinvite la commission du Conseil des Etats, qui

traitera de cet objet, ainsi que la commission de rédaction, &
revoir tout au moins le texte francais.

Je propose par exemple qu'il soit clairement déterminé a cet
- alinéa 2 quels sont les véhicules qui sont exonérés. La formu-
lation pourrait étre la suivante: «Les véhicules qui effectuent
des transports en provenance ou a destinatlon des terminaux
de trafic.combiné les plus proches au moyen de containers
ou de superstructures mterchangeables sont exemptes dela
redevance pour le parcours de pré- ou de 'postachemine-
ment.» Je crois que cetté formulation serait bien meilleure
que celle. que nous avons et que, s'il y avait une divergence
ici avec le Conseil des Etats, nous pourrions la reprendre et
la formuier de cette maniére.

En ce qui concerne 'alinéa 3, j'aimerais combattre ici la pro-
position de minorité Béguelin, en disant surtout 8 M. Béguelin
que nous avons voté, du bout des lévres dans cet hémicycle,

une aide au tourisme qui était une aide umque de 18 mijllions
de francs, et que 14, nous allons percevoir sur ce méme tou-
risme un montant de 84 millions de francs par année. llya Ia
une certaine incohérence, et je crois que nous devons abso-
lument maintenir cet alinéa 3 afin que, dans le transport des
personnes par véhicules lourds, la redevance soit pergue se-
lon -un-forfait. Actuellement, avec la loi telle qu'elle sort du
Conseil des Etats, la' perception d’'une redevance poids
. lourds liée aux prestations sur les véhlcules transportant des
personnes passerait aujourd’hui & 22 500 francs contre un
montant forfaitaire actuel de I'ordre de 650 francs.

C'est vrai, Monsieur Béguelin, le tourisme, c'est du transport
qul peut se faire par le rail, mais il y a toute une forme de tou-
risme — et je pense ici plus particulidrement au tourisme hi-
vemnal — oll ce sont des voyages par cars qui sont organisés

depuis des métropoles étrangéres, et ces cars devraient’

s'acquitter d'une somme tellement exorbitante que les: sta- -
tions frangaises seraient préférées & Pavenir aux stations
suisses.

C'est la raison pour-laquelle je vous propose de maintenir
; I'allnéa 3 de article 4.

H&m'merle Andrea (S, GR): Gestatten Sie mir zuerst eine Be-

merkung zu Absatz 2 von Artikel 4. Hier hat die Kommission

~ neu die Steuerfreiheit far Camions eingefthrt, die mit Lasten
- ab einem Terminal fahren, und zwar ist die Steuerbefreiung
far die Fahrt ab dem néchstgelegenen Containerterminal vor-
gesehen, wo von der Bahn auf den Lastwagen umgeladen
wird. Dies ist ein sehr grosses Entgegenkommen gegenuber
den Camlonneuren. Es ist aber gleichzeitig avich eine Férde-

0
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rungsmassnahme fir den kombinierten Verkehr. Ich méchte
unterstreichen, was Herr Columberg schon gesagt hat, und
den Bundesrat bitten, dafir eine saubere Regelung zu su-
chen und vor allem auch die Kontrollen so auszugestaiten,
dass die Camions nicht einfach flaichendeckend steuerfrei
«herumrauschen» kdnnen. Das ist mcht die Absicht dieser
Bestimmung.

" Zum Minderheitsantrag Béguelln Wir- mdchten uns zunéchst
wieder die Zielsetzung der ganzen Ubung vergegenwartigen.
Die Zielsetzung ist eine Verbesserung der Konkurrenzsitua-
tion der Schiene, der Bahn, gegen(iber der Strasse. Dies gilt
natdrlich in erster Linie fir den Giterverkehr, es. gilt aber -
selbstverstandlich auch fiir den Personenverkehr, Hier mus-
sen wiruns kiar sein, dass die- Cars sowohl im Winter- wie im
Sommertourismus, vor allem in den -Spitzenzeiten, eine
emstzunehmende, wichtige Konkurrenz fiir die Bahn, aber
auch fir die anderen dffentlichen Verkehrsmittel sind — etwa
‘fir die PTT oder fiir andere Unternehmen des &ffentlichen
Verkehrs.

Ich nenne ein Beispiel: die Rhatische Bahn. Die Rhatlsche
Bahn hat an verschiedenen Wintersportorten Bahnhofe di-
rekt neben den Talstationen der Bergbahnen. Dies gilt fiir Da-
vos-Glaris, Scuol und andere Orte. Dort haben. wir heute die
Situation, dass diese Cars die Parkpldatze der Rhatischen
Bahn benutzen — wahrscheinlich gratis oder zu einem Spott-
preis —, und jetzt sollen sie neu noch von der LSVA befreit
werden, d. h. nur mit der Pauschale belastet werden. Es be-
steht Gberhaupt kein. Grund, die Cars gegeniiber den Ca-
mions zu privilegieren. Die Konkurrenzsituation fiir die Bahn
wird einfach massiv verschlechtert. Wir missen uns im kla-
ren dariiber sein, dass diese Offentlichen Verkehrsmittel —
gerade in Rand- und Berggebieten, wo der Tourismus eine
wichtige Rolle spielt — ihr Angebot 365 Tage im Jahr aufrecht-
erhalten missen. Sie miissen auch fahren, wenn das Wetter
. schlecht ist, wenn die Reisecars nicht auftauchen, und des-

halb soll man ihnen nicht das lukrative Geschaft vermiesen, ‘

indem man jetzt diese Cars bevorzugt. Es besteht kein Grund
far die Ungleichbeharidiung.

Ich bitte Sie, den Antrag der Mlnderhett Béguelin anzuneh-
men.

Noch ein letztes Wort: Wir hatten- gesterp eine grosse De-
. batte. Gber die Agrarpolitik, und da wurden die Geschenke
“auch relativ frelgebig ausgeteilt. In anderen Bereichen sind
wir weniger grosszigig. Es geht auch hier um massive Aus-
falle. Sie liegen nach Berechnungen, die mir vorliegen, im
Bereich von 6 Prozent des Gesamtertrages der LSVA. Es ist
also ein Betrag, der irgendwo zwischen 50 und 100 Millionen
Franken pro Jahr liegt. Ich weiss, wir vermbgen viel; aber ich
'bitte. Sie doch, noch etwas finanzpolltische Vernunft walten
zu lassen und auch aus diesem Grund den Antrag der Min-
derheit Béguelin zu unterstitzen.

Seiler Hanspeter (V, BE): Ich bitte Sie im Namen der SVP-
Fraktion, dem Antrag der Mehrheit zuzustimmen und den An-
trag der Minderhelt Béguelln abzulehnen.
Auch ich stamme aus einer Tourismusregion, und ich kann
Ihnen folgendes sagen: Wenn alle diese Carunternehmen, .
die die Tages- und Wochenendtouristen, vor allem auch jene '
aus dem sliddeutschen Raum,; in unsere Region bringen, an-~
dere Destinationen wahiten, dann kére das unsere Region
und dbrigens auch .die entsprechenden Sportbahnen sehr
- teuer zu-stehen.
Ich bitte Sie, hier-doch die Verhﬁltnismﬁssigkelt zu wahren!
Bedenken Sie, dass eine Unterstéllung der Carunternehmen :
-unter die gleichen Bedingungen, wie sie firr die Schwertrans-
porter gelten, eine Vervierzigfachung des Betrages ausma-
chen wirde. Das wiirde fir den einzelnen Carunternehmer
unerhort viel bedeuten, brachte jedoch insgesamt — wie wir
schon gehort haben — verhaltnisméssig wenig.
Ich wilrde es nicht gerade als sehr sinnvoll erachten, mit die-
ser Massnahme einen touristischen Schaden zu -produzie-
ren, vor allem dann nicht, wenn man im gleichen Jahr einen
Beschluss gefasst hat, wonach Im Tourismus Innovations-'
fdrdemde’ Massnahmen des Bundes unterstiitzt werden sol-
len.: :
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Ich bitte Sie also hier unbedingt dem Antrag der Mehrhelt der
Kommisslon zuzustimmen :

~_Es Ist eine Pauschalabgabe vorgesehen. Mén kann die bis-.

herige selbstversténdlich érhéhen, aber man soll das mit
Mass tun und den Bogen mit Blick auf die besondere Situa-

tion vieler Orte und eines grossen Teils unserer Wirtschaft in.

den Berggebieten — man Sagt. dass es dle Leltlndustne der -
Alpen sel = nicht Oberspannen

Caccia Fulvio (C TI), rapporteur La proposltlon de minorité
a I'alinéa 3 a été controversée en commission: Le résuitat du
vote était de 11 voix contre 11, et ¢'est la voix prépondérante
du président — que je suls — qui a décndé en faveur de la‘pre-
sente propositlon de la ma]onté ‘

Je résume trés vite les raisons de la majorité ﬂnalement
avec cette redevance sur les poids-lourds, on veut obtenir un

transfert deé la route au rail des marchandises.en particulier,:
C'est- évident, et cela, en relation avec l'augmentation du’,
poids limite de ces poids‘lourds de 28 & 40 tonnes, pour les .
raisons que nous avons abondamment mentionnées dans le

débat d’entrée en matiere.:

Avec cette solution, on essaie de rééqulllbrer Ies condmons :

de concurrence route-rail. Cette situation ne se présente
pas; dans le cas des relatlons entre'la route et lg rall, pour le
trafic des cars. Les cars ne tirent aucun avantage du passage
de 28 a 40 tonnes;en pIus on ne peut guie partlellement pro-
poser de transférer le trafic des cars sur le-rall. En effet, une
part relativernent importante de ce trafic concerne des grou-

pes de touristes; qul font plusieurs arréts. Dans ces condi~

. tions, ceux-ci pourraient difficilement, oune seralent pas dis-
posés a utiliser le cheminde fer. -

C'est la raison pour |aquelle la ma;onté vous propose de SOu-

tenir cette facilitation qui est faite, laquelle ne change rien aux

- relations actuelles de concurrence entre e rail et la route

daris le domaine du traflc voyageurs, en particulier du trafic
tounsthue ‘ . _ . 4

kiaren, dass wir auf. Verordnungsstufe ganz klare Eingren-
zungen vormnehmen miissen, damit Missbrauche verhindert
werden und wir die Einkommensausfélle in Grenzen- halten
kénnen. Die Europaische Union uriterstiitzt Im .brigen eine
solche Privilegierung des kombinlerten Verkehrs ebenfalls. -

Zu Absatz 3: Wir haben ausgerechnet Wenn Sle dle. Bestim-'

mung der Mehrhelt lhrer Kommission annehmen. bedeutet .

_das bei einem Abgabesatz von 1,6 Rappen eine Verminde- -
rung-von 5,8 Prozent des gesamten LSVA-Ertrages, d.h, -
man wilrde 43 5 Millionen Franken weniger-éinnehmen; beéi .

3 Rappen’ ‘wéren es ‘auch 5,8 Prozent, also 81 Millionen .
_Franken weniger. Der Bundesrat hat also, zugunsten der Fi-
" ‘nanzierung-der Infrastruktur, dlese Ausnahme nicht vorgese-
hen. Sie missen entscheiden.

Bel diesem Absatz ist auch zu beachten dass bis jetzt offen-

bar Oldtimerclubs, die alte Lastwagen oder Postautos besit-

zen, aber zum Tell nicht einmal damit herumfahren, heute die
pauschale Schwarverkehrsabgabe bezahlen miissen. Sie st
heute so gering, dass ihnen das nichts ausmacht. Aber die .

LSVA kénnte doch eine empfindliche Belastung dleser Ver-

einskassen bedeuten. Da wir-kulturelles: Gut férdern wollen,
misste der Bundesrat auf jeden Fall in der Verordnung Aus-
nahmen vorsehen, ‘damit solche Oldtimer immer.noch in un-
serem Land herumstehen kdnnen, Das kann ich lhnen und -
den Oldtimerfanatikem zu Protokoll geben ’

_Abs, 1, 2- Al 1, 2 A
Angenommen Adopté

Abs. 3-Al 3
Abstimmung Vote - .. . B
Firr den Antrag der Mehrheit . “ 103 Stimmen.

- Farden Antrag der Mlnderhelt o ‘61 Stimmen

PR
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Art. 5-7 -

. Antrag der Kommisslon

~Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Proposition de la commission U
Adhéreré la décisfon du Consell des Etats AR

Angenommen Adopté s

Art. 8Abs.1 ' .
- Antrag der Kommlssion ! ‘
‘Mehrheit o

. 1,6 Rappen und darf héchstens 3 Rappen betragen
Bel einer generelien ErhShung des héchstzuldssigen Ge-
samtgewichtes auf 40 Tonnen betragt der Tarif 3 Rappen.
Bei emissionsabh&ngiger:Ausgestaltung.im: Sinne von Arti-
kel 6 Absatz 3 glit der jewelilige Tarif als durchschnittlicher
Tarif; er kann bei Fahrzeugen mit Uberdurchschnittlichen
Emlssionen héher, bei Fahrzeugen ‘mit unterdurchschnitt-
lichen Ernissionen tlefer angesefzt werden e
Minderheit |-
. (Giezendanner, Binder, Fridencn Schenk Vetterll) ,
..... 0, 3 Rappen und darf hbchstens 1, 3 Rappen ... betra-

gen ‘ . .
Mmdemelt - 3 ‘ L
(Hegetschweller, ‘Bezzola, Binder, Chnsten, FSCher-Seen-
gen Friderici, Giezendanner, Schenk, Theller, Vetterli, Vogel)
0 6 Rappen und . darf héchstens 2, 5 Rappen < betra-.
Mlndemelt I
(Marti- Werner, Béguelln, Burgener. Carobblo Hammerie,
Herczog. Hollenstein, Hubacher, Spielmann) .
..2,5 Rappen und darf héchstens 4 Rappen betragen
Mmderhe/t v
(Hollenstein, Béguelin, Burgener Carobblo, Dlener Ham-l .
.merle, Splelmann) - 4 !
.... 3 Rappen und darf héchstens 6 Rappen . betragen ... :

: ' ‘ " ..\ Minderheit V.
‘rLeuenberger Moritz, Bundesrat Zunéchst zu Absatz 2, zur’
: Frage von Herm Columberg: Dieser Absatz fiihrt tatsachlich .
.. zu einem hdheren Kontrollaufwand, wenn Umgehungsge- |
schafte verhindert werden sollen. Wir sind. uns dariber im’

(Theiler, Bezzola, Bmder Chnsten Fscher-Seengen ‘Gie-
zehdanner Hegetschweiler Schenk, Vetterli, Vogel)
betragen Bel emlsslonsabhﬂnglger o
Antrag Bezzola oo
.. Abgabe fest. Der Tarif muss mlndestens 0,6 Rappen und
darf hochstens 3 Rappen. pro- gefahrenen Kilometer und
Tonne - héchstzuldssigem Gesamtgewicht - betragen. Fir
- Fahrzeuge bis zu 28 Tonnen héchstzulassigem- -Gesamtge-
wicht betrégt die Tarifobergrenze 2,5 Rappen. Bei einer ge-
. nerellen Erhéhung des h8chstzuldssigen Gesamtgewichtes
auf 40 Tonnen betrégt der Tarif far Gber 28, Tonnen h6chst--~ :
zulassigem Gesamtgew:cht 3 Rappen. ,

~..

Art.aal. : “ D
\Proposition de Ia commlSs:von - ' .
Majorité .~ : ‘
e 1,6 centime et ne doit: pas dépasser 3 centlmes .. S'il est
procédé 4 une augmentation généralisée du poids total auto-
“risé pour fixer celui-ci & 40 tonnes, |6 taux est de 3.centimes.
Dans le cas d'une appllcatlon en fonction .des caractéristi-
ques d'émissions au sens de l'article 6 alinéa 3, le taux appil--
cable peut étre considéré comme une’\moyenn‘e: ilpourta étre-
relevé ‘en présence de véhlcules produisant des émissions
supérieures & a moyenne, comme Il pourra étre réduit pour
des véhicules aux émisslons inférleures dla moyenne
Minorité 1. ,
(Glezendanner; Binder, Frldericl ‘Schenk, Vetterll)
. - 0,3 centimeet ne dolt pas dépasser 1 3 centimes
Minorté i1 . .
, - (Hegetschweiler, Bezzola, Binder, Chnsten Flscher-Seen-
‘gen, Friderici, Glezendanner Schenk, Theller, Vetterli Vo-
gel) - '
.06 centime et ne dolt pas dépasser 25 centlmes
Mlnonfté m . ; ,
(Marti Wemer, Béguelm, Burgener, Carobblo. Hémmerie, :
Herczog, Hollenstein, Hubacher, Spielimann)
2,5 centlmes et ne doit pas dépasser 4 centimes

. ‘

o
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Mlnonté IV

Lo (Hollenstein, Béguelm Burgener Carobblo Dlener, Ham-

merle Spielmann)
.. 3 centimes et ne dolt pas dépasser 6 centlmes

;Mmonté v

(Theiler, Bezzola. Blnder “Christen, Fischer-Seengen, Gie-
zendanner, Hegetschweller Schenk Vetterh Vogel)-
.. autorisé. Dans le cas vies .

\ | Praposmon Bezzola

...0,6 centime et ne doit pas dépasser 3 centlmes

~ Pour les véhicules dont le poids total autorisé est de 28 ton-

nes, le taux maximum est de 2,5 centimes. S'il est procédé a

.’ une augmentation générallsée du poids total autorisé pour
fixer celui-ci & 40 tonnes, le taux appliqué pour les véhicules,

dont ie poids total autorisé est supéneur é 28 tonnes, estde
3 centlmes - '

N Prﬁsndentin Ich erléutere lhnen den Abstimmungsplan zu"

., Absatz1:

- 1, Es.wird separat uber dle Mmdest- bzw. Hbchsttarife abge-
o, stimmt.

+.2. Bei der Abstlmmung ber die. Mindest- und H6chsttarifef

- werden bei‘den Mindesttarifen- zuerst die Betrage. 0,3 Rap-
pen und 3,0 Rappen einander gegeniibergestellt, Das Ergeb--

_nis dieser Abstimmung wird dann dem weitest entfernt lie-

-.genden Satz gegentbergestelit usw. Das gleiche Verfahren'
. wird for die Hochsttarife durchgefiihrt:

3. Das Ergebnis der Abstimmungen geméss Punkt 2 wird ]

dem Antrag Bezzola, derden Hbchsttanf ‘abstuft, gegenuber— E

-gestellt. -
"4. Das Ergebnis der Abstlmmung gemass Punkt 3 wnrd der

Minderhelt A" gegenubergestellt

Friderici Charles (L, VD): Je développe ici une motlon d’or-

dre concernant la procédure de vote. J'aimerals bien que,

comme nous I'avons toujours fait par [6 passé, nous restions

fidsles au dépliant, parce que sur ce dépliant nous avons des

i propositions de tinorité qui comportent chaque fois un mini-
- mum et un maximum. Par le passé, nous avons toujours op-

Glezendanner Ulrich (V AG) Sprecher der Mlnderhelt ich
- habe'in der Kommission versucht, einen Antrag zu formulie-
. - - ren, der in etwa der Praxis entsprechen kénnte. Ich habe da-.

" . bei schon ein sehr, sehr schilechtes Gewissen gehabt ‘Den-

- podé les propositions de minorité les unes aux autres; aprés

quoi i la fin, nous avons opposé la propqsitlon de mlnonté

- qui'Pavait emporté & celle de la majorité.

- "_En procédant commie nous le propose Mme la préSldente4
-, nous allons faire un'peu de la chirurgie et tailler dans les pro-.
.. positions de minorité et voter d'abord sur les tarifs minimaux,

;. ensuite sur les tarifs maximaux. Je vous propose de conser-

- verla procédure de vote que nous avons toujours appliquée

- dans ce Parlement et de ne pas procéder a ce découpage

- des propositions de minorité, ce qui est d'ailleurs contralre a

I'esprit des personnes ayant déposé ces propositions.

.. Jevaus Ppropose de soutenir ma motion d'ordre, de sorte que-
", nous puissions voter sur Ies proposltlons de mmorité sans Ies, .
* . disjoindre. ‘ :

. ken Sie bitte daran: Bersits im Jahre 1994 haben wir die pau-

‘Wenn_ Sie 'das bel einer. durchschnittiichen Jahresleistung .
von 70 000 Kilometern anschauen; miissten nachher in der
. ersten Phase 5880 Franken bezahlt werden; das entspricht

Schale Schwerverkehrsabgabe um einen Dntte! erhbht, fixiert
‘auf zehn Jahre.

.. ich habe die Rechnung gemacht WIe das aussehen wirde. "
.Wenn Sie unseren Minderheitsantrag anschauen: 0,3 bis,
1,3 Rappen. Bei elnem 28-Tonnen-Zug misster. geméss

“diesem . Antrag pro - Kilometer 8,4 Rappen bezahit werden.

gegeniiber heute einer Zunahme von 47 Prozent. Wirden

" dann dle «40-Ténner» eingefihrt, miissten fir den Lasten-

. .Kilometer bezahit werden; das wurde gegeniiber heute eine
-Zunahme -von :110 Prozent bedeuten.
71,3 Rappen ware es gemﬁss unserem Mlnderheitsantrag‘

zug bel der Minimalabgabe von 0,3 Rappen 12 Rappen pro

Im - Maximum, bei

benm 28-Tonnen-Zuy elne Zunahme von 537 Prozent, beim -

40-Tonnen-Zug, auch mit 1,3 Rappen, eine Zunahme von
810 Prozent. Dieser wiirde namllch mit 70 000 Kilometern im
Jahr 36 400 Franken bezahlen, -

Jetzt mdchte ich noch den Verglelch zum bundesr&tllchen'

" Entwurf ziehen; Bei 1,6 Rappen missten fiir den 28-Tonnen-

wirde die Zunahme berelits 1020 Prozent betragen. Stellen

- Zug 31360 Franken bezahit werden ~ gegeniber heute - .
* 4000 Franken; das ist eine Zunahme von 684 Prozent. Beim
40-Tonnen-Zug ~ bei der Einfdhrung, ‘mit. 1,6 Rappen -

Sie sich diese-Zahien vor! Ginge man noch weiter und nahme -

man die 3 Rappen, die der Bundesrat ab 2004 vorschidgt,
missten fir den 28-Tonnen-Zug 58 800 Franken bezahit
- werden; das wére eine Zunahme von 1370 Prozent. Beim 40-

rechnen, wéren es 84 000 Franken, die fir den LKW bezahit

‘werden miissten, gegenuber heute 4000 Franken; das ist . ,
“eine Zunahme von 2000 Prozent. Sind Sie sich béwusst, was © °

das fir die Wirtschaft bedeutet? 2000 Prozent hohere Abga-

ben, das heisst, die Transportkosten verteuem sich. um

48 Prozent

vom Beispie! Davos; wir haben es ganz genau berechnet. Die

: Zu den Randreglonen und zur Entsorgung Ich spreche hlel"’

" Tonnen-Zug. wo. wir immer mit der.Gewinnabschdpfung - .,

Erhdhung der Entsorgungs- und Versorgungskosten fir Da-

-vos liegen bei 52 Prozent —bej 52 Prozent! Ich bin in. der
.Lage, das minuzids zir beweisen.

. Jetzt miissen Sie mir sagen, wie es dann im Emmental im
. Wallis, im Jurd, im Waadtiand und vor allem auch im Tessin

"aussehen wirdel Ich erwarte jetzt eigentlich die Tessiner hier
amRednerpult, die endlich einmal fiir ihre Wirtschaft einste-
“hen und von der Wettbewerbsverzerrung |m sudllchen Kan-

- ton sprechen.

“Vielleicht' nochy eine andere Zahl

, rechnung - sie ist einsehbar — gemacht, was es auf den Die-
sel bezogen heisst, wenn die LSVA mit 3 Rappen eingefiihrt

wird. Das heisst im Klartext, dass in der Schweiz der Diesel- - -

_preis 4,76 Franken betragt. Bei der Astag, aber auch bei der
‘Firma Egger kbnnen Sie dlese Berechnung einholen.

" Ich sage es nochmals, wenn man es auch nicht wahrhaben

Die’ Firma Egger in
" St. Gallen, eine Speditionsunternehmung mit etwa hundert -
Lastwagen, hat zusammen mit der Astag elne genaue Be- -

will, ich kann'es nicht genug:sagen: Sie kdnnen rechnen, wie -

. Sie” wollen, jeder Schweizer Haushalt zahlt 500 Franken
‘mehr, wenn die bundesratliche Ldsung durchkommt. Ich bin .

vor allem von der SP. erstaunt, dass sle das dem kleinen
Mann, den:Arbeitslosen zumutet. Ich kann mir das nicht vor-
stellen.

“lch bitte Sie wirklich im Sinne der Sache: Stimmen Sle meiner o

“Minderheit zu, oder béfassen Sie sich doch: wenigstens ein-
‘mal serids' damit, was es fir den Standort Schweiz'heisst,

-wenn wir. solche, Immensen 2000prozentlgen Erhdhungen : ‘

‘durchziehen.

= Hegetschweiler Rolf (R ZH) Sprecher der Minderheit: ich

Damit wiirden wir dem Sténderat folgen. Die 0,6 Rappen als

unterste Grenze entsprechen’ der doppelten pauschalen
Schwerverkehrsabgabe, also jener Abgabe, die wirals Uber-- -
" gangslsung im Zusammenhang mit dem Paket «Finanzie-
" rung des &ffentlichen Verkehrs» beschiossen haben. Die 0,6

Rappen sind also eln logisches-Ankniipfen, wobei diese Un-

hen. ‘

Die Obergrenze - um die geht es ja viel mehr < ist: mit
2,5 Rappen genau das, was heute notwendig Ist. ich mdchte
Ihnen das In vier Punkten eridutern:

1. Mit 2,5 Rappen deckeén -wir die ungedeckten Kosten ge-

.méss Artikel 36quater der Bundesverfassung, bel allen Vor- ,
" behalten diesen Berechnungen gegendiber. ,

2. Mit2,5 Rappen lelsten wir den Beitrag an die Flnanznerung‘ .

des dffentiichen Verkehrs geméss Artikel 23: der Dbergangs- S

bestimmungen der Bundesverfassung

“3. Mit2,5 Rappen erreichen wir den Umlagerungseﬂekt von.

der Strasse ‘auf die Schlene Im Slnne des Bundesrates

!

B

.. beantrage Ihnen im Namen der Minderheit Ii, die LSVA zwi- °
“schen 0,6 und 2,5 Rappen pro Tonnenkllometer festzulegen.

tergrenze dle Mdgllchkeit offeniasst, nach Bedarf h6herzuge- i

BulIetIq ofﬂclel de I?ASSembIée fédérale
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/ 4. Mit den 2, 5 Rappen errelchen wir genugend Flexnbllitét bei
den bilateralen Verhandiungen.

Zu Punkt1, zur Deckung der ungedeckten Kosten des.

Schwerverkehrs Hier gehen wir vom Begriff der Kostenwahr-

heit aus. In den Unterlagen wird dargelegt, dass 1,15 Milliar-

den Franken ausgewiesen seien. Politisch ist dlese Zahl eini-
germassen anerkannt. Vielleicht ist «anerkannt» auch etwas
zuviel gesagt. Ob die 1,15 Milliarden Franken politisch aner-

kannt oder bestritten werden. das mdchte ich offenlassen. Es .

gibt Vorbehalte. Die Gegenargumente zur Kostenwahrheit
sind mcht dargetegt und ausdiskutiert worden. Das bedaure
"_ich.

kehrs wird mit dem Konzept der Minderheit Il ermdglicht. Der

Beschluss in diesem Rat lautete, dass 760 Millionen Franken -

aus der LSVA als jahrlicher Beitrag flir die Finanzierung des

offentlichen Verkehrs benétigt werden. Wenn wir 2,5 ‘Rappen

erheben, erhalten wir ungefahr diesen Betrag. °

~ Zu Punkt 3: Mit dem Antrag der Minderheit Il erreichen ‘wir
_den Lenkungseffekt, also den Umlagerungseffekt im Sinne
des Bundesrates. Wir haben in der Kommission Berechnun-

. gen vom BAV bekommen: Mit einer LSVA von 2,5 Rappen
kommt eine Fahit durch die Schweiz auf etwa 300 Franken
2u stehen. Die Alpentransitabgabe wurde in diesem Rat ge-
-strichen. Ich fand diesen Entscheid nicht sehr giticklich, weil
gerade damit die Flexibilitit des Bundesrates weitgehend
eingeschrénkt wird. Beziglich des Zeltpunktes der:Umlage-
rung missen wir folgendes beachten: Die Umlagerung muss

‘dann voll wirken, wenn wir die Kapazitdten haben, um diesen_
Verkehr auf der Bahn zu ibernehmen. Da jedoch mit hoher:
Wabhrscheinlichkeit vor Inbetriebnahme: der Neat, also vor.
. dem Jahre 2006 oder spater, von seiten der Bahn zu wenig

Kapazitdten. zur Verfligung stehen, kann das Verlagerungs-
ziel erst mit der lnbetnebnahme der Neat vollstandig errelcht
werden.

Es geht also gar nicht, dass wir die Umlagerung gemass Al-

pen-Initiative bereits im Jahr 2001 vollsténdig realisiert ha- .

ben, well wir zu diesem  Zeitpunkt noch gar nicht bereit sind,

diesen Zusatzverkehr auf der Bahn zu dbemehmen; Folglich

brauchen wir beziglich Umlagerung und damit Abgaben-
héhe ein stufenweises Vorgehen, damit diese Anpassung
auch praktikabel ist.

Schiliesslich miissen wir im Zusammenhang mit der Bahnre-

form folgendes.sehen: -Einerseits besteht der Wunsch oder
die Notwendigkeit der Verlagerung des Schwerverkehrs von
der Strasse auf die Bahn. Andererseits muss aber die Bahn
- .etwas untemehmen, damit sie attraktiver wird und diesen
Vetkehr anziehen kann, Das muss mit' der Bahnreform ge-
schehen. Dort habe ich aber nicht das Gefiihl, dass der Stan-
derat in der Liberahsnerung weit genug gegangen ist.
Nun:sehen wir, dass sich die EU und der Bundesrat bezlg-
- lich Kosten langsam annéhem. Der Bundesrat hat mit
600 Franken begonnen, die EU spricht von 300 Franken. Ir-
%endwo w1rd man sich treffen missen. Die Anndherung istim
ang
Mit- den Ausfuhrungen betreffend - die Auswnrkungen der
-LSVA in Sachen Kosten habeich noch etwas Mithe. Dass ein
Ansatz von 3 Rappen zu einer Steuerbelastung von etwa
1,5 Milliarden Franken fdihrt,.ist' bisher nicht bestritten wor-

den. Das macht pro Schweizer Haushalt etwa 400 Franken

aus. Die Berechnungen der Astag gehen noch etwas héher.

Wenn ich fiir einen Durchschnittshaushalt ein Jahresbudget
von 40 000 Franken annehme, fiir welches Transporte wirk-

sam sind, komme ich aber auf etwa 1 Prozent und nicht auf
0,02 Prozent wie Herr Bundesrat Leuenberger, selbst wenn
ich Exporte und Transitverkehr ausklammere. Da liegt ein
. Faktor 50 dazwischen. Ich nehme an, dassdas noch ausdis-
kutiert werden muss.’ :

Wie dem auch sel: ich bin der Uberzeugung, dass wir mit

2,5 Rappen an die politisch betrachtet oberste Grenze ge--

hen, und bitte Sle. der Mlnderhelt I zuzustlmmen

‘GiezendannerUInch v, AG), Sprecher der Mindarhelf: Herr

- Hegetschweiler, Sie haben von ungedeckten Kosten des

S ;
Amtliches Bulletin der Bundesversammiung

Zu Punkt 2: Der Finanzierungsbeitrag an den 6ffentllchen‘ .
. Verkehr geméss Finanzierungsvoriage des &ffentlichen Ver-'

A

Nutzverkehrs gesprochen Geméss neuesten Zahlen hat der
Nutzverkehr 1995 eine Uberdeckung von 10 Prozent. In der
Kategorienrechnung schneidet er mit 110 Prozent ab. Wiir-
den Sle mir sagen, wie Sie auf ungedeckte Kosten kommen?
1994 waren es 104,8 Prozent,

Die zweite Frage Herr Hegetschweiler, -sind Sie sich be-
wusst, dass Sie mit einem Satz von 2,5 Rappen den Lastwa-
gen mit-1 Franken pro Kilometer belasten, d.-h. etwa mit
70 000 Franken im Jahr? Wie wird die FDP-Fraktion der
schweizerischen Verladerschaft, der Industrle diese 70 000
Franken Mehrkosten begriinden? .

Hegetschweiler Rolf (R, ZH), Sprecher der Minderheit: Ich
bin mir bewusst, dass diese 70 000 Franken eine Verzehnfa-

¢hung des heutigen Betrages sind und dieser Betrag sich

auch auf die Transport- und die Produktekosten niederschia-
gen wird. Ich habe auch gesagt, dass das eher bei 1 Prozent
Teuerung liegen wird als bei etwas Gber 0,02 Prozent.

Auf der anderen Séite ist diese Vorlage Teil eines Prozesses.
Wir wollen gegentber Europa ein Zeichen setzen, dass wir
einerseits bereit sind, die «40-Ténner» zu Ubernehmen, dass
wir auf der anderen- Seite aber flankierende Massnahmen
brauchen, damit diese «40-Ténner» auf die Bahn kommen.
Da kommen wir sicher nicht um eine leistungs- oder ver-
brauchsabhéngige Schwerverkehrsabgabe herum, die un-’
sere Volkswirtschaft belastet. Davon bin ich Gberzeugt. Ich
glaubs, anders kdnnen wir dieses Problem nicht I6sen. Ich
bin auch fiir die im Vergleich mit dem Entwurf des Bundesra-
tes moderatere Haltung des Sténderates, der auf 2 5 Rappen
gehen will. :

Zur Studie Gber die ungedeckten Kosten: Da glbt es verschle-
derie Studien. Ich habe selber gesagt, dass ich grosse Vor-
behalte mache. Wir sind von den Zahlen ausgegangen, die .

. uns in der Kommission vorgelegen haben, nebst jenen der
anderen Studien natdrlich. Ich glaube aber nicht, dass die

Frage der ungedeckten Kosten die zentrale Frage ist. Die
zentrale Frage ist, wie wir den Verkehr, der auf die Schweiz-
zukommen wird, von der Strasse auf die Schiene bringen
kdnnen, ohne dass uns das selber allzuhohe Kosten verur-
sacht. Das ist fiir mich die zentrale Frage, und da sind wir in
einem Zmespaltl

Marti Wemer (S, GL), . Sprecher ‘der Minderheit: Artikel 8
Absatz 1 ist das eigentliche Kemstiick dieser Vorlage. Die-
sem Absatz kommt sowoh! eine grosse innenpolitische als
auch eine grosse aussenpolltische Bedeutung zu.
Innenpolitisch entscheiden wir hier, welche Grossvorhaben
des 6ffentlichen Verkehrs wir finanzieren kénnen und finan-

. Zieren wolien. Es géht innenpolitisch aber nicht nur um die

Finanzierung, sondern_es geht mit der Strassenfiskalitét
auch darum, ob diese .Vorhaben schlussendlich auch ren-
tieren kénnen, ob die Neat dann alich rentieren kann. Da ist
es ganz klar, dass mit einem Satz von 3 Rappen die abso-
lut unterste Limite festgelegt werden muss. Deshalb bean-
traﬁt lhnen die Minderheit lil, von 2,5 bis auf 4 Rappen zu
gehen.

- Diese Bestlmmung ist aber auch von eminenter aussenpoliti-

scher Bedeutung. Ich muss sagen: Die,EU weiss zu verhan-
deln. Sie hat diese Woche bewusst Druck aufgesetzt, indem
sie uns gesagt hat, dass wir unter 400 Franken abschliessen
missten. Die einzige Strategie, die wir haben kénnen, ist die: -
Wir miissen einen Gegendruck erzeugen, wir miissen klar si-
gnalisieren, dass dieses Angebot ungendgend ist. Dieses
Zeichen kann nur vom Parlament kommen, indem ‘wir den
Rahmen erweitern, indem wir den. Handlungsspieiraum des
Bundesrates erweitern und ihm damit den Ricken stérken. -

Dies machen wir, indem wir die obere Grenze auf 4 Rappen -
‘festiegen. Dles tut der Antrag der Minderheit lIl.

Jetzt. muss ich noch eine Bemerkung zur Haltung der SVP-
Fraktion machen: Innenpolitisch ist es so, dass die Hélfte der
SVP-Fraktion die Neat bauen will. Die ganze SVP-Fraktion
will aber keine LSVA. Herr Vetterli soll nicht noch einmal nach
vorne kommen und- sagen, dass seine Fraktion eine ver-
brauchsabhéngige Schwerverkehrsabgabe wolle. Wenn wir
eine solche hétten, dann wiirden Sie sagen Der Diesel ist

9
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schon vuel zu hoch besteuert wir kbnnen nicht noch -eine Er-
" hdhung vomehmen und im (ibrigen belastet die verbrauchs-
.-dbhéngige Schwerverkehrsabgabe lediglich die anenwm-
schaft. Das wéren Ihre Argumente Sie wollen keine Schwer-

- verkehrsabgabe; Sie wiirden sie wieder ablehnen. Sie bege-

:hen damit — zumindest die Halite der SVP-Fraktion, die die
‘Neat bauen will - innenpolitisch eine Zechprellerei.

: - Aussenpolitisch, meine Herren von der SVP-Fraktion, haben
Sie den Beitritt zum EWR abgelehnt; ‘und zwar mit der Be-

“griindung, dass der Bundesrat ein schlechtes Verhandlungs- -

. ergebnis erzielt habe und dass man nun bilateral besser ver-

handeln misse. Was machen Sie, meine Herren und einzel-
nen Damen van der SVP-Fraktlon? Sie untergraben die Po--
sition ‘des Bundesrates bei den bilateralen Verhandlungen',,

Sie machen alles, damit seine Posmon SO schlecht wne mbg
lich istl,
Kurz zusammengefasst ist das, Was Sie machen. Innenpoh-

tisch-eine Zechprellerei und aussenpo"tlsch eine Demontage'

der Schwelz! (UnnJhe)

Hasler Emst- (V AG) Herr Marti ich danke Ihnen far d|e
-Worte an die SVP-Fraktion: Wir nehmien sie zur Kenntnis. - -
Nehmen Sie aber bitte auch folgendes' zur Kenntnis: Die bi-

' lateralen Verhandlungen sind — auch nach den letzten Mel-

dingen aus Briissel — eine Frage der Hbhe der Transitab-
"gabe. Sind Sie damit einverstanden? Es geht nicht um die *
" ‘Frage, wie diese.Transitgebihr zusammengesetzt ist. Sie

. missen die'Schweizer Wirtschaft doch nicht dermassen be-' -
““lasten, um die bilateralén Verhandlungen zum Abschluss.zu’

bringen! Sie kdnnen das in einem anderen Spllttlngverfahren
zwischen LSVA und ATA genau gleich tun, um die Anliegen
der EU: zu bereinigen, und zwar ohne die Schwelzer Wirt-
~schaft dermassen zu belasten ‘

" Marti Wemer (S GL), Sprecher der ‘Minderheit: Herr Hasler,

ich gehe mit thnen einig, dass die Frage der bilateralen Ver-

‘handiungen von der Transitabgabe abhéngig ist und dass .
diese so hoch wie moglich auszugestalten ist. Als Grundsok-

" kel miissen wir dabei eine hohe LSVA haben und noch die
ATA.Das wlssen Sle ganz genau aus der Dlskusswn um die

_ ATA.

Hoilensteln Pla (G, SG) Sprechenn der Minderheit: Der An-
trag der Minderheit IV lautet: «Der Tarif muss mindestens
3 Rappen und darf héchstens 6 Rappen ...
halb.3 Rappen pro Tonnenkilometer als’ unterste Limite?

Die Antwort ist einfach und logisch. Nur damit ist die vom Al--

penschutzartikel verlangte Umlagerung des Verkehrs von
der Strasse auf die. Schiene zu erreichen. Die SBB kbnnen
» sich im Gaterverkehr nur behaupten, wenn mit der Lockerung

der 28-Tonnen-Limite die LSVA auf 3 Rappen pro Tonnenki-

lometer festgelegt wird.
‘Eine LSVA Unter 3 Rappen ist ﬁkologlsch flnanzlell und im
Hinblick auf die bilateralen Verhandlungen auch staatspoli-

- tisch ruinds. Die in'unserem Antrag angesetzte. Obergrenze
*" -von 8 Rappen dirfte zurzeit niemanden stéren, denn ein Her- |

. aufsetzen kame ja nur in Frage, wenn ein tieferer Ansatz zur

" “Erreichung der festgefegten Ziele.der sch\yeizerischen Ver-,

kehrspolltlk nicht ausreichen wiirde. -

" Weshalb istuns der Minimalansatz von 3 F(appen so wichtlg'7 ‘

. Die Anfang Juli 1997 verdffentlichte Studie Gber ! die - lei-
, ‘stungsabhéngige Schwerverkehrsebgabe uhd die 40-Ton-
" nen-Gewichtslimite zeigt deutlich, dass bei 2,5 Rappen pro

‘Tonnenkilometer zahlreiche negative Effekte auftraten und -,

“'die Neat als 15-Milliarden-Geschenk an dié EU abgeschrie-

ben werden misste. Auch mit einer 'SVA in.der H8he von .

.-2,5Rappen pro Tonnenkilometer -wéchst - dle Transport-
menge auf der Strasse bis zum Jahre 2015 um fast 100 Pro-
zent. Von elner &kologischen Verbesserung kann damit
~'keine Rede sein. ‘

" Wichtig ist es, auch zu bemerken dass in der Studie zusﬁtz-,

liche verscharfende Bedingungen seitens der.EU noch nicht
beriicksichtigt sind, z. B. die. Authebung des Kabotageverbo-

tes.oder die drohende Erhbhung des Maxlmaigewichtes auf
44 Tonnen '
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Bezogen auf den Umlagerungseffekt geht die Studie von ei-
-.nem durchschnittlichen Giitermix aus. Wir.miissen aber be-
denken; dass gerade bei der Bahn die Nachteile gross sind,
~wenn die 28-Tonnen-Limite aufgehoben wird. Deshalb muss,
gesagtwerden, dass miteinerLSVAvon 2,5’ Rappen dieBahn
weit mehr Marktanteile verlieren wiirde, als es in der Studie
prognostiziertist. Die Strasse wiirde noch viel stéarkermit LKW .

belastet, und weil fir die Neat nur.mit einer minimalen Ren-- -

tabilitat gerechnet werden misste, kdnnte das Neat-Bauwerk
2u einem A fonds—perdu-Geschenk an die EU verkommen. .
Die 2,5 Rappen geniigen zur. Errelchung der Kostenwahrheit

nicht. Unsere Aufgabe ist.es aber, dahingehend eine Vorlage -
zu gestalten.  Bei. den Berechnungen des Bundes  mit
2,5 Rappen sind nur die sicher bezifferbaren anfalienden ex-

ternen Kosten. einberechnet. Es fehit die. Beriicksichtigung

der Folgekosten, der externen Kosten von. Emte-, Wald- und )
Klimaschéden. Deshalb gentigen 2,5 Rappen nicht. - .
" Aus all diesen Griinden verlangt die Minderheit IV einen Ta-
- rifansatz von 3 bis 6 Rappen Das: fordem auch die Umwelt-
organisatlonen o
Mit einer zu tief angesetzten LSVA wirden wir auch in den bi-
lateralen Verhandiungen der:Schweiz mit der EU ein falsches
Slgnal setzen; die Vorredner haben ‘s in ihren-Voten teil-
-weise erwéhnt. Die Offerte der EU ist das eine, ein Gewinnen
. einer allfélligen Volksabstimmung in der Schweiz das an-
dere Eine tiefer angesetzté LSVA und dann ein entspre-

ghendes Verhandlungsergebnis mit der EU warden - das ist

kein Geheimnis — ein Referendum zum Verkehrsdossler pro-
‘vozieren. Ein ‘Scherbenhaufen wére vorprogrammiert. Dies
kénnen und wollen wir uns nicht leisten! ‘Deshalb. miissen
alle, die an einem positiven Ausgang der bilateralen Ver-

handiungen interesslert sind, einem: Mlnlmaltanfansatz vonA o

3 Rappen zustimmen.
Ich bitte Sle dem Antrag der Minderheit IV zuzustlmmen

Theiler Georges (R, LU), Sprecher der Mlnderhelt Ich spre-
-che i Namen der Minderheit V. Sie hatte die Chance, noch -
knapp auf dieser Fahne Platz zu finden.

Was verlangt die Mindertieit V? Der Antrag ist eigentlich ein
Eventualantrag zur Mehrheit. Falls die Mehrheitsiésung an-
genommen werden solite — was ich nicht hotfe —, soll der
. dritte Satz gestnchen werden. Der dritte Satz lautet: «Bei ei-
ner generellen Erhdhung des: hdchstzuldssigen Gesamtge-
wichtes auf 40 Tonneh betrégt der Tarif 3 Rappen.». - ‘

- Wieso bin ich der Meinung, dass man diesen Satz, falls Sie

" der Mehrheit 2ustimmen, streichen soll? Der Bundesrat soll

eine maglichst flexible L&sung ethalten. Die Bandbreite wer-
den wir ja anschliessend hier in diesem Saal noch festlegen.
Mit dem Antrag der Mehrheit der Kommission ist diese Flexi-
billtat nicht .meht gegeben. Bei-Abschaffung der 28-Tonnen- -
Limite mﬂsste der Satz zwingend bei 3 Rappen liegen.

Ob die LSVA sinnvoll ist oder-nicht und in'welcher Héhe sie

sinnvoll ist oder nicht, hangt wesentlich davon ab, ob die 28-
‘Tonnen-Limite fallt oder eben nicht. Deshalb habe ich auch
Zu Artikel. 25 - das werden Sie festgestelit haben — einen An-
_ trag eingereicht, der die Einflhrung der LSVA in dleser Hbéhe -
zwingend an die Abschaffung dieser Limite bindet. '
Der Bundesrat muss aber einen’ Freiraum haben. Wir hoffen
alle, dass die Bahn ihre Wettbewerbsfahigkeit verbessemn -
und erhBhen wird. Die Bahnreform wird sie dazu zwingen,
.wenn sie nicht selbér das Nétige tut. Wenn aber die Bahnta- |
“rife sinken, dann muss es doch auch moglich sein, die LSVA
flexibel tiber die Zeitachse zu handhaben und allenfalls in ei-
nigen Jahren auch einmal zu senken. Wir massen in diesem
Bereich langfristige Uberlegungen anstellen. Der Tarlf einer
LSVA muss auf diese Sicht ausgerichtet werden..: )
Frau Hollensteln wenn man einfach annimmt, die Bahn sel
heute so teuer, wie sie ist, und sie werde auf ewige Zeiten.so
‘teuer blelben, dann geht man von falschen Voraussetzungen
‘aus.ich bin i]berzeugt. dass die Tarife’ sinken werden, wenn

die auslandische Konkurrenz kommt. Dann inuss man auch 4

@iber dle Hohe der LSVA diskutieren kénnen. Ich bin dber-
zeugt, dass auch Ihrem Minderheltsantrag von '3 bis
6 Rappen - der einer eigentlichen Thesaurlerung glelch- -«
kommt entgegengetreten werden muss. - - ,

Bulleﬁn ofﬁclel de I’Assemblée fédérale
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lch verschweige nicht, dass ich gegen die Beschlilsse der
Mehrheit bin. Sie wiirden mir und thnen die Arbeit erleichtern

- und diese Debatte verkiirzen, wenn Sie dem Antrag Bezzola
oder dem Antrag der Minderhett Il (Hegetschweiler) zustimm-
ten. Dann wére der von mir vertretene Minderheitsantrag ob-
solet. Ich kénnte ihn zuruckziehen und wir kdnnten zum Mit-
tagessen gehen. ‘

Bezzola Duri (R, GR): Mein MtnderheltSantrag solt eine Er-,
génzung und Anderung des Antrages der Mehrheit sein. Das
heisst, ab dem Satz «Bei emissionsabhéngiger Ausgestal-
tung ....» gilt dann-wieder der Text der Mehrheit.

Mit meiném Minderheitsantrag will ich die H8he des Abgabe-.
satzes aus dem Spannungsfeld «Diskriminierung der Bin-

nenwirtschaft» einerseits und «bilateraler Vertrag mit' der

EU» andererseits herausnehmen. Die LSVA muss zwei ge-
gensdtzlichen Anliegen genligen; sie muss far die Binnen-
wirtschaft verkraftbar sein und einen wirksamen. Schutz ge-
gen die Transitlawine der-«40-Ténner» biiden. Damit ist ei-
gentlich bereits gesagt, dass uns eine einheitliche Abgabe
nicht ans Ziel fihren wird. Entweder ist sie mit 3 Rappen pro’
Tonnenkilometer binnenwirtschaftlich zu. hoch’ oder ' mit
2,5 Rappen verkehrs- und europapolitisch zu tief. 95 Prozent
des Schwerverkehrs in der Schweiz sind . Binnen-, Export-
und. Importverkehr. Somit entfallen nur 5 Prozent auf den ei-
gentlichen alpenquerenden Transitverkehr.

Wenn wir eine allgemeingiiltige, .fiichendeckende Abgabe
beschliessen, politisieren wir-augenscheinlich an der Ver-
kehrsrealitit in der Schweiz vorbei. Beharren wir auf einer
undifferenzierten Abgabe, werden Druckversuche der Stras-
senverkehrs- und Branchenverbinde, aber auch der Regio-

nen nicht ausbleiben-oder sich verstarken. Dieser Umstand .

kénnte zu einem generell tiefen :Abgabesatz zwingen, ohne
dass eine differenzierte. LSVA auch fir Fahrzeuge dber
28 Tonnen giitig ware. Der Ausweg wire eine hohe Alpen-
transitabgabe, und diese wirde wigderum weite Te|Ie der
stdlichen Schweiz diskriminieren.

Mit meinem Antrag méchte ich lhnen einen Weg aus dieser
Sackgasse vorschlagen, némlich einen tarifdifferenzierten
Abgabesatz. Er- sieht erstens eine .. Obergrenze von
2,5 Rappen flr Fahrzeuge bis zu 28 Tonnen Gesamtgewicht
vor. Dabei gehe ich davon aus, dass es sich bei der Ge-
wichtsangabe um das Gesamtgewicht von Fahrzeugkompo-
sitionen handelt, also Zugfahrzeuge und Anhanger. Zweitens
sieht er. eine Obergrenze von 3 Rappen fir Fahrzeuge ab
28 Tonnen Gesamtgewicht vor. Ein 40-Tonnen-Fahrzeug hat
gegenliber einem 28-Tonnen-Fahrzeug eine bis zu 60 Pro-
zent héhere Nutzlast, Das heisst, bei einem 28-Tonnen-Fahr-
zeug betragt die Nutzlast etwa 14 Tonnen, bei einem 40-Ton-
nen-Fahrzeug etwa 26 Tonnen, 40-Tonnen-Fahrzeuge sind
auf langen Strecken im Vorteil und werden im intemationalen
Transitverkehr vermehrt zum Zuge kommen. Die Produktivi-
tatssteigerung wird sich in'Form von Mehreinnahmen nieder-
schiagen und die Kosten einer hdheren LSVA in diesem Seg-
ment auffangen.

Die von mir vorgeschiagene Tanfdnﬁerenzuerung ist nicht dIS-’

_kriminierend, weil sie fiir alle gilt ~und dies trotz anderslau-
tenden Artikeln in verschiedenen Zeitungen diese Woche —,
weil filr auslandische und schweizerische Fahrzeuge die glel-
chen Bedlngungen gelten. Die Spiesse sind also gleich lang.
Auch schweizérische Transporteure werden 40-Tonnen-
Fahrzeuge einsetzen, fiir die der hdhere Abgabesatz gilt, ge-
nau gleich, wie fir ausldndische Untemehmungen ein tiefe-
rer Abgabesatz gilt, wenn sie mit.einem 28—Tonnen-Fahrzeug
durch die Schweiz fahren.

Aus innenpolitischen Griinden ist eine Abstufung der Abgabe’

unerigsslich. Schenkt man kirzlich -publizierten Umfragen‘

‘Glauben, will ein Grossteil unserer Bevlkerung an der 28- .

Tonnen-Limite festhalten. Mit einer hdheren Besteuerung der
940-T6nner» kénnte man ein klares verkehrspolitisches Zei~
chen setzen. Digses Zeichen wiirde verstanden, weil die Ver-

lagerung der Giitertransporte auf die Schienedie Autobahnen.

entlastet, weil zusatzliche Bahndefizite vermieden werden
kénnen und weil die: Finanzierung der grossen Infrastruktur-
bauten des &ffentlichen Verkehrs nicht in Frage gestellt wird.
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Die Obergrenze von 2,5 Rappen anderseits entspricht einer

wesensgerechten Besteuerung unseres kleinrdumigen Bin-
nenverkehrs. ‘Wesensgerecht ist sie deshalb, weil in be-
stimmten Branchen und Regionen der Schwerverkehr weder
auf die Schiene noch auf produktivere 40-Tonnen-Fahrzeuge
Verlagert werden kann, weil einerseits die Strassen nicht fir
diese schweren Laster geschaffen sind und andérseits eine
Bahninfrastruktur fir Gatertransporte nicht vorhanden ist. . -
Ein Vergleich der Kosten fiir eine Transitfahrt durch die
Schweiz und durch das benachbarte Ausland zeigt ganz
klar — wenn man die Zeit einbezieht —, dass die Kosten fir
eine Umfahrung hdher sind. GegenUber der vom Sténderat
beschlossenen generellen .Obergrenze der LSVA von
2,5 Rappen sind bei einer differenzierten LSVA mit Mehrein-
nahmen von etwa 12 Prozent zu rechnen, was etwa 180 Mil-
lionen Franken entspricht. Das sind Mehreinnahmen chne

. .empfindliche Belastung der Binnenwirtschaft. Eine abge-
" stufte LSVA ermdglicht die schrittweise
. Strassennetzes far 40-Tonnen-Fahrzeuge denn wir begeg-

Offnung unseres

nen dem Produktivititseffekt mit einer entsprechenden Ab-
gabe. Eine abgestufte LSVA ist eine transparente, pragmati-
sche und einfach umsetzbare verkehrspolitische Lésung.

Ich bitte Sie auch im Namen der gesamten FDP Fraktion,
meinem Minderheltsantrag zuzustimmen.

Blnder Max (V ZH): Herr Bezzola, Sie haben gesagt Sie
glauben, dass die Frachtertrage durch die 40-Tonnen-Last-
wagen zunehmen' wiirden. Man  weiss, dass die Fracht-,
ertrdge in der EU mit den «40-Ténnern» um 48 Prozent zu-
rickgegangen sind. Woher nehmen Sie den Glauben, dass
die Frachtertrdge der «40-T&nner» gegenilber den «28-Tén-
nem» massiv steigen werden? ist es nicht eher so, dass die
«40-T6nner» dann zu tieferen Preisen fahren"

"~ Bezzola Duri (R, GR): Elnes ist sicher — ich habe das vorhln

zu erkléren versucht — Die Nutzlast eines «40-Ténners» ist

' bis zu 60 Prozent. haher Ein 40-Tonnen-Fahrzeug transpor-

tiert ungeféhr 26 Tonnen, ein 28-Tonnen-Fahrzeug ungefahr

" 14 Tonnen. Daraus. wird ersichtlich, dass die Transportko-

sten bei einem «40-T&nner» wesentlich tiefer sind.

Studien haben auch gezeigt, dass ein grosser Teil der Trans-
portvolumen mit leichten Fahrzeugen auf schwere Fahr-
zeuge verlagert werden — sicherlich nicht 100 Prozent, aber
ein wesentlicher Teil. Deshalb muss man auch von Produkti-
vititsgewinnen sprechen, wenn'man von Kostenzunahmen
beim .Gitertransport auf der Strasse spricht. Wenn man
diese Rechnung nur bei den «40-Tdnnem» macht, dann stellt
man fest, dass sich die Transportkosten gesamthaft reduzie-
ren, :

Giezendanner Ulrich (V, AG). Spre.cher der Minderheit: Herr

‘Bezzola, Ihre Theorle ist absolut richtig. Wie erkliren Sie sich

aber, dass eine Fracht mit einem 40-Tonnen-Lastwagen von

‘Novartis in Basel nach Genf 980 Franken und nach Krefeld

850 Franken kosten wirde? Mit 26 Tonnen haben Sie im in-
nerschweizerischen Verkehr 840 Franken, mit 15 Tonnen
960 Franken zu bezahlen. Woher nehmen Sie nachher diese
Gewinnabschdpfung? - ‘

Bezzola Duri (R, GR) Sie gefien davon aus, dass in
Deutschland keine LSVA eingefiihrt wird und in der Schweiz _
eine LSVA von 3 Rappen pro Tonnenkilometer? (Zwischen- -
ruf Giezendanner: Ja, natiriichi)

Das ist natarlich so. Das geben wir zu. Wenn aber die in der
Schweiz transportierte ' Menge mit einem schweizerischen
oder deutschen Fahrzeug beférdert wird, bezahlen beide
glelchvnel Dass die Strecke BaseI—KrefeId pro Kilometer
gunstiger zu stehen kommt, ist die Folge der deutschen Ab-

- gabenpolitik. Diese Politik wird sich aber auch veréndem.

Scherrer Jirg (F, BE): Ich weiss nicht, ob es Ignoranz, Un-

- wissenheit oder Absicht Ist. Aber die Votanten, die dauernd

den Transitverkehr von Grenze zu Grenze mit der jetzigen
Vorlage verwechseln, verkennen, dass es gar nicht um den
grenzﬁberschrertenden Alpentransitverkehr geht; das ist

E
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dann Inhalt der Alpentransrtabgabe Also verwechseln Sie

nichtimmer Apfel mit Birmnen! - :

. Alle Antrage zZu Artikel 8 erhdhen die. Belastung der Trans-
porte in der Schweiz. Die einzige Ausnahme ist der Antrag ..
*"der Minderheit | (Glezendanner), mit dem der Minimalansatz' .
bei einem 28-Tonnen-Fahrzeug «nur» 2u einer Verteuerung -
von etwas mehr als 50 Prozent fihren wirde. Ob Sie danri .
“die'Gter per,Bahn:oder per. Strasse transportieren, die

vol lrtschafthchen Kosten werden' steigen. Jede ‘héhere -

e mit dem Ziel, die' Konkurrenzfahigkeit der Bahn zu
fbrdem, -ist_eine -Lenkungsabgabe. Ich-stelle einmal mehr
* fest, dass auch das verfassungswidrig ist, denn in derVerfas-
sung findet sich- nirgends eine Bestlmmung, wonach Len-
kungsabgaben zuléssig sind. Sie erhbhen die Kosten der
Volkswirtschaft und die Kosten der Strassentransporte unter
" Verkennung der Tatsache, dass die' Schweizer- Lastwagen

. schon heute gegentiber den Mitkonkurrenten in den européi-

“ischen Landem wesentlich héher belastet werden. Die Fol-..
‘gen: Zunahme der Wirtschaftskrise'und Arbeitslosigkeit. -

-Ich.stelle hier und jetzt einmal mehr test: An der heutigen mi-
. serablen WIrtschaftsIage in der Schweiz ist dieses Parlament-
schuld, -ist die Politik in diesem Land schuld, dié permanent -
- Entscheide gegen die Volkswirtschaft, gegen Arbeitsplétze
und.gegen die eigentlichen Interessen dieses. Landes falit. In-
‘Artikel 22 der Ubergangsbestimmungen: — s geht um
.Artikel 22 und nicht 23, sonst bitte ich mal darum, dass mir je-
-mand dlesen"Artikel 23 zeigt; den gibt €5 in den Ubergangs-
+. bestimmungen der Bundesverfassung nicht! — ist festgelegt,
- dass'die Verlagerung der Strasseritransporte im grenziber-
.schreitenden Transitverkehr in zehn Jahren abgeschlossen
sein muss. Aber wir wissen es alle - Sie wissen. es, ich weiss
és —: Um den. Gitertransitverkehr auf die Schiene zu verla-

.-~ gern, brauchen wir die Neat nicht. Wir brauchen die Neat

nicht, weil bereits die heutigen Kapazitaten zur Ubernahme
des jetzt auf der Strasse erfolgenden: alpenquerenden Giter-
verkehrs ohrie weiteres méglich ist. Wer das dem Volk nicht
. sagt, Herr Marti Wemer, der betriigt! Wer betrilgt, solite mit
" Anschuldigungen von Zechprellerel an- die Gegenpartel ein"-
bisschen vorsichtiger sein! . . ;

Im -@brigen - z&hie - Ich bei dlesen Antrigen zu Artikel 8
_Absatz 1 .sowieso auf Ihre Unterstutzung Ich erinnere mich,
dass Sie, Herr Marti, bei der Beratung des «Haushaltzieles .
' 2001» ietzte Woche sinngemass gesagt haben, die Schweiz-
..brauche eine Finanz--und Wirtschaftspolitik, die den Auf-
schwung uriterstiitze und nicht abwiirge.

Wenn Sie jetzt diesen Antrdgen zustimmen — einzige Aus- -
“nahme st der Antrag-der Minderheit | (Glezendanner)

“dann machen Sie genau das, was ich in meinem ElntretenSB ‘
“votum schon gesagt habe: Sie wilrgen den Aufschwung, so- -

/fem dieser {iberhaupt noch méglich ist, ab! Damit arbeiten

- Sie gegen die Interessen des Schweizervolkes. Sie arbelten’

gegen die Interessen des’ Schweizervolkes, welches an einer
Wirtschaft interessiert ist, die fiir die Zukunft in diesem Land

_gendigend Arbeitsplétze garantien . 5
-~ Jetzt bin ich gespannt, wie die Sozialisten stimmen. Ich bin
- gespannt, ob sie nur das grosse Wort fiihren, wenn das De-
. saster da Ist, -oder.ob sle helfen, die Probleme zu I6sen —
“oder ob sie weiterhin daran interessiert sind, die Sache noch
- ~zu verschlimmern, damit sie sich,-wenn die Resultate kom--
men, als Retter der Nation hervonun kbnnen. Wemgstens
. verbal. ‘
' Die Fraktlon der Freiheits- Partel wird bel allen Abstiinmun- -

gen die jeweils gunstigste Variants bevorzugen. Selbstver-
standlich werden wir den Antrag der Mlnderhelt V (Thellery

. unterstutzen :

Columberg Dumenl (c GR) ich will mich bemahen, wieder

_.zur sachlichen Diskussion zuriickzukehren. Artikel 8 biidet:
" das Kemstiick der Vorlage. Bereits die Kommission hat eine

reiche Auswahi von Méglichkeiten zusammengestellt Diese
Angebotspalette wurde noch durch einen Kompromissantrag
von Herm Bezzoia bzw. der FDP-Fraktion angereichert. Lei- .

. der lag dieser Antrag der Kommission nicht vor. Dies hétte
unsere Arbeit erleichtert und beschleunigt.. Aber auch In'die-

-ser Phase sind wenvoile und konstruktive Vorschidge sehr -

rﬁi

p128 - N

wIIlkommen msbesondere wenn s|e dazu dlenen dle Pro-
bléme zu lésen. -

Die CVP-Fraktion ‘stimmit dlesem Venmttlungsantrag 2u, .
gleichzeitig ersuchen wir Sie, aile Minderheitsantréige abzu-
lehnen. Die CVP-Fraktion stimmt diesem Vermittlungsantrag
2u, weil er die wesentlichen. Anliegen der CVP erfilllt. Das ist
“elnmal der Maximalansatz von 3 Rappen fdr die schweren
Laster von 40 Tonnen. Diese schweren Lastwagen werden
unser: Strassennetz zusétzlich belasten, was in breiten Be- .
‘vélkerungskreisen Angst ausiést. Deshalb ist eine merkliche’
Belastunggerechtfertlgt. Herr Scherrer. Nur mit dieser Mass-
riahme wird eine Umlagerung von der Strasse auf die
Schiene erfolgen. Diese zusatzliche Belastung ist sowohl be-
 triebswirtschattlich wie volkswirtschaftiich begrandet, weil die
«40-Tdnner» einen bedeutenden Produktlwtétsgewmn brin-
gen; und dieser Produktivitatsgewinn dart gewiss fir die Fi-
.nanzierung- unserer-wichtigen Infrastrukturvorhaben abge- -
schdpft werden. Gesamthaft werden somit die Transportko-
sten nur ‘unwesentlich erhaht, trotz: anderslautender Delda-
mationen der Opponenten. -
Der Maximalansatz von 3 Rappen ist femer nétig, um die er-_ )
. forderliche Flexibilitdt zu haben, dies insbesondere, well es.

sich um eine gesetzliche Bestlmmung handelt. Diese gesetz- = -

liche Bestlmmung greift erst im nachsten Jahrzehnt und kann

nur. durch ein sehr zeitraubendes Prozedere gedndert wer- -

den. Darum auch, die Teuerungsklausel o
Sodann ist eine gréssere Flexibilitat auch far die bi|atera|en
Verhandlungen mit dér EU unerlasslich. Der Bundesrat be-

_ndtigt unbedingt einen Spielraum, wenn er diese schwierigen
“Verhandlungen erfolgreich abschliessen will. Herr Bundesrat
Leuenberger hat das heute morgen auch hervorgehoben. ; -

Gewisse Kreise legen grosses Gewicht auf die Alpentransit-
abgabe Aufgrund der Ergebnisse der Vernehmlassungen -

missen Sie jedoch zur Kenntnis .nehmen, dass diese sehr:
umstritten ist, und Sie haben: ‘heute ‘morgen auch die Inter-
“ventiors von Herrn Cavadini gehdrt.

- Demnach bitte ich, nicht allzu grosses Gewicht auf- dle ATA

zu.legen, sondem jetzt in erster Linie die LSVA richtig zu be-
messen. Schllessllch brauchen wir das Geld — das mussen

wir offen sagen —, um diese grossen Projekte im 8ffentlichen:
Bereich finanzieren zu kdnnen. Der Ansatz von 2,5.Rappen .
far die 28-Tonnen-Lastwagen ist eine geradezu geniale fdee.
Sie ist sachlich begrindet und erlaubt uns, auf die berechtig-

ten Anliegen der Berg~und Randgeblete angemessen Riick-

sicht zu nehmen." o
- Der Minimalansatz Ist von untergeordneter Bedeutung, weil

- der Bundesrat Inder Festsetzung dieser unteren Limite frei -
‘ist. Schiiesslich hat dieser Antrag grosse Chancen. im Stén-

 derat eine Zusfimmung zu finden:

Der Antrag Bezzola beinhaltet die wichtigsten” Anllegen der

- CVP-Fraktion, déshalb stimmen wir ihm zu.

-Zwygart Otto (U, BE) ‘Wir haben hun acht Mbgllchkeiten -
denn ich nehme an, dass der bundesrétliche Antrag immer ..
noch besteht —, eine Auswahlsendung. Diese Auslegeord-
‘nung zeigt, dass hier-scheinbar grosse Differenzen besté- -
hen. Wenn wir auf die Kerngedanken gehen, dann sehen wir,
‘dass wir trotzdem nicht so weit auseinanderliegen. Die Frage .
ist namlich: Belastung des Schwerverkehrs, - ja oder nein?
Unsere Fraktion-ist klar der Meinung; ja; denn die Spiesse
der. verschiedenen Verkehrstrager, der Schiene .und der .
Strasse — im basonderen auch bei uns als Alpenland, das
spezielle Belastungen zu tragen hat, auf der Strasse zum _
Belspiel —, sollten méglichst gleich lang gemacht werden. Un-

' sere Fraktion ist anderseits realistisch genug, um zu erken-

. nen, dass im Hinblick auf die Verhandlungen mit der EU hier
gewisse Grenzen nicht Gberschritten werden darfen.

- Volkswirtschattlich ist eine Abgabe verkraftbar. Die Trans-
portkosten sind ja nicht der alleinige Faktor bei den Kosten ir--
gendeines Produkts, sondern nur ein Tell, zum Teil nur ein
sehr kleiner Teil. iIm ﬁbrigen betonen auch wir, dass die Al- .
_pentransitabgabe auf einem anderen Blatt steht. -

Eine besondere Bedeutung hat in dieser Dlskusslon die Ge- .

wichtslimite. Man braucht kein Prophet zu sein, um zu ahnen, -
dass die EU auf den 40 Tonnen — schon bald werden es -
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44 Tonnen sein — beharren wird. Aber die Aufgabe der 28-
Tonnen-Limite muss .ihre,n Preis haben. Deswegen ist die
Bindung der Abgabe an die Gewichtslimite, wie das Herr
Bezzola beantragt, nicht ungeschlckt ‘Es fragt sich, ob die
Hbhe die richtige ist. .

Die Festlegung der Obergrenze braucht auch irgendwo einen

‘Spielraum. Da scheint mir auch die Frage offen, wo diese

Grenze ist. Wenn wir eine Lenkungsabgabe wollen, die uns
davor bewahrt, nicht schon bald von stindigen Verkehrsin-
farkten auf der Strasse geplagt zu werden, darf aber auch die
untere Grenze nicht zu tief angesetzt werden. Wir brauchen
darum, unter anderem. auch fiir die Bezahlung der &ffentli-
chen Infrastrukturaufgaben, geniigend Mittel. Untersuchun-
gen haben bekanntlich gezeigt, dass die zusétzlichen Bela-

stungen far die Strasse auch bei 3 Rappen pro Tonnenkilo-

mett‘er i€ nach Betrachtungswelse nicht Gbermasslg gross
sin

Wenn wir nun.die Auslegeordnung betrachten. SO nlmmt un-
sere Fraktion wie folgt Stellung: !

An sich sind wir mehrheitlich fiir den Antrag der Mlnderheit 1M
(Marti Werner), die eine sinnvolle H8he beantragt, namlich
von 2,5 Rappen bis 4 Rappen. Der Antrag der Mehrheit, die
1,6 bis 3 Rappen beantragt, stelit wahrscheinlich den politi-
schen Mittelweg dar; da hlnemgepackt milssen wir den An-
trag Bezzola sehen, der auch in unserer Fraktion nicht vorge-
legen hat. Beim Antrag Bezzola gilt es einzig darauf hinzu-
weisen, dass die Untergrenze von 0,6 Rappen zu tief ange-
setzt ist — auch nach den heutigen Uberlegungen.

Unsere Fraktion befiirwortet mit anderen Worten eine sinn-

voll angesetzte Verkehrsabgabe, -und wir hoffen, dass wir

auch hier mcht am Schluss vor einem Patt stehen.:

Friderici Charles (L, VD): On a I'impression ici qu'on ne parle
que de transit et que cette redevance sur le trafic des poids
lourds liée aux prestations ne concemera que le transit. Sa-
chez que les 95 pour cent de la redevance sur les poids
lourds liée aux prestations seront supportés par Iéconomle
et les consommateurs suisses.

Des lors, c'est vous, c'est l'industrie suisse qui palerez les:
95 pour cent de 1 milliard, 1,2 milliard. ou 1,8 milliard de-

francs. qui sortiront de nos débats. Cela signifie que, suivant
la solution que nous aIIons'adopter, certaines régions —

M. Columberg le reconnait, ainsi-que le Conseil fédéral en.-

page 34 du message — comme les Grisons et le Tessin se-

- ront spécialement touchées. Je vous vois déja monter & [a tri-

bune aprés I'introduction de la taxe poids lourds pour deman-
der des subventions supplémentaires pour les réglons de
montagne. Je peux vous dire que je serai la le premier a les
refuser!.

Concemant les gains de productwrté qui doivent étre les bé-
néficiaires de ces gains de productivité’? Tout au long de ces
demidres années, les consommateurs ont directement pro-
fité des gains de productivité qui se sont réalisés dans F'éco-
nomie. Je pense a un bien de consommation relativement
courante comme un poste de télévision: vous disposez
au10urd'hul d’un poste de télévision couleur pour moins cher
qu'un poste de télévision noir et blanc il y a quelques dizaines

d’années. LA aussi, vous étes. dlrectement bénéflclalres de :

ces gains de productivité.

En voulant taxer les poids lourds, on va pénallser notre éco-

nomie qui va perdre de sa compétitivité. J'aimerais vous don-
ner ici quelques comparaisons internationales: actuellement,
la taxe routi¢re forfaitalre pour un camion de 28 tonnes est
d’'un montant d’environ 4000 francs suisses.. Aujourd'hui,

Peurovignette, dans les cing pays de PUnion européenne qui

l'appliquent, est de 2063 francs, donc ia moitié. Les taxes sur
les carburants en Suisse sont pius élevées que dans tous les

pays de 'Union européenne. Aujourd’hui; le litre de carburant -

diesel en Suisse s'achéte environ & 1,25 franc alors qu'il est

. entre 1,05 et 1,10 franc en France. Si nous prenons I'imposi-

tion totale.‘lercarburant et les taxes routiéres, un camion qui

parcourt 80.000 kilométres paie’ aujourd’hui une charge fis-

cale d’environ 30 000 francs; en partant de 2, 5 centimes la
tonne-kilomitre, ¢'est-insignifiant, mais si on doit les multi-

plier par 28 ou par 40 cela représente au molns 1 franc par
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. kilométre. Il faudra compter avec une augmentation de I'or-

dre de 80 000 francs pour ce méme véhicule.

,J'en pariais avec |'un de nos collégues de la commission qui .
. est responsable d'une entreprise générale de construction et
-qui a également des véhicules. Je lui disais que la fiscalité al-

lait plus que tripler sur ses véhicules et que, pour finir, alors
qu'il .avait .aujourd’hui un' chiffre d'affaires de 140 000 ou

150 000 francs avec un véhicule, il devralt réaliser, d'ici & I'in-
‘troduction de la taxe poids lourds, un chiffre d'affaires de

230 000 francs, dont plus. de la moitié serait reversée & 'Etat.

A ceci, ‘on nous rétorque qu'il y a des péages dans les diffé-

rents pays. J'ai déja eu I'occasion de le dire ce matin: le
péage moyen en France est de I'ordre de 25 centimes par ki-
lométre, mais les véhicules et-surtout les véhicules de chan-
tier n'utilisent que rarement I'autoroute, donc ils ne sont pas
soumis & ces péages, alors qu'en Suisse lls le seraient.

C'est 'ensemble de I'économie suisse, 'ensemble des. con-
sommateurs qui vont supporter cette nouvelle charge fiscale.
Ii ne s'agit donc pas d'une charge sur le trafic routier lourd, il
s'agit d'un imp6t de consommation-comme la TVA, avec le
seul inconvénient que cet impdt de consommation n'est pas
déductible et qu'il va pénaliser les investissements dans no-

_ tre pays. -
Nous avonis ici dlfférentes proposltlons Le groupe Ilbéral se

rangera, dans les différentes oppositions des minorités qui
seront proposées, toujours du cbté de la minorité la plus fai-

" ble, c'est-a-dire qu'il privilégiera d'abord la minorité |, si celle-
‘ci est éliminée, la minorité 1l et ainsi de suite.

Un demler mot sur la proposition Bezzola: & premidre vue, la
proposition Bezzola est une bonne idée, mais elle enfonce
une porte ouverte. Pourquoi limiter & 2,5 centimes pour les
véhicules de 28tonnes et augmenter & 3 centimes pour les
véhicules de 40 tonnes? L'augmentation sera de toute fagon
1a, Monsieur Bezzola. Admettons que nous ayons' une taxe
de. 2,5 centimes: cela représente pour‘ .un camioh de

. 28 tonnes 70 centimes par kilomatre; si au lieu d'utiliser un

camion de 28 tonnes, vous utilisez un camion de 40 tonnes,
cela'vous fera 1 franc du kilomatre; donc, il y aura automati-
quement une augmentation. Par votre proposition, vous allez
faire l'inverse de ce qui est recherché aulourd hui par les en-
trepreneurs de transporls et par I'économie, ¢’est-a-dire limi-
ter au maximum les déplacements de véhicules. En ayant
une charge relativement plus faible pour les camions plus pe-/
tits, vous h'aurez pas I'utilisation du véhicuie la plus respec-
tueuse de I'environnement. Pour cette raison, le groupe libé-
ral ne votera pas votre proposmon. ‘

Hammerle Andrea (S, GR): Wir haben in der Kommission
sehr ausfihriich und grindlich Gber die H8he dieser LSVA
gesprochen. Aus diesen Diskussionen sind der Mehrheitsan-
trag und vier Minderheitsantrage entstanden. Der Mehrheits-
antrag wurde von der SP, der CVP und den Griinen entwik-
kelt und auch durchgesetzt. Die FDP und SVP woliten még-

lichst tief fahren, Sie ersehen dies aus den entsprechenden”

Minderheitsantrégen. In der Zwischenzeit nun ist die FDP of-
fensichtlich Gber die Bicher gegangen und hat mit Hilfe hres

. Umner Parteiprasidenten die wirkliche Dimension dieser Ge-

schichte erkannt. Ihr sogenannter Kompromissvorschlag eb-

" net den Weg fiir eine verniinttige, offene Diskussion Gber die-

ses Thema. Nur méchte ich die Herren Theiler und Heget-

schweller bitten, einen Tatbeweis zu etbringen, dass die FDP

tatséchlich auf die neue Linie, vertreten durch Herm Bezzola,
eingeschwenkt ist. Dles tun Sle, indem Sie Ihre Minderheits-

antrage zurtickziehen. .

Welches sind die Kriterien'fir die Héhe einer leistungsabhén-

gigen Schwerverkehrsabgabe? Erstes Kriterium ist der Ver-

lagerungseffekt auf die Schiene. Zweites Kriterium ist die

Kompensation des Produktivitdtsgewinns bei der Zulassung
von «40-T8nnem». Das dritte Kriterium ist: eine koh&rente
Politik bei dén bilateralen Verhandiungen. Unter Beriicksich-
tigung all dieser Kriterien ist die L8sung der Mehrheit drin-
gend erforderiich, sie ist eigentlich das Minimum,

Die Veriagerung wird wenigstens nicht behindert; es gibt kein
Element der Diskriminlerung im Antrag der Mehrheit, und der
Produktlvitétsfortschntt bei der Zulassung von «40-Tdnnem»

!
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wrrd knapp kom;)ensiert Dle Behandlung der «40-T6nner»
wird im Gesetz fesigelegt; sie werden auch korrekt behan-
. delt, namlich'mit 3 Rappen Abgabe. :
" Inbezug auf die bilateralen Verhandlungen ist dle L6sung der’
" Mehtheit_ebenfalls eine Minimallosung. ‘Bundesrat Leuen- -
‘berger hat es gesagt, 3 Rappen bedeuteten eine Durch-
fahrtsgebiihr von 360 Franken. Es braucht also neben dieser -

Sockelabgabe von 360 Franken' noch mehr, wenn wir in-
Brussel das Verhandlungsergebnis wollen, das wir — die mei--

sten von uns jedentalls —anstreben. Also braucht es Zusitz-
" lich'eine. Alpentransrtabgabe (ATA). Ich bin ja schon erstaunt,
wie das immer |&uft. Jetzt wird die ATA von allen méglichen

- Leuten hochgelobt, die elgentllch die LSVA nicht wollen. Man _

- sagt, man wolle dann eine. hohe ATA, wenn wir eine tiefe
LSVA hétten: Wenn dann aber die ATA zur Diskussion steht,

. wird sie verrissen — 50 geschehen im Vemehmlassungsver-

-, fahren -, danp heisst es; eine ATA sei dlsknmlnlerend das

wolle man nicht, wir hatten geschelter eine hBhere lgistungs- -

abhéngige Schwerverkehrsabgabe eingefuhrt. Das geht na- -
trlich nicht!

Der Antrag der Mlnderhelt III (Martl Wemer) ist aus unserer
Sicht der beste ‘Antrag. Er bringt tatsachlich die richtige L6-

. 'sung, ér bringt auch den nétigen Spielrauim tur den Bundes-

" rat. Bei allen anderen ernsthaften Antragen ist der Bundesrat -
namlich immer. sofort . am: Anschlag, namlich- bei den
3 Rappen. Héher kann er. gar nicht gehen.

‘Gestatten Sie mir noch ein paar Worte zum Antrag Bezzola:
Der Antrag Bezzola ist sehr intelligent. Das, was Herr Bez-

zola beantragt; ist aber Ieider durchschnittlich einen halben -

Rappen zu tief. In Kombination mit- dem Antrag der

Minderheit lll (Marti Wemner) wilrde er echt Sinn machen. Er-

hat noch einen zweiten Nachteil: Er ist tendenziell leicht dis-
kriminierend, weil .er den’ schweizerischen Binnenverkehr
‘tendenziell lelcht entlastet und den Transitverkehr tendenznell
Jleicht hBher belastet. Damit kdnnen wir aber chne welteres

leben. Das Problem des Antrages Bezzola besteht einfach

. darin, dass er leicht unter der untersten Grenze liegt. «
Zum «Rappenspalterantrag» der: Minderheit | (Glezendan-
«.ner): Er verfehlt tatséchlich-alle Ziele und entspricht keinem
* der von mir vorhin-erwéhnten Kriterien. Er ist mit Blick auf die
. gesamtwirtschaftiichen und . gesamtpolitischen Interessen
* unbrauchbar. Hingegen entspricht er sehr wohl den geschéft-
lichen. Partikularinteressen von Herm Giezendanner.- Ich
finde diase Art von Interessenvertretung hier im Saal und erst
recht beim Lobbying in Brissel unter dem Deckmantel der
Legitimation eines Nationairates peiniich und schamios! Die-
ser Antrag verdient es, hier im Nationairat deutiich abgelehnt

2u werden Vor. dem Volk hatte er. nicht den Hauch einer.

Chance! o

ZUSammengetasst Erste Prlontat hat fur uns der Antrag der?

-:‘Minderheit li (Marti Wemner), zweite Prioritét hétte der Antrag
-der Mehrheit der Kommission, und zur Not kénnten wir auch -

" ‘mit dem Antrag | Bezzola ieben. Alles andere |st fur uns ynan-

nehmbar ST : |

Vetterll Wemer (V ZH) Dle SVP-FraktIon hat diese Frage

“an Ihrer Fraktionssitzung besprochen Sie ist zu folgendem
Schiuss gekommen: v
Erste Prioritat hat fiir uns:die Minderheit:1 (Glezendanner) mit
0,3 bis 1,3 Rappen. Zwelte Prioritat hat die Minderheit I (He-

getschwe;ler)mit 0.6 bis 2,6 Rappen. Auf a|le Falle unterstat-

- zen wir den Minderheitsantrag V (Theiler). .

Begriindung: Wir mdchten den Schaden mégllchst in Greni-’

zen halten. Und-damit meine ich nicht den Schaden fur die

. "Transportuntemehmen, die Carhatter, Fuhrhalter. Sie wer- -

den diese Mehrbelastung — das ist doch eine Selbstverstand-
lichkeit - auf die verladende Industrie abwalzen, und die ver-
ladende- Industrie wird -sie am Schiuss dem Konsumenten
weitergeben. Damit gefdhrden und verschlechtern wir den
Wirtschaftsstandort Schweiz ganz allgemein und fiihren eine
Mehrbelastung der Konsumenten herbei. Also moglichst we-
nig schidigen und die Bundesvertassung mégllchst wenig -
strapazieren!

' 'Wieso unterstiitzen wir die Minderheit v (Theller)? Wir. slnd
aus tolgenden Grunden fardie Streichung des drrtten Satzes

"
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ich. weiss. nlcht warum alle Leute meinen, wenn die lelte
auf 40 Tonnen .erhdht werde, wiirden-alle Lastwagen ‘mit

40 Tonnen Gesamtgewicht herumfahren, Das. ist vélilg . '

-falsch, In der Praxis wird es folgendermassen sein: Jemand,
:'der einen Lastwagen hat, der fir 40 Tonnen zugelassen ist,
‘und Hihnerfedem oder- Styropor transportiert, hat vielleicht
‘eine Tonne Last und wird far 40 Tonnen belastet. Das ist

nicht logisch, nicht gerecht. Wir meinen, dass nicht nurdas =

zugelassene Hochstgewicht, sondem auch das Volumen be-
racksichtigt werden misste; sonst ist die Lésurig schlecht.
Wir sind auch der Meinung; die emrssnonsabhanglge Ausge-
staltung sei nicht nétig. Wir haben sie bererts in-Artikel 6. be-
racksichtigt, '
Noch einmal:-Mit der Belastung nach Gesamtgewrcht des
- Lastwagens werden wir natirlich vor allem die Randgebiete
ganz stark zustzlich belasten. Lesen Se z. B. die Botschatft,
Seite 341 Da’ schreibt. der Bundesrat:’ «AIIerdlngs sind ‘ein-
zelne Regionen in den Kantonen Graubiinden, Tessin, Wallis
' Giberdurchschnittlich betroffen. Dort ‘erreicht die Mehrbela-
stung e Arbeitsplatz zwischen 650 und rund 1000 Franken »
Merken Sie sich doch diese Zahien! - :

" Deshalb sind wir fiir die Minderheit | (Glezendanner) fur den .
geringsten Schaden, und unterstiitzen auch-die Minderheit V

- {Theiler). Wenn die Minderheit | nicht durchkommt, was eher ' -
anzunehmen lst ‘dann unterstutzen wrr dre ‘Minderheit li (He-
getschweiler).

Christen Yves: (R, VD): Je m'exprime sur la propositlon de
minorité ll. Bien entendu, le groupe radical- démocrathue
soutiendra une. redevance maximum de 2,5 centimes. M.
Hegetschweller a“défendu cette proposition d’ amendement
avec suffisamment d' arguments pour que je n" y revienne .
pas.

Par‘contre, jalmerals dlre que|ques mots sur- la proposmqn
* Bezzola. Personne ‘n'y avait pensé;-c'est un peu comme.
l'oetif de Colomb. Cette proposmon estintelligente, cela a 6té
- dit. Elle est certes accessoire, mais importante pour le trafic
intérieur et donc pour les consommateurs. La redevance de
-3 centimes représente une augmentation du coiit-du trans-
port & la tonne de 50 pour.cent. Ce renichérissement devrait
théoriquement, cela a été dit souvent, étre compensé par une
“augmentation du tonnage autorise, dans bien des cas sur le
méme camion. Mais pour les petits transporteurs, les trans-
ports sur courtes, distances, les transports dans ies valiées,
dans les régions périphériques, ainsi que-les transports de
marchandises volumineuses,. I'augmentatlon de tonnage ne
pourra pas étre exploitée totalement — cela a été dit par bien
des orateurs ici. Pour eux, Paméiioration moyenne de rende-
ment pourrait, selon une estimation grossiére, ne pas dépas-
ser dans certains cas 25 pour.cent, d'oli également un ren-
chérissement pouvant alier jusqu'a 25 pour-cent. ! -
~Je prends un exemple & 'appul de ma démonstration. Un ca-
mion de 28 tonnes roulant 50 000 kilomatres par an paiera,
avec une redevance de 3 centimes tonne-kilomatre, un mon-

tant de 84 centimes au kilomatre, c'est-a-dire 42 000 francs -

paran, alors que - je ié rappeile — l paie aujourd’hui 4000 ou_
5000 francs: avec la taxe forfaitaire. Avec la proposition’ -
Bezzola qui ‘prévoit 2,5 centimes jusqu’a 28 tonnes sa rede: .
vance sera de 37 000 francs, solt 7000 francs de moins.
Cela reste considérable et.un transporteur ne choisira cette
solution que §'li a la certitude | qu 'il ne peut pas tirer profit de
_laugmentation de tonnage qui lui est offerte. Il's ‘agit donc .
d'urie petite compensation que nous devons alors iui accor- -
der.- ,
Cette solution est-elle: dlscrimmatolre ou non euroccmpa-
tible? M. Hammerle s’est exprimé & ce sujet. Mol, je ne suis
ni juriste ni docteur en transports européens, mais je cons-. .
‘tate quie les Européens qui livieront des marchandises 16-
géres —on a parié des plumes.des édredons nordiques par
exemple — chorsiront automatiquement la solution de la ii-
mite & 28 tonnes pour payer moins de taxes. On ne saurait
donc considérer cet.abattement comme une mesure de pro--
* tection du marché intérieur:

‘Je vous' recommande donc vivement de soutenlr la proposl-

. tion Bezzola. . ,
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Caccla Fulvio (C, TI), rapporteur: Aprés cette longue discus-
sion sur l'article 8, qui a bien reproduit 'ensemble des consi-
dérations que nous avons eu I'occasion et i plaisir d'enten-
dre aussi en commission & quelques rares exceptions prés,
je peux étre assez bref.

Tout le monde admet que le taux minimal de la taxe n'est fi-

nalement pas vraiment significatif; il doit en tout cas permet-
tre le passage de la taxe forfaitaire doublée vers la taxe liée
aux prestations. La vraie bataille'se joue autour du taux maxi-

mal. La, au nom de la majorité de la commission, je dois en -

tout cas souligner encore une fois que les 3 centimes repré-
sentent un élément essentiel pour cette loi et pour la politique
des transports. Ces 3 centimes correspondent entre autres &
ce que I'Union européenne est disposée a accepter de la part

de la Suisse, et on sait aussi qUu'ils permettent de rétablir les .

conditions de concurrence entre la route et le rail, ce qui est
finalement un des buts de cette opération.

Cette limite maximale de 3 centimes fi igure seulement dans
la proposition de la majorité de la commission et dans celle
de M. Bezzola. Toutes deux ont donc cet objectif en com-
mun. Mais la proposmon Bezzola n'était pas disponible-en
commission, on n'en a donc pas patlé, et j je ne peux pas dire

ce que la commission en pense. Ayant suivi d’assez pres le-

débat, comme vous pouvez limaginer, pendant les trois jours
de travail de la commission, je peux aussi prévoir qUe la vo-
lonté de convergence-qui se manifestait dans la commission,
la volonté de garantir un consensus suffisant pour cette loi,
aurait vraisemblablement permis un débat trés constructif au
sujet de cette proposition Bezzola. :

Donc, au nom de la majorité de la commission, je vous pro-
Jpase évidement de soutenir la proposition de la majorité. La
proposition Bezzola, qui peut représenter pour tout le rmonde
un point d'arrivée dans ce débat et dans la recherche.d’une

décision ayant une chance politique d'aboutir, représente.
. sans doute une contribution trés intéressante et, si on en ar-

rive 1a, personnellement je la soutiendrai.

Herczoé Andreas (S, ZH), Ben’chterétatter: Ich bitte Sie, dém
‘Mehrheitsantrag zu folgen, also einen Mindestsatz von

1,6 Rappen und einen Héchstsatz von 3,0 Rappen vorzuse--

hen, und die Ubrigen Antrige abzulehnen.
Nach kurz zu drei Punkten aus der Debatte:

1. Zur Frage, bei welchem Satz effektiv ein Umlagerungsef-

fekt stattfindet: Wenn wir die 28-Tonnen-Limite chne weitere
Massnahmen. beibehielten, kénnen wir aufgrund aller Pro-
gnosen feststellen, dass die Fahrleistungen auf der Strasse

- 'zunehmen und die Fahrieistungen der Schiene ‘plus/minus
stagnieren witrden. Wenn eine Erhdhung der Gewichtslimite

auf 40 Tonnen ohne weitere Massnahmen kdme, wiirden die
Bahnen einen Ertragsverlust von bis zu 300 Millionen Fran-
ken einfahren. Der Einzelwagenladungsverkehr wirde die
kritische Grdsse erreichen. Man wirde zudem zahireiche pri-
vate Anschlussgelelse in ihrer «Halbwegsrentabllltét» ge-
tahrden. Das wollen wir nicht.

* Falls die Erhdhung der Gewichtslimite auf 40 Tonnen kommt,

‘und sich beim Strassenverkehr die Transportkosten reduzie--

ren lassen — indem die Nutzlasten steigen und weniger Fahr-

ten ausgefiihrt werden missen —, braucht-es mindestens

3 Rappen pro Tonnenkilometer, damlt der Wettbewerbsvor-

teil der Strasse gegeniiber der Schiene knapp kompensiert:

werden kann, Ubrigens kdnnen Sie auch in einer Studie der
Astag nachlesen, dass bei 2,5 Rappen die-Umlagerung zu
tief ist und die Strassenfahrlelstungen enorm zunehmen.

2. Wir haben in der Sommersession beschlossen, dass wir

die Infrastruktur des dffentlichen Verkehrs finanzieren wollen;

insbesondere mit der LSVA. Ein Drittel davon geht an die-

Kantone fir den Strassenbau und -unterhalt. Wenn wir pro
Jahr 1,5 Milliarden Franken fir die F8V brauchen, ist eine
LSVA von 3 Rappen erforderlich. Alles andere Ist zuwenig. -
3. Zur EU und den bilateralen Verhandlungen: Ich habe in

'der Eintretensdebatte gesagt,- das letzte Angebot der

Schweiz sei 460 Franken gewesen. Nun kann doch niemand

dafiir eintreten; dass man innenpolitisch' einen Satz be-
schiiesst, der zu tieferen Betrdgen fihrt, als' man sie in den
bitateralen Verhandlungen herausholen wnll ‘Das ware ein -

o ' - Y
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kiarer Riickenschuss gegeniiber dem Bundesrat und gegen-
{iber unseren Unterhandlem. Wir wollten das in der Kommis-
sion mehrheltlich expilzit nicht.

Der Standerat hat 2,5 Rappen LSVA beschlossen. Im Transit
bezahlen «40-T8nner» 300 Franken, wenn Sie von 300 Kilo-
metemn Fahrt ausgehen. Dieser Betrag ist.um. 160 Franken
zu tief. Einer LSVA von 3,0 Rappen entsprachen 360 Fran-
ken, wozu noch die ATA kéime. So hoch miissen wir auf alle
Félle gehen.

- Zum Antrag Bezzola: Dieser Antrag lag der Kommission nicht

vor. Wir konnten aiso eine gewichtsdifferenzierte LSVA nicht
diskutieren. Ich bitte Sie aber im Sinne der Mehrheit, diesen
Antrag — auch wenn er eigentlich raffimert ist — abzulehnen,

* dies-aus zwei Grinden:
‘Erstens verlieren wir mit dem Antrag Bezzola Einnahmen.

Diese sind nicht vollstandig quantifiziert, bewegen sich aber
sicher in der Grssenordnung von 80 bis 100 Millionen Fran-

" ken. Die Variante Bezzola bringt allerdings mehr — das muss
~ich zugeben — als die Variante des Stdnderates. Insofem

diirfte er dem Beschluss des Sténderates vorzuziehen sein. |
Zweitens stellt sich im Zusammenhang mit dem Antrag Bez-
zola die-Frage, wieweit er diskriminierend ist. Sie wissen,

-dass der Transit Insbesondere, von ausléndischen Camion-

neuren bestritten wird. Dass die EU eine solche Bestimmung
vermutlich ‘als diskriminierend interpretieren wird — 'die
Schweizer Camionneure setzen im Binnenverkehr eher
Fahrzeuge mit einem H8chstgewicht von 28 Tonnen oder
weniger ein und wirden dann in den Genuss eines tieferen
Satzes kommen —; kann man aus den heutigen Verhandlun—

.gen'schon heraushoren

Ich bitte Sie aiso, nachher in der Kaskadenabstimmung der
Mehrheit zuzustimmen, wobei es sich stets die obere Grenze

" von 3 Rappen und die untere Grehze von 1,6 Rappen vor

Augen zu halten gllt

Leuenberger Montz Bundesrat: Das Interesse des Bundes-

rates ist im Prinzip dasjenige, einen mdglichst grossen und

weiten Rahmen und méglichst wenig fixe Beschrénkungen

zu haben, weder nach unten noch bei einer bestimmten Ge-

wichtsklasse, noch nach oben. Die Vorschldge in diesen ver-

schiedenen: Antridgen, soweit sie iiber 3 Rappen gehen, er-

achten wir als zu hoch. Schiiesslich soll die Vorlage auch

noch mehrheitsfahig sein. Mit 3 Rappen wird sie das sein.

‘Aber wenn man auf 4 oder 6 Rappen hinaufgeht, wiirden die

Rechnungen nicht nur flr Transitfahrten, sondern auch fir

Binnentfahrten doch allzu gewaltig aussehen, auch wenn der

Bundesrat den Rahmen vielleicht gar nicht ausschépfen

wirde. Hoher als 3 Rappen soliten Sie nicht.gehen. Es gibt

dafir die Teuerungsklausel die zu unterstutzen ich Sie

schon jetzt ersuche.

Wenn Sie eine Obergrenze von 3 Rappen bestummen und

der Bundesrat “diese 3 Rappen tatsachlich in "Anspruch

ndhme, wiirde das zu. Einnahmen von 1,8 Milliarden Franken

fiihren. Davon ‘sind zwei Drittel, 1,2 Mllllarden far die Pro-

jekte des offentlichen Verkehrs bestimmt und 0,6 Milliarden

Franken fir die Kantone. Wiirden Sie nur auf 2,5 Rappen ge-

hen, .so -betrigen- die Einnahmen 1,55 Milliarden Franken,
wovon 1 Milliarde fiir die Infrastrukturprojekte des . dffentli-
chen Verkehrs waren und 0,5 Milliarden Franken an die Kan-

tone gingen. Umgerechnet auf die Transitfahrt wirden.
3 Rappen einen Preis von 360 Franken, 2,5 Rappen einen

Preis von 300 Franken bedeuten.

Es gab wahrend der ganzen Debatte immer wieder die Frage

nach den Endkosten bei einem Produkt. Wieviel bezahit die '

. Konsumentin und der. Konsument? Die Auskunft, welche ich

auf die spontane Zwischenfrage gegeben habe, war durch--
aus richtig, nur muss man es etwas differenziert ansehen. Es
hangt nattrlich vom Gewicht jedes einzelnen Produktes ab.

" Ausgerechnet wurde in unseren Diensten das Beisplél eines .
- Joghurts. Ein Joghurt, das 80 Rappen kostet, wirde bei einer

LSVA von 2,5 Rappen 0,072 Rappen mehr kosten. Das ist

- weniger als 0,8 Promille, also weniger als man Alkohol im

Blut haben darf.
Nun geht es noch um die Frage des Splittings in eine Alpen-
transitabgabe: einerseits und. in eine leistungsabhéngige

ar
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, Schwerverkehrsabgabe anderselts Hier kann ich |hnen ‘mit-
‘ tellen, dass das Vemehmlassungsverfahren -zum " Alpen-
C schutzartikel ergeben hat, dass sich eine grosse Mehrheit -
unter anderem 12 Kantone und auch. die Bundesratsparteien

FDP, CVP, SP - firr eife hohe LSVA und eine tiefe Alpen-

"~ - 'transitabgabe ausgesprochen hat. Eine Minderheit — die SYP

.

und-die Liberalen, einzelne Kantone sowie die Strassenver-

. bande — will das Gegentell, eine hohe Alpentransitabgabe

. .- und eine-niedrige LSVA. Fir die bllateralen Verhandlungen
splelt das aber: keine' Rolle, weil hler nur die obere Bela-‘ ‘
-stungsgrenze wichtig ist. :
Es wurde die Frage aufgeworfen ‘ob.der Antrag Bezzola dls-
. kriminierend sei oder von der. EU-als diskriminierend empfun- -

" den werden kénne oder nicht. In rein rechtlicher Hinsicht ist

er sicher nicht diskriminierend. Er macht einfach einen Uniter-

‘ Schled zwischen leichteren und schwereren Lastwagen. Da
muss man sehen, dass die EU auch keine eindeutige. Haltung

hat, Je nach: Mitgliedstaat sind die Interessen verschieden.

J‘W|ssermassen schon ausser Konkurrenz ist; im Abstim-

ltalien beisplelswelse hat ein Interesse daran, dass weniger
- schwere Lastwagen — 28 Tonnen und darunter — nicht allzu
stark belastet werden, weil es um die Struktur seines Gewer-

bes Angst hat. Ich-kénnte aber ]etzt nicht mit gutem Gewis- .~
©.. sen sagen, der Antrag Bezzola sei 50 disknmmierend dass ;
-ér auf keinen Fall in Frage kdme.

" Gesamthaft sind sieben Antrége gestellt wenn man den- An-
trag Bezzola dazunimmt. Im {brigen steht auch der Entwuirf
- des Bundesrates-noch auf.der Fahne. Ich gebe lhnen geme'
¢ . meine Priorititen bekannt: Am besten ist natirlich.wie immer
der Entwurf des Bundesrates. Er ist aber so gut, dass er ge-

' -mungsverfahren der Prasidentin ist er- schon gar nicht mehr .
. vorgesehen, ich verzichte also darauf, ihneiner Abstimmiung
2u unterstellen Es wére auch schade um-seine gute Formu-
- lierung..

Ich wiirde also sagen Stimmen Sle dem Antrag der Mehrheit -

Zu; das ist mein’Favorit. Unmittelbar. danach kommt der An--

. trag Bezzola, auch damit kannte der Bundesrat gut leben.

' Prasldentin Wir kommen zur Bereinlgung Der Antrag der-

g Minderhen v (T heIler) ist zurﬂckgezogen worden

. Erste, namentl/che Eventualabstlmmung
. Premier vote préllm/nalre. nomlnatlf o
" (Ref.: 1217) I .

Far den Antrag der Mlnderhe/t I stlmmen,

- Votent pour la proposition de la minorité. I: ‘
-Aregger, Bangerter, Baumann Alexander, Baumberger Bez-
zola, Binder, Blaser, Bonny, Borer, Bortoluzzi, Bosshard,

Brunner. Toni, Bihrer, Cavadini Adriano, Christen; Couche-

-pin, Dettling, Dreher, Durrer, Eberhard, Egerszegl Eggly,

Ehrier, Engelberger, Epiney, Fehr Hans, Fehr Lisbeth, Filliez,

~ .Fischer-Hagglingen, Fischer-Seengen, F&hn, Freund, Frey
"I~ Claude, Frey Walter, Friderici, Fritschi, Gadient, ,Giezendan-

- ner, Gros Jean-Michel, Guisan, Gusset, ‘Gysin Hans Rudolf,
"" - _ Hasler Emst, Héberiein, Hegetschweiler, Heim, Hess Peter, -

I Kofmet, Kohne, Kunz, Lachat, Lauper, Leu, Leuba, Maitre,

“"Maspoli, Maurer, Moser, Mahlemann, Mdller Erich, Nebiker,
- Oehnil, Philipona, Randegger, ‘Ruckstuhl, Rychen, Sandoz
- Marce), Sandoz Suzette, Schenk, Scherrer Jarg, Scheurer,

" Schltier, Schmid Samuel, Schmied Walter, Seiler Hanspeter,

Simon, Speck, Stamm Luzi, Steinegger, Steinemanri, Stei-

ner, Stucky, Theller, Tschuppert, Vallender, Vetterii, Vogel, :

Waber Welgelt Weyeneth deg, Wlttenwiler, Wyss (93)

'Fdr den Antrag der Mlndemait v stlmmen
‘Votent pour la proposition de la minorit IV: . -
* Aeppli, Aguet, Alder, Banga, Baumann Ruedi, Baumann

- Stephanie, Baumlin, Béguelin, 'Berberat, -Bircher, . Borel,

M

Bihlmann, Burgener, Carobbio, Cavalli, Cmﬁelle Colum-
berg, David, de-Dardel, Deiss, Diener, Dormann, Danki,

Fankhauser, Fasel, Féassler, Goll, Gonseth, Grendelmeler,
. Grobet, Gross Jost, Grossenbacher. Giinter, Gysin Remo,
Haering Binder, Hafner Ursula, Himmerle, Herczog, Hollen- -

stein. Hubacher. Hubmann Jans Jaquet Jutzet Keller, Lee-

i

ar .

€4

“mien, von Felten, Weber Agnes, deer Wlederkehr. Zapfl,
, . (78).

. Far den Antrag der Minderheit lll

_Fir den Antrag der Mmderheit I

"hard, Brunner Toni,
' ‘Christen, Columberg, Comby, Couchepin, ‘David, Deiss,
. Dettling, Dormann, Dreher, Ducrot, Dupraz, Durrer, Eber-
. "hard, Egerszegi, Eggly, Ehrler, Engelberger Engler, Epiney,
Fehr. Hans, Fehr Lisbeth, Filllez, Fischer-Seengen, F&hn,.
Freund, Frey Claude, Frey Walter, Friderici, Fritschi, Gadient, .
- ‘Glezendanner, Gros Jean-Michel, Grossenbacher, Guisan, -
.Heberlein, -

; Far den Antmg der Mehrhefl stlmmen

{

‘mann, Leuenberger, Latscﬁer Marti - Wemer‘.": Maury

Pasquier, Meier Hans, Meler Samuel, Miiller-Hemmi, Oster- -
-mann, Ratti, Rechsteiner- Paul, Rechsteiner Rudolf, Renn-

‘wald, Roth, R
‘Stump, Thanei,

, Semadeni, Spielmann, Steffen, Strahm,
hur Tschappét, Vermot, Volimer, von All-

meden Zwygart

Der Stimme enthah‘en s:ch S'abstlennent

Caccia, Comby, Ducrot, Dupraz, Engler, Hochreutener, Lan- :
© genberger, -Loretan Otto, Nabholz, Pelli, Pml Raggenbass,
. (158)

‘Schmid Odilo Suter Tschopp

Entschuldlgt/abwesend sind - Sont excusés/absents
Blocher, Eymann, Gross Andreas, Hess Otto, Imhof, Jean-

prétre, ‘Ledergerber, Loeb, Meyer Theo, Pidoux, Fluf Teu-

scher, Zlegler :{(13)

Présidentin, stimmt nlcht PréSIdente. ne vote pas:
Stamm Judith . ,

Zweite E ventualabstimmUhg — Deuxiéme vote préllminéife
Fir den Antrag der Minderheit | - . 90 Stimmen
84 Stlmmen

Dritte Eventualabst/mmung ‘Troisléme vote prél/m/nalre
Fiir den Antrag der Minderheit i{ .-.135 Stimmen

. Vlerte Eventualabstrmmung Ouatnéme vote préllmlnalre o
' . 95 Stimmen-

Fiirden Antrag der Mehrheit

Fur den Antrag der Mmderhelt H 91 Stimmen

’ Def/nltive. namentllche Abstimmung

Vote définitif, nominatn‘

(Ret.: 1225)

Ftr den Antrag Bezzola stlmmen ‘
Votent pour la proposition Bezzola:

. Aregger, Bangerter, Baumann Alexander, Baumberger Bez-

zola, Binder, Bircher, Blaser, Bonny, Borer, Bortoluzzi, Boss-
Buhrer, .Caccia, Cavadini Adriano,

Gusset, Gysin - Hans Rudolf, Hasler Emst,
Hegetschweiler, Heim, Hess Peter, Hochreutener, Kofmel,
Kiihne, Kunz, Lachat, Langenberger, Lauper, Leu, Leuba,

Loeb, Loretan Otto, L&tscher, Maitre, Maspoli, - Maurer, -
Moser. ‘Mihlemann, Mdller:Erich,’ Nabholz ‘Nebiker, Oehrli, "

- 49 Stimmen

9 octobre 1997

(1)

Pelli, Philipona, Pini, Raggenbass, Randegger, Ratti, Ruck- " .

stuhl, Rychen, Sandoz Marcel, Sandoz Suzette, Schenk,

‘ﬁScherrer -Jurg, Scheurer,  Schller, Schmid Odilo, Schmid
'Samuel, Schmied Walter, Seiler Hanspeter, Simon, Speck,

Stamm Luzi, Steiriegger, Stememann, Steiner, Stucky, Suter,
Theller, Tschopp, Tschuppert Vallender, Vetterli, Vogel,

)

I

Volent pour Ia proposition de la. ma/onté

. Aeppli, Aguet, Alder; Banga, Baumann Ruedi, Baumann’

Stephanie, Baumiin, Béguelin; Berberat, Borel, Bihimarin,
Burgener, Carobbio, Cavalli, Chiffelle,” de Dardel, Diener,
Danki, Fankhauser, Fasel, Fassler, Fischer-Hagglingen,

Goll, Gonseth, Grendelmeier, Grobet, Gross Jost, Ginter, :
* Gysin Remo, Haering Binder, Hafner Ursula, Hammerle, .
" Herczog, Hollenstein, Hubacher, Hubmann, Jans, Jaquet,

Jutzet, Keller, Leemann, Leuenberger, Marti Werner, Maury
Pasquier, Meler Hans, Meler Samuel, Maller-Hemmi, Rech-

Waber, Wexgelt Weyerieth Wdrlg. Wlttenwiler Wyss, Zapfl

f

steiner Paul, Rechsteiner Rudolf, Rennwald, Roth, Ruffy, .

Semadeni,

. Bu[leﬁn of_ﬂcle! de fAssemblée fédérale

pielmann, Steffen Strahm, . Stump, Thane, -
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Thir, T_sdhéppét. Vermot, Vollmer, von. Allmen, von Feltén, :

Woeber Agnes, Widmer, Zbinden, Zwygart : (68)

Der Stimme enthalten sich - S'abstlennent

Ostermann, Wiederkehr ‘ 2

Entschuldigt/abwesend sind - Sont excusés/absents:

" Blocher, Eymann, Gross Andreas, Hess Otto, Imhof, Jean-
prétre, Ledergerber Meyer Theo, Pidoux, Ruf, Teuscher,
Ziegler : (12)

Prés/dent/n, stlmmt nicht — Prés/dente ne vote pas
Stamm Judith . (1)

' Die Beratung dieses Geschéftes wird unterbrochen |
Le débat sur cet objet est interrompu

. Schluss der Sitzung um 13.00 Uhr
La séance est Jevée a 13 h 00
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LertungsabhangIge :
‘ Schwerverkehrsabgabe.
- Bundesgesetz

" Redevance sur le trafic
des poids lourds liee aux prestatlons
"Loi éderale ‘

Fortsetzung Suite
: Slehe Seite 2104 hierver— Volr page 2104 cl-devant

Art aAbs 1bis, 2, 3

" Antrag derKommlssIon
. Abs: 1bis’ : \ B

Mehrheit s

- Zustimmuhg zum Beschluss des Stinderates

" Minderhelt .

(Fischer-Seengen, Bezzola, Binder Christen, Fndenc1 Gie-

.zendanner, Hegetschweller, Schenk. Theller, Vetteril, Vogel)
differenzleren ’ .

‘(Rest des Absatzes strelchen)

Abs 2, 3 ’ o
Zustrmmung zum Beschluss des Sténderates

, Antrag Hasler Ernst
: Abs 2 C

"o (neu) die entsprechende Besteuerung |n der EU.

Art. 8 al. 1bls,2 3

Proposition de la comm:ss:on

Al. 1bis'

Majorité

- Adhérer-&la décision du Consell des Etais R
Minorité

" (Fischer-Seengen, Bezzola, Blnder Chrlsten, Friderici, Gie-

‘zendanner, Hegetschweiler, Schenk, Theller Vetteﬂi Vogel) .

.. catégorle de véhicules.
(Blffer le reste de I'allnéa)

Al 2, 3
Adhérer 2 la décislon du Consell des Etats

Proposition Hasler Emst
AI 2

e (nouvelle) prend en considératlon Iimposition correspon- -

dante en vlgueur dans: I'Unlon européenne.
Abs 1bIs AI 1bis

'FIscher-Seengen Ulrich (R: AG) Sprecher der Mlnderhelt
Sie. haben iber den. Taﬂf entschleden Nun geht es  noch

-
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darum, ob der Bundesrat die Kompetenz haben soll diesen
Tarif der Teuerung anzupassen.

Gemass Standerat und Kommrsslonsmehrhert soll dem Bun-
desrat die Kompetenz eingerdumt werden, den Tarif in dem
von Ihnen bestimmten Rahmen der Teuerung anzupassen.
Damit wird der bereits grosse Spielraum des Bundesrates
noch einmal grésser. Die eidgendssischen Réte wiirden mit
dieser Kompetenz eine weitere Méglichkeit der. Einfluss-
nahme an den Bundesrat abgeben. Allerdings gehen Stén-
derat und Kommission nicht so weit wie der Bundesrat sel-
ber, der ja die volle Kompetenz zur Festlegung des Tarifes
beansprucht hat. Geméss Sténderat soll der Bundesrat im-
‘merhin die zus&tzliche Kompetenz haben, den Satz ab dem
Jahr 2005 der Teuerung anzupassen.

Das geht meines Erachtens und geméss Auffassung der
Minderheit zu weit. Eine Teuerungsklausel in einem Gesetz
ist grundsétzlich problematisch. Man soll in einem Steuerge-

setz keinen Automatismus verankem. Wir haben bisher aus-

dricklich auf solche Automatismen verzichtet. -

Ich darf daran erinnem, dass wir in bezug auf die Vignette ‘

und die pauschale Schwerverkehrsabgabe bereits &hnliche
Diskussionen gefihrt haben. Eine Teuarungsklausel ware
auch europapolitisch ein schlechtes Srgnal die Schweiz
gdbe damit zu erkennen, dass der Tarif eine Manipulier-
masse ist, die. bereits 2005 wieder verandert werden kann.
Die Rechtsbestandigkert wlrde damit in Frage gestellt.
Uberdies ist unklar, ab ‘wann diese Teuerung berechnet
wiirde, ob dies ab dem 1. Januar 2005 oder bereits ab dem

Inkrafttreten des Gesetzes der Fall ware. Allenfalls wiére die-

ser Tarif Im Jahr 2005 dann béreits viel hoher, als wir ihn
heute festiegen.’

Ich fasse zusammen: Die Dynamrsrerung der Héchstsatze

mit einer Teuerungsklausel im Gesetz ist (grundsatzlich
falsch, Wenn sich die Verhiltnisse dndem, dann soll ~ wie
bei allen anderen Steuern und Abgaben - das Parlament die

Situation neu priifen, und eventuelt soll auch das Volk Gele-

genheit haben, (iber neue Hochstsatze zu befinden. Es be-
steht meiner Ansicht nach kein Anlass von dieser bewahrten
Praxis abzuweichen.

Ich bitte Sie, auf die Teuerungsklausel zu verzichten.,

Columberg Dumeni (C, GR): Ich bitte Sie, etwas grosszigig

" * zu sein und der Regierung den nétigen Handlungsspielraum

einzurdumen. Aus diesem Grund bitte ich Sie, der sténderat-
lichen Fassung, d. h. dem Antrag der Mehrheit, zuzustim-
men.

1. Der Ausgleich ist. keine Verpflichtung, sondem nur eine
Méglichkeit. Es steht hier deutlich geschrieben: «Er (der Bun-
desrat) kann den héchstzulassigen Abgabesatz gemdss Ab-
satz 1 ab 1. Januar 2005 an die Teuerung anpassen.»

2. Nehmen Sie zur Kenntnis, dass es um ein Gesetz geht,

das seine volle Wirkung erst im Jahre 2005 entfalten kann.

Wer weiss, wie es dann mit der Teuerung steht? Sie wissen

aber, wie schwerfallig und zeitraubend die Anpassung eines
Gesetzes ist. Darum sollten wir nicht derartige Barrieren auf-
stellen, die eigentlich der Intention der heutigen Beschluss-
fassung voll zuwideriaufen kdnnen.
Diesen minimalen Spielraum missen wir der Reglerung ein-
raumen. Heute wire diese Teueruingsklausel ubngens véllig
bedeutungslos. Aber wir kénnen nicht voraussehen, wie sich
das entwickelt. Wenn' wir beispielsweise in den néchsten
Jahren eine Teuerung von 2 oder 3 Prozent hétten, wére der
Wert der Abgabe bei der Inkraftsetzung um 20 Prozent gerin-
ger als beschlossen.
Mit dieser Klausel geht es lediglich um die Wahrung des Be-
sitzstandes oder — anders gesagt — um die Beibehaltung der
. Substanz unseres Beschlusses das ist vernimftig und srnn-
voll.
Geben Sie deshalb der Fassung des Standerates bzw. der
Kommissionsmehrheit den Vorzug; damit machen wir eine
langfristig sinnvolle Gesetzgebung. i

o

Hubacher Helmut (S, BS) in Erganzung zu dem, was Herr

Columberg gesagt hat, mbchte ich ‘noch zweli, drei Uberle-
gungen beifdgen: :

’
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1. Es besteht keine Notwendigkeit, in dieser Frage eine Dif-
ferenz zum Standerat zu schaffen. .
2. Herr Columberg hat darauf hingewiesen: Obwoh! Herr Fi-
scher-Seengen so getan hat, als wére das ein Automatis-
mius, ist es nur eine Kann-Bestimmung.

3. Herr-Fischer hat gesagt, dann wire allenfalls der Ansatz
der heute beschlossenen LSVA im Jahre 2005 héher. Es
geht doch nicht darum, dass unsere Beschlisse auf
Schleichwegen unterlaufen oder umgangen werden, son-
dem es geht darum, allenfalls die Kaufkraft der LSVA, die wir
helte beschlossen haben, auch fiir dés Jahr 2005 beizube-
halten. Das heisst: Auch wenn sie allenfalls nominell hdher
wire als das, was wir beschliessen, wire sie im Jahr. 2005
kaufkraftmassig sicher weniger wert.

4. Schiiesslich das meines Erachtens wichtigste Argument:

- Herr Fischer, die Argumentation, wir hétten das bis jetzt nie

in einem Gesetz gemacht ist unsere typische innenpolitische
Sicht. Aber hier habén wir es mit einem Partner zu tun, derin *
Briissel sitzt; deshalb braucht der Bundesrat einen gewissen
Spielraum, und deshalb sehen wir diese Kann-Bestimmung
vor. Wir kénnen europaische Fragen nicht immer nach unse-
rem 700jéhrigen innenpolitischen Vertahren regein. '
Von daher meine ich, es sei stwas «pauvre», wenn man in
Europa — in Brissel oder irgendwo — wieder einmal zur
Kenntnis nehmen ‘muss, dass sich bei uns das Parlament
und die ganze Regierung darlber unterhaiten mussen, ob
die LSVA im Jahre 2008 um einen oder eineinhalb Rappen
erhdht werden soll, und dass-wenn maglich noch eine Volks-
abstimmung dariiber stattfindet. In diesem Zusammenhang
funktionieren die Spielregeln nicht mehr wie bisher.

Ich bitte Sie deshalb, soviel Vertrauen' in die Regierung zu

haben, dass sie von diesér Kann-Vorschrift vemunftigen Ge-.
brauch machen wirde. Sie ersparen es.ihr damit, dass sie
sich vor allem ‘auch in Briissel immer fiir alles und jedes ent-
schuldigen muss, sogar fir einen halben Rappen, flr den.
das Parlament und wenn mdglich das Volk konsultlert wer-

‘den mussen

o

Présidentin: Die SVP Fraktlon teilt mit, dass sie die Minder-
hert Frscher-Seengen unterstutzt

Caccia Fulvio (C, TI) rapporteur Comme vous le voyez, la

 majorité de lacommission s’en est tenue a la décision du Con-

seil des Etats & propos de la clause du renchérisseiment, en

‘considérant qu'il s'agit en tout cas d’une clause potestative:

le Conseil fédéral «peut» éventuellement faire appel & cette
clause. Elle s'applique en tout cas & partir de 2005 au plus tbt.

Elle laisse donc une marge de manoeuvre considérable au
Gouvemement fédéral, une marge de manoeuvre qui permet
d'évaluer la situation dans sept ans, pas avant bien sOr, etelle
peut étre éventuellement utilisée dans la mesure ol les résul-

- tats des négociations bilatérales le permettraient.

il ne s'agit donc en tout cas pas d’un automatisme qui s'ap-
plique directement, sans intervention ni appréciation politi-
que, mais d'une clause qui permet au Conseil fédéral de ju-
ger attentivement de la situation et d’en tenir compte dans les

'négociations bilatérales. Entre les 360 francs que rapporte-

raient les 3 centimes-par tonne-kilométre pour traverser la
Suisse et les résultats possiblies des négociations bilatérales,
et s'il n'y a pas de pléce pour une taxe sur le transit alpin, il
pourrait y avoir encore.quelque marge de manoeuvre & ex-
ploiter gréce a la clause du renchérissement qui pennettrait
de maintenir les effets que nous avons voulu obtenir ce matin
en décidant des 3 centimes par tonne-kilométre pour les vé-

‘hicules de plus de 28 tonnes comme taux maximal de cette

redevance.

C'est |a raison pour Iaquelle je vous invite & soutenir la pro-
position de la majorité de la commission et asulvre le Conse||
des Etats. ’

Herczog Andreas (S, ZH), Berichterstatter: [ch bitte Sie
auch, der Mehrheit zu folgen und den Antrag der:Minderheit
Fischer-Seengen, also den Antrag auf Streichung der M&g-
lichkeit, den Abgabesatz der: Teuerung anpassen zu kénnen,
abzulehnen

a" /‘ @-’J



.'Réd‘evance surle tréfic liée -aux prestations’

"1, Nochmals, ‘es Ist Kiar:kein Automatismus, sondem der -
, Bundesrat «kann den héchstzulassigen Abgabesatz gemass.

.Absatz'1 ab 1. Januar 2005 der Teuerung- anpasseén». Die

.Grlinde'sind einfach, wir haben heute. morgen — mit diesem

-Héchstsatz von 3 Rappen und dem Minimum von 0,6 Rap-

'pen, und das abgestuft hach Gemchtskategonen Minder-

einnahmen beschlossen, Damit diese Mindereinnahmen
. dannzumal, falls es ‘eine Teuérung gibt, ausgeglichen. wer-
.den kdnnen, solité diese Mdglichkeit der Teuerungsanpas-
-sung durch den Bundesrat geschaffen werden.

2. Der Bundesrat kann flexibel auf dle Kostenentwicklung

* reagieren.

'3, Der Spielraum bei den bilateralen Verhandlungen. wird fir
- den Bundesrat grésser ‘Die EU rechnet selbstverstéandlich in

‘ihren. L&ndem - mit " einer. Teuerung, von 15 bis gegen
20 Prozent, und bei unserem Flskalangebot rechnet sie die
Teuerung selbstverstandlich berelts ab.

- Ichbitte Sie, dem Antrag der Mehrheit und dem Sténderat zu-
2ustimmen - , .

Leuenberger Montz Bundesrat Es herrscht uberall die Mei- .

« nung, dass die tarifarische H8chstgrenze, die wir in einem bi-
lateralen Vertrag aushandelh- werden, zumindest ab dem
“Jahr 2005 indexiert werden muss. Wenn diese Hochstgrenze

*_indexiert werden muss, ‘dann miissen zwangslaufig auch die’
“elnzelnen Elemente, aus denen sich diese Tarifierung zu-
sammensetzt, indexiert ~werden kénnen. Zumindest muss
< das méglich seln Mehr- geben Sie dem Bundesrat janichtin .

- die Hand. , v
Es wire tatsachllch etwas merkwurdlg, wenn das Parlament

_im.Jahre 2005 —das ist in siében Jahren; wir wissen nicht,”

- -wie sich die Teuerung bis dahin entwickeln wird — nur wegen
"-der-aufgelaufenen Teusrung emeut Gber die Héhe der LSVA
entscheiden und dieser Entscheld mit einer Gesetzesande-
rung umgesetzt werden masste.

“Ich ersuche Sle aIso. mit'der Mehrhelt zu stlmmen
" Abstlmmung Vote - . -
Fir den Antrag der Mehrheit .

. For den Antrag der Mlnderhelt

Absz A12

Hasler Emst (V, AG): Auch wenn dleser Antrag von unserer

.~ Seite vielleicht etwas Erhelterung auslésen mag, Ist er emst.

gemeint.

Nachdem wir die Tanfmassnahmen in Absatz 1 von Artlkel 8 k

. bereinigt haben, geht es in Absatz 2 um all das, was der Bun-

. -desrat sowohl bei der Einfihirung als auch bei einer alifélligen
‘Erhdhung der LSVA zu bericksichtigen hat. Hier machte ich
_mit einem neuen Buchstaben e eIn weiteres Kriterium einfa-
-gen:

feststeiien werden, in der ganzen Voriage noch einige Unbe-

‘kannte, wie zum Belsplel in Artikel 11. Dort steht sogar, die-

- Abgabe kénne «nach Ermessen veranlagt werden». Deshalb
* istes firuns als Gesetzgeberwlchtig, diesen Rahmenbedin-
gungen geniigend Gewicht zu geben und SO auch den Spiel-
raum festzulegen:

1. Mit meinem Antrag nehme lch eln Anluegen des Bundesra-

tes aut.im Rahmen der Abstimmung Ober den Verfagsungs-

artikel wurde Immer wieder auf den hohen Koordihationsbe-

darf mit der EU in diesem Bereich hingewlesen. Insofern ist

_diese Erganzung fir.beide Verhandiungspartner wichtig. Es -

gibt den natigen Splelraum Und zelgt unseren Willen als Ge~
* setzgeberauf. . " -
2 Es gibt in dieser Voriage verschiedene Sachzwénge. die

unseren Entscheidungsspiglraum einengen - Alpenschutz-,

-artikel, Hohe der Transitabgabe usw. Die Kunst wird es nun
- “sein, bel der Umsetzung mégllchst alle Nachtelle zu mlnlmle-

" ren.,
Hier m8chte ch vor allem die wirtschaftliche Seite noch et- "
~ was beleuchten. Eine nlchtabgestlmmte. massive e!nseltige»/
Erh8hung wiirde die Stellung unseres Landes 'ais ‘Wir-

: 'schaftsstandort welter verschlechtem und unsere Wettbe-

.
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" 8 2 Stimmen -
67 Stimmen-

‘deren

Ubrigens glbt es, wie Sie schon festgestellt haben und nochr
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werbsnachtelile i)ergféssem., Als Auswirkung kéme esibel- oo
_spielsweise beiny Transportgewerbe selber zu einer Auslage-
- rung ins nahe Ausland; denn es dilrfte wohl nicht méglich

sein, einem Transporteur, der einen Transport aus dem Aus-
land in unser Land ausfihren will, vorzuschreiben, eine teure
technische Einrichtung in sein Auto einzubauen. Oder: Un-
sere Industrie beklagt sich schon heute ber unverhaltnis-

- méssig hohe Transportkosten innerhalb unseres Landes far -
-Import- und Exportgiter. Dieses Problem wiirden wir mit ei-

ner (iberméssigen ErhBhung stark verschérfen.

Schliesslich bleiben die Binnenwirtschaft, die KMU, dig Land- .
wirtschaft und: der Mittelstand.- Wenn wir Gber die guten Ab- -
schliisse der.200 an der Barse kotierten Firmen sprechen,
vergessen wir immer wieder, dass es in unseren kieinen
Strukturen im Durchschnitt enorme Probleme gibt. Aut derei-
nen Seite hoffen wir, mit dem Impulsprogtamm in diesen Be-

reichen die Beschaftigung zu fordern. Diese Férderung wir-
den wir auf der anderen Seite mit zusatzlichen Belastungen
..~ von im-Durchschniit einer Milliarde Franken pro Jahr ~ diese.

eine Milliarde muss von wgendwem bezahlt werden — mehr .
als w1eder in Frage stellen.

“Ich erwéhne - ein ‘Beispiel, das mir nahesteht das Bauge-
“werbe. Es istan: Standorte gebunden und kann seine Trans-

pone nicht auf die Schiene verlagemn. Es misste einen sehr

. grossen Teil dieser Erhdhung tragen. Wir haben schwere La-
~ sten und brauchen deshalb schwere Fahrzeuge. Nur bel

etwa 50 Prozent aller Fahrten sind die; Fahrzeuge voll bela--
den. Dle Leerfahrten missten aber zum gleichen Tarif- be-

zahlt werden. Bei einer starken Erhdhung wirden im heuti- - -
" gen Markt sofort weitere Arbeltsplatze ‘veriorengehen. Als

Wirtschaftsstandort haben wir ein hohés Interesse an elner
Abstlmmung mit deni anderen Landem.

~lch bitte auch jene, die nicht in der Wirtschaft tétlg snnd daran ‘
* zu denken. Es gilt also, den anerkannten Grundsatz der Ver-
;- lagerung vor allem der TransitgUter auf die Schiene so zu ge- -

stalten, dass unserer Volkswirtschaft mégiichst wenig Nach-
teile entstehen. Dies wiirde uns auch vermehrt auf den‘Weg
einer bedarfsgerechten Projektierung bei der Neat fihren;
inanzierung vor dem Volk dann_eine - grdssere
Chance hatte. -~ .

3. Wir méchten mit unserem Antrag nichts anderes einbrin-
gen als das, was der Bundesrat im Rahmen der Abstlmmung
Ober den Verfassungsartikel versprochen hat. Es ist schon er-

‘staunlich, wie den damaligen Versprechungen heute. ausge-

wichen wird. Diese. Koordination ist aber nétig, weil Schwer-
verkehr eine extrem grenziberschreitende Tatigkeit ist.
Ubngens sind sowohl die Kostenwahrheit als auch-die Umla-
gerung in der EU ebenfalls ein Thema. Dabei darfen wir auch

. den externen Nutzen riicht vergessen. Vor kurzem wurde die’
« GPK von Vertretern der Kantone Neuenburg und Freiburg .
"dariber orientiert, wie hoch der Nutzen der Autobahnen.A 5

respektlve A 12 in bezug auf die Férderung von Arbeitsplﬁt-

. zen in diesen’ Kantonen war. L
. Aus all diesen Erwagungen bitte ich Sle dem neuen Buch-‘- ‘

staben e in Absatz 2 von Artlkel 8 zuzustlmmen

. Marti Wemer (S GLY Es geschehen in- dlesem Rat wlrkrch
" noch unglaubliche Dinge: Die SVP-Fraktion, die sich seiner-

zeit gegen den EWR gewendet hat und nicht darum herum-
kammt, vor den EU-V8gten zu warnen, beantragt uns hier,
ein Steuersystem analog zu demjenigen der EU einzufahren.

Das helsst, dass wir bel unserer ureigensten hoheitlichen Té&-
tigkeit, nimiich-der Festsetzung der Steuemn, auf die EU ab-

_stelien sollen. Herr Hasler, Sie scheuen anscheinend kelne

Kapriolen und Handstande. Machen Sie nur weiter soi.
Aber nun zum Inhalt lhres Antrages: Wenn Sie in der Kom- ‘
mission gewesen wéren, Herr Hasler, hatten Sie mltbekom-

. men, wie unterschiedllch die Steuersysteme in Europa sind.
*Da besteht kein einheitliches Steuersystem, da gibt es ganz
‘verschiedene Steuersysteme. Es gibt belspielsweise Lénder, -

die haben.beim Minerald! keine Zweckbindung; wie wir sie
haben. Es gibt Lander, die haben eine Maut. Es gibt Lander,
dle wieder ein anderes System haben. Wenn Sie mit lhrem
Antrag meinen, bel der Festsetzung der Hdhe der LSVA

“selen die anderen L§VA In Europa zu beruckswhtlgen dann.
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. sagen Sie es auch. Dann ist es absolut offensichtlich, dass
lhr Antrag lediglich schlitzohrig ist und nichts anderes, und

zwar schiitzohrig ohne Handstand, offensnchtllch schlitzohng..

denn in Europa gibt es keine andere LSVA.
Ich ersuche Sie im Namen der SP- Fraktlon, dlesen Antrag
_abzulehnen.

Noch eine weitere Bemerkung: Sie- haben hier den Begriff der.

«extemen Nutzen» gebracht. Wir haben uns auch dartiber
unterhalten. Es gibt eine. allgemeine wissenschaftliche Er-
kenntnis, dass in einem marktwirtschaftlichen System —in ei-

nem solchen leben wir in der Schweiz —externe Nutzen stets -
internalisiert werden, dies im Gegensatz zu externen Kosten,-

die eben nicht intemnalisiert werden. Wir miissen uns deshalb
Ober externe Nutzen nicht unterhaiten.

Giezendanner Ulrich (V, AG): Herr Marti, Sie haben gesagt,

es gebe in Europa nirgends eine LSVA Dart ich S|e fragen,

was Schweden hat?

Marti Werner (S GL) Ich weiss nicht, was Schweden hat. Ich
habe gesagt, es gebe in Europa verschledene unterschied-
lich ausgestaltete Systeme. Wie hoch ist die LSVA in Schwe-
den?

Giezendanner Ulrich (V, AG): Schweden hat eine Deklara-
tionspflicht. Sie liegt in etwa bei 0,32 Kronen. Sie haben ge-

sagt, dass es verschiedene Stbuersysteme beim Minerald!

gebe. Aber Sie haben sich widersprochen, Herr Marti. Wir
sprechen hier von der LSVA, nicht vom Mineral6l. Wenn Sle
uns Kapriolen vorwerfen, dann muss: ich sagen dass Sie
selbst solche machen!

Marti Wemer (S, GL): Jetzt kann ich Ihre Frage no’ch ganz
beantworten: Herr Giezendanner, Sie haben sich selbst ent-
‘larvt, denn der Minderheitsantrag zu Artikel 8 Absatz 1bis

und gjer Antrag Hasler Emst laufen darauf hinaus, dass Sie.

schiussendlich sagen kénnen: Wir wollen eine. LSVA wie in
Schweden. Sie wollen also die 0,3 Rappen. Ob Sie nun den
Handstand mit etwas Zugemiise machen oder nicht— Kronen
sind ja noch weniger —, das ist lhre Sache.

* Ich ersuche Sie trotzdem. den Antrag Hasler Emst abzuleh--

nen

Herczog Andreas (S ZH), Benchterstatter Der Antrag Has-
ler Ernst hat, wie Sie bereits erfahren haben, der Kommigsion
nicht vorgelegen, und ich muss lhnen sagen, dass es ein et-
was skurriler Antrag ist. -

Herr Hasler will als Kriterium far die Erhebung der Tarife die
«entsprechende Besteuerung in "der. EU» einfihren. Er
spricht weder vom Besteuerungssystem noch von der Be-
steuerungshohe. In dieser Art und Weise ist dleser Antrag
wirklich ein bisschen eigenartig.

Wir haben heute morgen von Herm Vetterli gehért dass wir

eher Uber die verbrauchsabhéngige Steuer — die s ja auch
gibt —-reden sollten. Wir haben hier z. B. einen Ausschnitt aus

der «Automobil Revue», in'dem es helsst: «Kinnock: lieber

Road pricing!» Bei uns werden Sie das Road pricing nur teil~
weise als System sinflhren kénnen. Es geht Ja nur um die
Eurokompatibilitat, darum, dass wir mit der EU — das habe ich

ganz am Anfang.auch gesagt — die Systeme vereinbaren. Mit
dem Antrag Hasler Emst geht das nicht, sonst missen Sie
auch noch einmal sagen: Wir beriicksichtigen die’ Nicht-

* zweckbindung der Treibstoffzblie in der EU. Wir haben hier

aus politischen Grtanden eine Zweckbindung, damit wir.den

Strassenbau finanzieren kénnen.

Ich bitte Sie dringend, den Antrag Hasler Emst abzulehrien. -

‘Sie wissen auch, dass. die EU mit 360 Franken einverstan-
den ist. Darunter wird man eh nicht gehen konnen. Dieser

Antrag macht auch nach der Verabschledung des Tarifes bei

Artikel 8 keinen Sinn.
Ich bitte Sie Im Namen der Kommlssmn den Antrag Hasler
Emst abzulehnen

Leuenberger Moritz, Bundesrat In der Tat wurde dieser:

neue Buchstabe e zumindest zu Auslegungsschmengkenen

Amtliéhes Bulletin der Bundesversammiung.

e

fhren, Was heisst das, «die entsprechende Besteuerung in
der EU»?

Far den Fall, dass die Hohe der Besteuerung gemeint ist,
muss ich darauf hinweisen, dass die Hohe ja im bilateralen
Abkommen ausgehandelt wird. Dabei streben wir deswegen

.eine hdhere Besteuerung an als andere européische Lander,

weil wir als Alpenland dberdurchschnittliche Kosten haben
und diese auch bewdlitigen missen. -~

Oder heisst «die entsprechende Besteusrung in der EU», s
sei die entsprechende Ausgestaltung der Fiskalitdtin der EU
gemeint? Das kann wohl nicht gemeint sein, weil es in der EU
ganz verschiedene Vorschriften gibt. Es gibt Lander mit ho-
hen Tunnelgebihren; es gibt Lander, die eine Eurovignette
haben, die dann wieder recht gnstig ist.

Dieser Buchstabe e wirde uns also bei der Auslegung

- Schwierigkeiten machen.: Deswegen ‘beantrage ich lhnen,

dem Antrag Hasler Erhst nlcht zuzustimmen,

Abstimmung — Vote .
Fir den Antrag der Kommission
Far den Antrag Hasler Emst

93 Stimmen
" 54 Stimmen

Abs.3-Al 3
Angenommen - Adopté

Art.9,10 =

Antrag der Kommission ‘

Zustimmung zum Beschluss des Standerates
Proposition de ia commission

Adhérer 2 la décision du Conseil des Etats

Angeno'mr'nen' — Adopté

Art. 11

Antrag der Komm/ss/on

Abs. 1

Zustimmung zum Beschluss des Standerates
vorschrelben Die einzubauenden Geréte sollen nach
Mégllchken mit'in der EU vorgeschriebenen Geréten ‘inter-
operabel sein.

* Abs. 3

Zustlmmung zum Beschluss des Sténderates

’ Antrag Seiler Hanspeter

Abs. 3 .
Streichen '

" Art. 11

Proposition de la comm/ssmn
A.1
Adhérer 2 la décision du Consell des Etats
Al.2
.. kilométrage. Dans Ia mesure du possible, les appareils 2

oy

vlnstaller devront étre mteropérables avec les équipements
prescrits par 'UE.

Al.3 :
Adhérer & la décision du Consell des Etats

Proposition Seiler Hanspeter

Al 3

Biffer N
Seller Hanspeter (V, BE): Ich beantrage Ihnen, in Artikel 11
den Absatz. 3 zu strelchen, mindestens vorderhand In der
Kommission, dasselbe drtte fur den Sténderat gelten, hat
man dieser Formulierun einfach keine Beachtung ge-
schenkt, denn das war wirklich nicht gerade ein Hauptartikel.

Es handelt sich bei diesem Absatz angesichts der brisanten
Inhalte und der schwerwiegenden volkswirtschaftlichen Aus-
wirkungen dieser Gesetzesvoriage-in der Tat nur um einen
Nebenkriegsschauplatz. Aber die Teufelchen liegen oft.im
Detail, in den schelnbaren Nebensachlichkeiten.

Dieser Absatz enthalit, so wie erformullert ist, zwel problema-
tlsche Aussagen ,
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1 Erwelst auf das Fehlen taugllcher Angaben oder Unterla-

gen zur Erfassung der abgabenpflichtigen Fahrleistung hin.’

Man bekommt den Eindruck, dass- damit die Ausnahmen

gleich gesetzlich vorprogrammiert werden. In der Botschaft
zum seinerzeitigen Verfassungsartikel helsst es in Ziffer 324:.

«.... muss das Erhebungssystem bezliglich technischer und
- praktischer Ausgestaltung européisch koordiniert sein».- An
sich wire das absolut richtig und verstandlich, wenn. es sol-
che Gerste und Systeme (Uberhaupt gabe! In der neusten

. Botschaft steht namlich zu' dieser Thematik folgendes: «Da--
" bei hat sich gezeigt, dass bisher auf dem Markt weder ein Er-
fassungsgerdt noch ein -system erhaitiich ist ....» Es gibt in.

der Tat scheinbar noch nicht-einmal Prototypen eines Gera-

tes, und ich habe bisher auch nirgends von einem mégfichen’
geeigneten Erfassungssystem gelesen. Wirbauen einen Ge-

- setzesartlkel auf einem Pfeiler auf, den es noch gar nicht gibt.
.- Es kommt mir vor, wie wenn man in einer Gemeinde eine Ab-
.gabe, z..B.. auf Warmeverbrauch, erheben méchte, -aber
noch keine Ahnung hat, wie man das einigermassen gerecht

erheben will. Welcher Gemeinderat wiirde es wagen, der Ge-

melndeversammlung eine-solche Vorlage zu-unterbreiten?
Versteckt sich in diesem Absatz 3 nicht ein wenig das Einge-
stindnis ~ weil man ja um diese offensichtliche Unklarheit
‘weiss ~, dass man dann praktlsch nur mlt Ausnahmen zu tun
haben kdnnte? '
. 2, Das zweite Fragezelchen betrifft das Wort «Erme5sen»

es wurde heute bereits erwihnt. Ermessen hat in jedem FaII'

den Gbleh Beigeschmack von Willkdr, und nachdem minde-
stens am Anfang keine tauglichen Geréte und Systeme. zur
* sogenannten félschungssicheren En‘assung vorhanden sein

" werden, kommt dem Ermessén eben eine noch viel grbssere :

Bedeutung zu. Wie will man denn im Emst mit Ermessen eine

‘falschungssmhere Erfassung gewahrleisten kénnen? Das ist -

“doch ein Widerspruch in sich selbst! Die Gefahr, dass der

- Willktir Tir und Tor gedffnet werden, ldsst sich nichit einfach ,

unter den Tisch wischen. Ermessen weckt Zweifel anstatt Ak-
zeptanz. Sollte es zu einer Volksabstimmung kommen, diirfte
dieses Problem eine weitere Angriffsfiiiche bieten. Wer kauft
schiiesslich schor gerne die Katze im Sack?

Es ist mir Klar, dass es hier — wie bei allen Dingen, die man - ‘
Abs. 1,2-Al 1,2

gesetzlich regelt '— Ausnahmen geben wird, geben muss.
-Dieser Absatz 3 ist aber in seiner Formulierung so6 unausge-
- goren, §0 wenig elegant und so ungeschickt, ‘dass mandie

~ _Gelegenheit schaffen sollte, nach einer besseren Formulie-

. rung zu suchen. Das kann man aber nur, wenn man eine Dif-
ferenz zum Standerat schafft, Es wird mit Sicherhelt noch an-
dere Differenzen geben: Ein Uberdenken dieses Absatzes ist

meines Erachtens im Interesse der Vorlage uribedingt erfor- ,

derlich.

Ich bitte Sie dringend, mlt der Zustimmung zu meinem Antragr

' ~'die Gelegenheit zu geberi -diese Problematik -nochmals zu
pridfen, und ich ware sehr froh, wenn damlt der Bundesrat

. und die Verwaltung Gelegenheit erhielten, nochmals dariber
. 2u. «himenn», ‘Ich bin Uberzeugt, dass diese. Formullerung-"

. nlcht der Verwaltungswelsheit letzter Schiuss ist! °

\ Prasldent Die Fraktlonen derCVP und der SP fassen mittei-
len, dass sie die Kommnss:on unterstitzen. SR _

c‘accla‘ Fulvio (C. Th, rapporteur‘ La proposition Seiler Hans-
peter n’a pas été présentée en commission, je ne peux donc

pas vous dire ce que la commission a décidé. En tout cas, .
d'aprés les- discussions que nous avons eues & propos des .

. .appareils  pour mesurer le kilométrage, il semble que
~ - ‘l'alinéa 3 de cet article solt assez précis. Toute initiative prise
" de la part de conducteurs de poids lourds afin d'empécher
d'établir e kilométrage devrait permetire quand méme &
l'autorité d’appliquer les taxes.
,La'préoccupation soulevée par M. Seller a 6t d’une certalne
fagon déja examinée par la commission Iorsqu elle.a déclqé

*s-alarticle 11 alinéa 2, d'ajouterla phrase qui dit: «Dans ia me-
sure du possible, Ies apparells & installer devront &tre inter- -

opérables avec les ‘équipements _prescrits par 'UE.» Cétte
préoccupation existe donc, et elle guidera aussi le Consell f6-
déral quand it s'agira de mettre cette ioi en vlgueur

"

" Abstimmung - Vote . o

© ey

|

Permettez-mov de rappelerici I'affirmation de John Kennedy, . :

lorsqu'il a dit: «Dans dix ans, on.veut &tre sur la-lune.» On
.pourraitimaginer que M. Leuenberger dise: «Dans trois ans,
on veut un appareif pour mesurer {e kilométrage.» Ce devrait
étre une tache un peu plus faclle que d’aller sur la lune dans
les années. soixante.

Il y a donc_des problémes techmques qu'il faut considérer,
maisilne faudralt entout cas pas, en acceptant la proposition
Seiler, qu'on puisse interpréter le fait que ces taxes sur les’
poids lourds pourraient étre facilement détournées dans la
mesure ol on est & méme d'éliminer pidces. comptables ou
indications fiables des poids lourds. ‘
Je vous propose donc, a l'alinéa 3, d'en rester ala formula- ‘
tion du Conseil fédéral qui a aussi 6té acceptée par e Conseil
des Etats et'par votre commlsslon )

Lauenberger ‘Moritz, Bundesrat Dléser Absatz 3 steht nicht
‘deswegen im Gesetz, weil wir die Beflrchtung hétten, das Er-.
fassungsgerat-sei nicht fristgerecht fertig. Die Arbeiten an
diesem Gerét laufen, und wir kdnnen damit rechnen, dass es

"durchaus rechtzeitig in Funktion gesetzt werden kann.

Es geht um etwas anderes. Es handelt sich um eine Abgabe;

: die die Pﬂlchtigen demn ' Staat schulden. Bei all diesen Abga-
"bén oder Steuem ist es so, dass die Leute, die vielleicht die

Abgabe. nicht bezahlen wollen oder kbnnen '~ die Ursache
kann aber auch ein technischer Defekt oder ein Irrtum-sein —,
aus Griinden der Rechtsgleichheit ebenfalls mit elner Ab-
gabe belegt werden missen, sonst wére das ungerecht. An-
dere Gesetze kennen diese. Abgabe nach Ermessen auch.
Ich erinnere Sie z. B. an das Bundesgesetz lber die direkte
Bundessteuer: Wenn der Steuerpflichtige seine Verfahrens- -
pflichten trotz Mahnung nicht erfiillt, dann kann er mangels
zuverlassiger Unterlagen-nach pflichtgeméassem Ermessen
besteuert werden. Darum geht es hier. Wenn also ein Gerét
einmal im Zusammenhang ‘mit der Elektronik versagt oder
wenn es gar boswillig manipuliert wird, dann muss man eine
gesetzliche Grundlage haben, um rechtsgleich vorgehen zu
kénnen. Deswegen muss der Antrag Seller Hanspeter abge-
lehnt werden :

Angenommen - Adopté -

Abs:3-AL3 L LT e

Fiir den ‘Antrag der Kommission

Fﬂr den Antrag Seller Hanspeter 46 Stimmen

Art. 114 bls (neu) ‘ :

Antrag der Kommlsslon . o T

Mehrheit B o

Abs. 1 E b

Zwecks Erfassung von Lastwagen und.deren Gewicht wer:’
den auf dem schweizerischen Strassennetz flichendeckend
Systeme instailiert, welche Gemchtskontroﬂen von Lastwa-
gen emmdglichen. .~ - ,

" Abs. 2-

Der Bundesrat regelt den VoIIzug ' o

Mlnderhelt ‘

(Binder, Bezzola, Bircher, Chqsten. FIscher—Seengen Fride-
rici, Giezendanner, Schenk, Theiler, Vetteri, Vogel)
Ablehnung des Antrages der Mehrhelt . )

Art. 11bls (nouveau) - - B
Proposltfon deia commlssion
Majorité wo

Al 1
Sur I'ensemble’ du teriitoire sulsse. le réseau routier est -
équipé de systémes techniques permettant d'identifier ies ca-
miohs ot de contrbler ieur poids. : , ‘ .
Al 2

«Le Consell fédéral arréte les modahtés d’appllcatlon

102 Stimmen_,

Bulletin ofﬁclel de I’Assamblée fédérale -
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Mlnonté

(Binder, Bezzola, Bircher, Christen, Fscher—Seengen. Fride-
rici, Giezendanner, Schenk, Theiler, Vetteril Vogel)

) Rejeter la propositlon dela majorité

. Binder Max (V, ZH), Sprecher der Minderheit: Vorweg
méchte ich doch den Sprecher deutscher Zunge, Herm Herc-
zog, bitten, in Zukunft bel Einzelantrégen nicht im Namen der

Mehrheit zu sprechen, wenn diese in der Kommission nicht .

testzustellen war. Denn er hat diese Mehrheit gar nicht ermit-
teln kdnnen. Dies gilt vor allem fur.die vorherige Behandlung
des Antrages Hasler Emist. ‘

_ Zu Artikel 11bis: Dieser Artikel ist nicht Bestandteil der bun-

desratlichen Botschaft. Er wurde durch eine knappe Kommis-:

sionsmehrheit ins Gesetz aufgenommen. Zwecks Erfassung

und Kontrolle. von Lastwagen.und deren Gewicht sollen auf

dem schweizerischen Strassennetz flaichendeckend Sy-

steme installiert werden, um das Gewicht der Lastwagen zu.
~erfassen.

“ Das mussen Sie sich einmal vorstellen: Flachendeckend soll
dies geschehen! Ich frage, was das heisst. Das wirde doch
heissen, dass auf fast alien Hauptstrassen solche Installatio-
nen erstellt werden miissten. Wenn dem nicht so ware, wiir-

den Schlupflécher und Liicken entstehen, oder anders ge--
.- sagt: Es kdnnten gar nicht alle. LKW erfasst werden. Es ware

also ein System der Zufalligkeiten und damit auch ein unge-

rechtes System. «Fldchendeckend» wurde in der Kommis-

sion vom Antragsteller folgendermassen definiert: «.... dass
so viele Anlagen installiert werden, dass-das System mdg-
lichst keine Schlupflécher aufweist.» Dies scheint uns in der
Praxis unméglich und auch unvemunttig.

Ein weiterer Grund far unsere Ablehnung besteht darin, dass
in der EU fir verschiedene Giiter unterschiedliche Toleranz-
grenzen in bezug auf das Gewicht gelten. Das vorgeschla-
gene System kann keine Unterscheidung ‘der ‘Ladung .vor-
nehmen.

. -In der Kommission kam seltens der Verwaltung auch sehr
deutlich zum Ausdruck, dass man keine technischen Infor-

mationen abgeben kdnne und keine Ahnung vom Kosten-

_ Nutzen-Verhéitnis habe. Es ist nach unserer Meinung fahr-
lassig, in einem Gesetz etwas zwingend zu verlangen, wovon
man iberhaupt keine Vorstellungen hat, Dem Bundesrat
“bleibt so kein Spielraum Er muss ein solches System instal-
lieren.
Ich habe in der Kommissioh vorgeschlagen, die Kann-For-
mulierung zu wéhlen; damit der Bundesrat den.Spielraum
gehabt hatte, ein solches System allenfalls serids zu prifen.

-oder eine andere Ldsung zu treffen. Dies wurde abgelehnt.
Damit bleibt keine Flexibilitat, und Sie sind heute gezwun-
gen - soliten Sie mit der Mehrheit stimmen —, emen Fehlent-
scheid zu failen.

- Allerdings hatte die Verwaltung nichts gegen dlese Formu-
lierung, mterpret|erte die ‘zwingende Form aber auch hier
wieder sehr grosszigig und mit dem Vorbehalt des Kosten-
Nutzen-Verhaltnisses. Eigentlich bin ‘ich nicht erstaunt —

irgendwie aber doch — iber die Ausserungen von Hermn .

Bundesrat Leuenberger zum Antrag Hasler Ernst. Einerseits

hat er gesagt, es gdbe dann ungeheuerlich grosse Ausle- .

gungsschwierigkeiten; andererseits macht man hlerbaber of-
fenbar — auch trotz der sehr zwingenden Form — eine recht

grosszilgige Auslegun’g Nach der grossziigigen Auslegung

der Verfassung in diesem Geschéft erstaunt mich das aber
_ in diesem Fall kemeswegs

Ich bitte Sie also, im Interese einer verniinftigen Gesetzge-,

bung der Minderhelt zuzustimmen. Der Bundesrat kann ja
trotzdem ein solches System prﬂfen; um “die .Kontrollen
durchzufthren, das muss ja nicht im Gesetz stehen. Immer-

hin hat der Bundesrat das selber nicht vorgesehen, und ich -

denke, das ist auch nchtlg so. Ich war sehr erstaunt, als die
Verwaltung so grossziigig sagte: Auch angesichts der gross-
ten Bedenken gegen diesen Artikel kdnnten wir damit schon
leben, Sie sagten so quasi: Wir biegen ihn dann schon noch
zurecht, damit es funktioniert. Das ist keine Gesetzgebung,
und ich bitte Sie, der Minderheit zu folgen. Immerhin ist Min-
derheit — mindestens auf der Fahne — auch gleich Bundesrat.

Amtliches Bulletin der Bundeévgrsaanung ™~
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Burgener Thomas (S, VS): Die Kommissionsmehrheit hat in
diese -Gesetzesvorlage einen Artikel 11bis beztglich. Ge-
wichtskontrollen eingefligt. Die Minderheit Binder — wir haben
es soeben gehort — will diese Bestimmung aus dem Gesetz
kippen. Die SP-Fraktion unterstitzt den Antrag der Kommis-
slonsmehrheit und bittet Sle, den Antrag der Kommilsslons-
minderheit abzulehnen.

Die Kontrolle betreffend die Einhaitung von Gewichtslimiten
stellt in der Schweiz ein grosses Problem dar. Dle heute giil-
tige 28-Tonnen-Limite wird in aller ‘Regelméssigkeit Gber-

schritten. Ich-kann lhnen ein paar Zahlen geben: 1996 waren

von. 1,5 Millionen Lastwagen und Autocars, die durch die
Schweizer Alpen. fuhren, fast 15 Prozent schwerer als 28
Tonnen. Das sind 225 000 Gberladene Fahrzeuge. Von die-
sen 225 000 waren 49 000 Fahrzeuge gar schwerer als 32
Tonnen.. Diese Zahlen zeigen, dass die Gewichtslimiten
schon heute nur schlecht eingehalten werden. Wer sagt,
dass beziiglich Einhaltung der Gewichtslimiten auf den
Schweizer Strassen regelrechter «Wildwest». herrscht, liegt
mit.seiner Meinung nicht weit daneben. Die Kontrolle der Ge-
wichtslimiten war schon bei der damaligen Gesamtverkehrs-
konzeption' unter Nationalrat Alois Hirlimann eirt Thema.
Dieses Thema ist heute aktueller denn je. Warum? Seit dem
1. August dieses Jahres ist namlich dle abge#énderte Ver-
kehrsregelnverordnung in Kraft, welche die Radialzonen der
Umladestationen beim kombinierten Verkehr von 10 auf .
30 Kilometer ausgeweitet hat. Es gilt hier die Gewichtslimite
von 44 Tonnen. Auch’im grenznahen Gebiet kdnnen Trans-
porte von Fahrzeugen - bewilligt werden, weiche dle Ge-

wichtslimiten -Giberschreiten. Es ist aus diesem Grund unab- -

dingbar, dass die Einhaltung der Gewichte in den jeweiligen "
Radialzonen kontrolliert wird. Ansonsten wiére es namlich
mdglich, dass diese «44-Ténner». quer durchs Mittelland
aber die jeweiligen Radialzonen hinaus auf der Strasse fah-
ren kdnnten. Im Rahmen der bilateralen Abkommen mit der
EU werden auch die «40-Ténner» kommeni. ‘Damit haben wir-
also neben den «44-Téninem» in den Radialzonen auch noch
die «40-Ténner» auf unseren Strassen. Das bedingt eine ver-
mehrte, aber auch eine erleichterte Kontrolle. Ich- werde Ih-
nen nachher sagen wie das geht. \
Weiter werden wir, gemass unserem heutigen Beschluss be-
treffend Artikel 8 der Vorlage far Laster bis und mit
28 Tonnen einen anderen LSVA-Ansatz als fiir Camions mit
mehr als 28 Tonnen haben. Dle verschiedenen Kategorien

" bezlglich zulassige Gewichte verlangen em efﬂz:entes Kon-

\

€8

trolisystem,

Zu diesem Kontrollsystem: Es stimmt absolut nlcht Herr Bln-
der, dass der Bund in bezug auf solche Systeme keine Erfah-
rungen habe, Es gibt in der Schweiz und auch Im Ausland
Messsysteme, die mit relativ bescheidenem finanziellem Auf-
wand die- Kontrolle erlauben, welche Fahrzeuge zu welcher
Zeit mit zu Hohem Gewicht die Strassen befahren. Derartige
Installationen gibt es berelts im Plazza-Tunnel in- Graubiin-
den, auf der A 13 auf der’ San-BemardIno-Strecke In Erstfeld
auf der A 2 und in Mattstetten zwischen Zdrich und Bern auf
der A 1. Die Installationen zur dynamischen Erfassung von
Achsgewichten ermbghchen die permanente Erkennung
tiberladener Achs- und Fahrzeuggewichte gemaéss, Artikel 9
Strassenverkehrsgesetz und die Erfassung auch jener Per-
sonen, die diese Gewichtslimiten {berschreiten.

Diese Systeme ermdglichén gleichzeitig aber auch die Er-
stellung genereller Verkehrsfluss- und Lastflussstatistiken,
und es ist mit solchen ‘Systemen auch méglich, detailllerte

- Achslaststatlstiken zu erstelien., Weiter ist es mit dem er-

wihnten System méglich, die Einhaltung — auch das ist wich-
tig — von Geschwindigkeiten, aber auch die Einhaltung des
Nacht- und Sonntagsfahrverbots zu kontrollieren und auch in
diesem Bereich jene zu erfassen, die die Verkehrsregeln
nicht einhalten.

Bel diesen Systemen handelt es sich um sogenannte dyna-
mische Wiegeplatten. Das sind Platten, die unauffallig in den
Strassenbelag eingeba zt werden. Samtliche Messwerte wer-
dendirekt auf ein Leitsystem der zusténdigen kantonalen Po-
lizeistelle Gibermittelt. Diese Systeme sind auch eichfihig,

“d. h., wenn ein Lastwagen {ber eine solche dynamische Wie- :

R
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\ :geplatte fahnt, geht automattsch ein Sighal euf den Compu-.

ter. Der Fehlbare kann auch visuell erfasst. werden, und so,

. gesehen kénnen auch die personellen Kosten in den Kanto-

- nen betreffend die Polizel gesenkt werden. .

_ Das Bundesamt fiir Verkehr hat bereits Erfahrungen mit sol-

chen Installationen. Es ist nicht einzusehen, wieso der Bund

" noch weltere Abklérungen machen sollte, wie dies Herr Bin-
“der vorher verlangt hat: ,
Dass die Polizeivorschriften insbasondere im Schwerverkehr -

generell ungeniigend eingehalten werden, ergibt sich im Qb-

- rigen auch aus einer Studie der Firma Transcare, weiche die

Firma Hupac.in Auftrag gegeben hat und die diesen Sommer-

- - erstelit wurde. In dieser Studie heisst es bezagtich Einhaltung

k “der.Ruhezeiten, dass es drel Szenarien- gibt: das Szenario
. «legal», das Szenario «halblegal» und ‘das Szenario- «ille-
.gal», Als praxisnahes SZenario wird in dieser Studie das,
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cela peut amener, je ne vois pas.comment I'administration

. pourra interpréter ce.terme de «flichendeckend», Monsieur .

Burgener. Enfrangais, ona parlé de «'ensemble du réseau.

Jé ne sals pas si vous savez que P'ensemble du réseau hel-,
- vétique accessible aux 40 tonnes. devrait se situer entre

" 50000-et 70 000 kilomatres. Alors, ou doivent se situer ces

'dispositifs selon la proposmon Burgener" II y a déja un pro-
‘bléme de traduction! .
‘Moi, je vous propose de ‘bitfer cette. dusposntlon car ce sera '
plus‘ faclle que d essayer des ‘entendre sur la traductlon

' Friderici. Charles (L, VD) J’amve aux mémes conclusuons

que M. Christen, mais pas.pour les mérnes raisons.
Cet article 11bis n'a rien & faire dans cette loi. Il existe dans

. la nature — vous le savez, Monsieur Burgener — un oiseau qui
- s'appelle - le .coucou et qui a F'habitude d'aller pondre ses

«Halblegal-Szenario» definiert. Das ist die Studie, die Sie. |

. sehr wahrscheinlich kennen, und Sie kénnen das, Herr Bin-

der, auf Seite 14 nachlesen. Wenn in bezug auf die Nichtbe--

“achtung der Ruhezeiten Wildwest herrscht, so wird es in be-

zug auf die Einhaltung der Gewichtslimiten nicht anders sein.

" Die‘eingangs aufgefiihrten Zahlen haben dies bewiesen. -
" Die Einhaltung der Gewichtslimiten — das” ‘ist. der letzte
“-Punkt -

ist aber auch’ dringend wichtig, um. Wettbewerbs-
verzerrungen zu vermeiden. Es darf nicht angehen, dass
jene wirtschaftlich besser davonkommen, die die Gewichts-
limiten nicht elnhalten, und faktisch jene bestraft werden,

- die sich an die Regeln betreffend Gewichtslimiten halten.

Bezﬂgllch 'der Hhe_der Kosten — einer Frage, die relevant -

, - sein kann, Herr Friderici, Sie machen sich immer Sorgen _
{iber die Kosten, so dass Sie das vielleicht noch interessieren
wird — Die Vorrichtung, die im Plazza-Tunnel installiert -

wurde, kostete 140 000 Frariken."Wenn ‘wir in der Schweiz

. ‘beisplelswelse ‘Kundert ‘solche Systeme installieren, macht
" das einen einmajlgen Betrag von 14 Millionen Franken.aus,

was gemessen an den jahrlichen Einnahmen, die dem Bund
durch die LSVA zufallen wahrllch eIn bescheldener Betrag

lst ‘ .

Scherrer Jiirg (F BE) Artikel 11bls hat mit der Schwerver-

~ kehrssteuer nicht das geringste, aber auch rein gar nichts zu

“tun! Artike! 6 besagt Klar, dass sich die Steuef nach dem Ge-
-samtgewicht .und allenfalls nach ‘dem Gesamtzugsgewicht .

- "des Fahrzeuges bemisst. !
‘Mit diesem Wagesystem, das im dbrigen Unsummen ver-}_

schiingt, soll das Betriebsgewicht eimitteit werden. Das hat
auf die Steuer Gberhaupt keinen Einfiuss! ich frage Sie: Be-
zahlt einer, der das Gewicht iiberschreitet — das kommt na-
tarlich vor —, mehr, weil er das Gewicht einmal Uberschritten

" hat? Bekommt er einen Rabatt wenn er das Gevwcht unter-

schreitet? -

Artikel 11bis steht vbllig quer in der Landschaft! :
Da sich die. Steuer nach dem Gesamtgewicht berechnet, Ist
die Erfassung der Fahrzeuge relativ einfach. Ein Blick in den -

.Fahrzeugausweis genugt, um das Gesamtgevwcht festzustel-

len. ‘'Samtliche in der :Schweiz immatrikulierten Fahrzeuge

A ‘sind bel den kamonalen Strassenverkehrsdmtern registriert,

also erfasst. Diese kann man somit ermitteln. Die ausléndi-

- schen Fahrzeuge werden dann erfasst, wenn sie die Grenze

in der einen oder anderen Fitchtung passleren Also: Wo liegt
das Problem?.
Dieser Burokratlsmus dleser unnbtlge Aufwand in'Millionen-

- hhe rmuss jetzt wirklich gestoppt werden. Deshalb werden
" wirdem Antrag -der’ Mlnderhelt Blnder ZUStimmen :

‘ Chrlsten Yves (R, VD): M Burgenera ralson. mals 1} est en

. train de faire le travail de Fadministration. Bien siir que sl on
‘institue une taxe liée & la prestation, il faudra contrbler.les

* tonnages et les véhicules! Son systdme parait habile; ii’ yen

a d’autres. C’est un probldme complexe de faire ce contrbie.

- Je vous pose les questlons suivantes: est-ce véritablement

une disposition qui doit figurer dans la loi? Est-ce quon ne

' peut pas faire une ordonnance d'exécution ou traiter ce cas

o

- dans la lol sur 1a clrculation routidre? Parce que, pour revenir

& ia complexité du probiéme et surtout & la confusion que

a¢

oeufs dans le nid d’autres oiseaux, Eh bien, ¢a, ¢'est un oouf
de’coucou législatif parce que ce 'n'est pas comme ¢a qu'on
va contrBler et taxer les véhicules. On va se baser sur le per-

" mis de circulation du véhicule et sur le poids total autorisé qui

y figure et le multiplier par le nombre de kilom&tres qui sera
déterminé par un instrument de mesure qui se trouvera a I'in-
térieur du véhlcule Le poids réel du véhicule sur la route ne'
détenninera pas le montant de la redevance. Vous.n'allez
pas pouvoir rendre de I'argent aux transporteurs qui utllise-
rontun camion-de 40 tonnes avecun p0|ds total de 22 tonnes
seulement. ‘

Ces systdmes de comrble et cet article, s |Is devalent flgurer‘
quelque part, ce devrait étre dans la loi sur la circulation rou-

tidre pour contrélerle poids effectif des véhicules, maisgan'a
' absolument rien & voir avec la redevance sur les p0|ds lourds * )

liée aux prestations.
Monsmur le Conselller, fédéral, vous étes juriste, et je crois
que, pour la sécurité du droit, cet article ne doit pas flgurer

- dans cette loi, Si M: Burgener veut déposer une motion ou
* une initiative parlementaire pour introduire cela dans Ia loisur

{a circulation routiére, |l le peut..

" C'est |a raison pour Iaquelle le groupe Ilbéral vous mvrte avo- .
ter la proposition de mmorlté Blnder :

i Herczog Andreas (S, ZH). Benchterstatter In Artikel 11b|s R

mbchte die Mehrheit die Gewichtskontrolle einfihren, und ich
bitte jetzt auch die Gegner, nicht mit Kanonen auf Spatzen-zu
schiessen. Es geht darum, dass die Gewichtskontrolle durch-
gefahrt wird, es geht um die Frage, ob die’ Gewichtslimiten -

-eingehalten werden oder nicht.

Was diese Geschichte mit'der LSVA zu tun hat, das wissen
Sie genau, Herr Fridericl. Es ist klar: Dle Gerate oder die Eln-
richtungen fiir diese Kontrollen werden aus der LSVA finan-

- ziert, und deswegen istdas hier. Das kénnen Sie im Protokoll

nachlesen. Aber ich méchte nicht die ganze Debatte wegen
dieser Geschichte verlangem.

Die Frage ist klar und unbestritten. Die Gewichtslimiten wer- -
“den in der Schweiz laufend Uiberschritten — es gibt Statistiken

beim BAV ~, und zwar llegalerweise tiberschritten. Bereits
bei der «seligen» Gesamtyerkehrskonzeptions-Ubung in den
siebziger- Jahren wurde festgehalten, dass die Kontrolle der -
Gewichtslimiten und auch die des Nachtfahrverbots usw. ver-
starkt werden soliten, well das unglaubliche Auswirkungen
habe. Es besteht ein Problem der Kontrolle, und die Frage ist
auch verkehrspolitisch bedeutend, weli dadurch- entschel- -

" dende Wettbewerbsnachteile fir die Bahn entstehen k6nnen o

Sie haben das auch von Hermn Burgener gehért.

“Ich bitte Sle, dem Antrag der Mehrheit zuzustimmen. Die

. Mehrheit hat mit 12 zu 10 Stimmen obslegt, auch wenn: aut
.der Fahne eif Minderheitsmitglieder vermerkt sind —

“ich war
bei der Abstlmmung dabei. Ich bitte Sie, der Mehrhelt zu fol-

- gen. .

‘ Leuenberger Moritz, Bundesrat Far den Fall, dass Sie sich

6

fur die Mehrheit der Kommission und Ihren Gesetzestext ent-

* schelden soliten, méchte ich vorweg folgendes erkléren: Der -

Bundesrat versteht unter dem Wort «flaichendeckend» nicht

. etwa, dass die gahze Schweiz mit Waagen zugepflastert .
. warde, sondern wir wirden bei der |nstallatlon solcher instru-
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mente selbstverstandlich auf ein verniinftiges Kosten-Nut-

zen-Verhéltnis achten.- Solite die ‘Minderheit obsiegen,
mdchte ich ebenso deutlich sagen: Gewichtskontrolien wer-
den durchgefiihrt werden missen, damit die Gewichtslimite
von dannzumal 40 Tonnen tatséchlich eingehalten wird.
. Nun hat aber Herr Binder als Sprecher der Minderheit gesagt,
zumindest auf dem Papier sei diese mit dem Bundesrat glei-
- cher Meinung, weil der Bundesrat ja auch keine entspre-
-chende Bestimmung vorgeschlagen habe. Ich habe aus den
Worten von Herrn Binder eine gewisse Einsamkeit herausge-
hért: Er hat darauf Wert gelegt, dass die Minderheit mit dem-
Bundesrat einer Meinung ist.
Herr Binder: Sie haben recht. Der Bundesrat hat dlesen Arti-
kel nicht vorgeschlagen; er unterstatzt daher auch die Min-

derheit. Damit méchte ich Ihnen eine Art verkehrspolitischen -

Rettungsring zuwerfen. Wenn Sie sich daran festhalten,
hoffe ich, dass Sie sich kiinftig auch in anderen Bereichen
wieder vermehrt mit der bundesrétllchen Verkehrspolitik
identifizieren kénnen.

Abstimmung - Vote

Far den Antrag der Minderheit

Far den Antrag der Mehrhelt 70 Stimmen'
Art. 12 13

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Standerates
Proposition de la commission |
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

. Angenommen — Adopté

Art. 14
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Sténderates

Antrag Giezendanner .
Abs. 1
Der Bundesrat kann verelnfachte Verfahren vorsehen

Art. 14
Proposition de la commission '
Adhérer 2 la décision du Consell des Etats

Proposition’ Glezendanner . s
A.1 !
Le Consell fédéral peut prév0|r des procédures sumpliﬁées

Glezendanner Uirich (V, AG): AIs ich das Gesetz bzw. die
- Botschaft nochmais durchlas, sagte ich mir: Das kann ja
nicht sein! Nirgends In der, Privatwirtschaft kriegt man Vor-
auszahlungen oder Bankgarantlen in solcher Hdhe. Da
spricht doch dieses Parlament immer davon,.-man wolle die
kieinen und mittleren Betriebe fordem.” Mit diesem Artikel
schrénken Sie die Liquiditat der kieinen Unternehmen ganz
enorm ein.
Stellen Sie sich einen selbstfahrenden Unternehmer mit ei-

nem Umsatz von 200 000 Franken vor. Das erzielt er in etwa, -

wenn er 100 000 Kilometer fahrt. Dieser miisste dann eine
Garantie in der Hohe von etwa 80 000 Franken aufbringen.

Jede Bank wird ihm diese Garantie, die er dem Bund gegen-
Uber leisten miisste, von seinem Kontokorrent abziehen, und
damit ist-der Mann pleite. Das sind heute dié Gegebenheiten
bei den Banken: Jede Bankgarantie geht lhnen heute vom
Kontokorrent wegl

Ich denke also schon, dass der Bund mindestens die glei-
" chen Kreditrisiken eingehen miisste, wie das jeder von uns
kanatuntemehmem tut. Wir haben auch die Delkredere-Risi+
ken, Ich wareja in einer wunderbaren Situation und enorm
gliicklich, wenn ich far jeden meiner Auftrige eine Bankga-
rantie oder eine Vorauszahlung bekdme. So kdnnen wir mit
den kieinen und den mittleren Unternehmen_doch nicht um-
gehent Fr die grésseren Unternehmen ist das kein grosses
Problem, weil diese soiche Garantien im Verbund leisten;

aber fir die kleinen ist das ein ganz grosses Problem.

Amtliches Bulletin der Bundesversammiung

80 Stimmen’

. Semadeni,

o

‘Leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe

v

‘Ich“hoffe'. dass vor aIIem'deri:hristIIche Sektor des Rates we-

nigstens hier auch etwas christlich denkt. (Heiterkeit)

Caccia Fulvio (C.Th, rapporteur La proposition Giezendan-
ner, son auteur I'a rappelé, n'a pas été présentée en commis-

-gion. C’est le fruit d’'une lecture plus attentive, et un peu tar-

dive - si je puis me permettre cette remarque -, du texte de

- loi que nous avons décidé en commission.

Si 'interpréte le sens de cette proposition, cela revient a
donner une marge de manoeuvre au Consell fédéral, au
moyen de la formule potestative, dans des cas trés particu-
liers dans lesquéls les risques-de ne pas pouvoir encaisser
les montants dus pourraient atteindre des niveaux qui se-
ralent préjudiciables pour la caisse fédérale. Je n'ai pas eu
en. commission, et cette derniére n‘a pas délibéré sur ce
point, Fimpression que lintention du Conseil fédéral était
d'anticiper d’'une année — on ne’ peut pas prévoir en effet
quelle distance on va parcourr — la perception du montant
dir afin de remplir la caisse fédérale. M. Leuenberger, -con-
seiller fédéral, expliquera plus précisément les intentions du
Conseil fédéral quant a I appllcation de cet article et a la pro-

‘ cédurey relative.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Mit dem Teil von Artikel 14,
den Herr Giezendanner gestrichen haben mdchte, sollen
Vorauszahlungen, Slcherheltslelstungen und Sicherheits-
massnahmen eingefihrt werden. Das sind Massnahmen, die -

..zu jedem Abgabegesetz gehoren. Auch im Bundesgesetz

dber die direkte Bundessteuer gibt es analoge Beispiele,
etwa In Artikel 169: «Hat der Steuerpflichtige’ keinen Wohn-
sitz in der. Schweiz oder erscheint die Bezahlung der von ihm
geschuldeten Steuer als gefahrdet», so kann der Staat «je-
derzeit Sicherstellung verlangen». Das gibt es auch in ande-
ren Abgabegesetzen. Das wollen wir auch hier machen, und

gerade in diesem Bereich, wo es um internationale Grenz-

Ubertritte geht, ist das besonders notwendig. Wiirden Sie den
Antrag Giezendanner annehmen, wire die Erhebung der Ab-
gabe in sehr vielen Félien in Frage gestelit.

Ich bitte Sie, den Antrag abzulehnen,

Abs. 1-Al 1,

Namentlichie Abstimmung
Vote nominatif

. (Ref.: 1251) :

- Fiir den Antrag der Kommlsslon stimmen:.

Votent pour la proposition de la commission: -
Aguet, Bangerter, Baumann 'Ruedi, Baumann- Stephanie,

. Béumlin, ‘Béguelin, Berberat, Borel, Bihimann, Burgener,
- Caccia, Cavalli, Chiffelle, Columberg, David, de Dardel, Dor--

mann; Danki, Durrer, -Engler, Epiney, Fankhauser, Fasel,
Fassler, Filliez, Goll, Gonseth, Grendeimeier, Grobet, Gross
Jost, Grossenbacher, Ginter, Gysin Remo, Haering Binder,
Hafner Ursula, Himmerie, Heim, Herczog, Hess Peter, Hol-
lenstein, Hubacher, Hubmann, Jans, Jaquet, Jeanprétre,
Jutzet, Leemann, Leuenberger, Loretan Otto, Lotscher, Marti
Werner, Maury Pasquier, Meier Hans, Meier Samuel, Miller-
Hemmi, Ostermann, Pini, Ratti, Rechsteiner Paul, Rechstei-
ner Rudolf, Rennwald, Roth, Rutfy, Scheurer, Schmid Odilo,
Simon, - Spielmann, Strahm, Stump, Thir,
Tschappét Tschopp, Vermot, Volimer, von' Felten, Waber,
WeberAgnes Widmer, Wiederkehr, Zbinden, Zwygart (82)

Fiir den Antfag Giezendanner stlmmen

Votent pour la proposition Glezendanner:

Baumann Alexander, Bezzola, Binder, Bonny, Bortoluzzl,
Bosshard, Brunner Toni, Biihrer, Cavadini Adriano, Comby,
Dettling, Dreher, Dupraz, Egerszegi, Ehrier, Engelberger,
Fehr Lisbeth, Fischer-Hagglingen, Fischer-Seengen, Fohn,
Freund, Frey Claude, Frey Walter, Friderici, Fritschi, Giezen-
danner, Gros Jéan-Michél,’ Guisan, Gusset, Hasler Emst,
Heberlein, Hegetschweiler, Keller, Kofmel, Kihne, Kunz,
Langenberger, Lauper, Loeb, Maurer, Moser, Mihlemann,
Mtiler Erich, Oehrli, Philipona, Randegger, Sandoz Marcel,

2
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Sandoz Suzette Schenk Scherrer Jﬁrg. Schlﬁer Schmld E

Samuel, Schmied Walter, Seiler Hanspeter, Speck, Stamm
. Luzi, Steffen; Steinemann, Steiner, Stucky, Suter, Theiler,
~‘Vallender, Vetterh Vogel, Weigelt, Weyeneth, Wldng, Witten-

wiler, Wyss (70) .
.. Der Stimme enthahen s:ch S b_stienﬁ:ent:w . o
CEgoly (M

\

Entschuldlgt/abwesend sind — Sont excusés/absents

Aeppli, Alder, Aregger, Banga, Baumberger, Bircher, Blaser, .

. Blocher, Borer, Carobbio, Christen, . Couchepm. Deiss, Die-
ner, Ducrot; Eberhard, Eymann, Fehr Hans, Gadient, Gross

-... Andreéas, Gysin Hans Rudolf, Hess Otto, Hochreutener,

Imhof, Lachat, Ledergerber, Leu, ‘Leuba, Maitre, Maspoli,
Meyer Theo, Nabholz, Nebiker, Pelli, Pidoux, Raggenbass,
.- Ruckstuhl, Ruf, ‘Rychen,. Steinegger, . Teuscher, Thanei,

Tschuppert von A|Imen Zapfl, Zlegler (46)
Prasident/n stimmt nlcht Présidente ne vote pas

Stamm Judith - : .

Abs. 2, 3= Al. 2 3 :
Angenommen Adopté

Art. 15—18

‘Antrag der Kommlsswn ' '
Zustimmung zum Beschluss des Sténderates
Proposition de la commission- . :
Adhérer ala déclsmn du Conse|I des. Etats

Angenommen Adopté

5

Art. 19 C

Antrag der Komm:ss:on B

“Abs. 1 o
Zustlmmung zum Beschluss des Standerates o

Abs. 2 ' P R
Mehrhéit - oo

Zustlmmung Zum Beschluss des Standerates
Minderheit |

(Vetterli, Bezzola, Blnder Flscher-Seengen Fndencl Gie-l

‘zendanner,; Hegetschweiler, Schenk)

.. der Bundesverfassung sowie zur. Deckung der von |hm

getragenen ungedéckten Kosten im Zusammenhang mit

- dem Strassenverkehr gemaéss Artikel 36ter Absatz 1 der Bun-’ '

desverfassung.

‘Minderheit Il

- (Burgener, Béguelin Carobblo Hammeﬂe Herczog, Hub-
acher, Marti Werner, Schmid Odilo, Spielmann)

... mit dem’ Strassenverkehr und zur Flnanznerung der: Sy-

. steme betreffend ;Gewmhtskontrollen

Abs. 3 -
Zustlmmung zum Beschluss des Sténderates

Abs 4.
Mehrhelt

d Zustlmmung zum Entwurf des Bundesrates
Minderheit. )
(Hollensteln)

\. . a. die ausge\mesenen Ausgaben der Kantone far exteme Ko-

sten des Verkehrs;
b Strelchen ‘

'Antrag Voge’l, ’

Abs 4

o c dIe Flnanzkraﬂ derKantone '

ey

: Proposiiion Vogel -
“AlL 4 o

Antrag der Ilberalen Fraktlon
Abs 4 A

.. Die Verteilung der Beltrége an dle Kantone nach Absatz 1
berechnet snch nach den Strassenlasten der Kantone. .

Art. 19 o
Proposition de la comm:ss:on

AL, -
Adhérer ala décis;on du Consell des Etats
AI2'~ , ‘ ' B
Majonité ! ,
Adhérer 2 la: décusnon du Consell des Etats
Minorité |- '
(Vetterli, Bezzola. Binder, Flscher-Seengen, Friderici, Gle-
zendanner Hegetschweiler, Schenk) ’

.. qu'elie supporte conformément & I'article 36ter alinéa 1er
de la Constﬂutlon fédérale ’
Minorité Il - :

' ‘(Burgener, Béguelin, Carobbio, Hammerle, Herczog, Hub-

acher, Marti Werner, Schmid Odilo, Spielmann)
... qu'elle supporte, et au fmancement des systemes de con-

©trole du poids.

AL3 .

; Adhérer a la’ déclsmn du Consell des Etats

Al4
Majorité

-----

* d. Adhérer au pro;et du Consell fédéral
. Minorité

(Hollenstem)

a les dépenses effectives des cantons pour les frais exter-
- nes du trafic; -

b. Blffer

c .-la capecité ﬁnanciére des‘cﬂar‘itons;,

. Propos:tion au groupe Ilbérai

AL4 SRR
. La répartltion des contnbuﬂons revenant aux cantons se-
Ion lalinéa 1ers' opereen fonctlon des charges routneres des ,

‘cantons : o

e ‘Vetterll Wemer(V ZH) Sprecher der Minderheit ‘Mit ihrem .

Antrag, der in der Kommission mit 13 zu 8 Stimmen abge-

- lehnt worden ist, beantragt Ihnen die Minderhelt | in Artikel 19 -

Absatz 2 gine Ergénzung: Sie mdchte die VeNvendung des

_ Bundesanteils am Reinertrag prazisieren. .

Persbnlich staune ich, dass der Bund seine zwe| Drittel”

. - vorab zur Finanzierung der Eisenbahn-Grossprojekte nach
" Artikel 23 der Ubergangsbestimmungen der Bundesverfas-
. sung verwender wird. Diesen Artikel gibt es bekanntlich ja

noch nicht. Nach den Beschliissen -der -eidgendssischen
Raéte wird das Valk das letzte Wort haben. Diese Milliarde ist -
also nach wie vor eine.fette Taube auf dem Dach. Unabhén-

-gig von dleSem geplanten Préjudiz soll der Bund den Reiner-
‘trag auch zur Deckung der von ihm getragenen ungedeck- -

ten ‘Kosten im Zusammenhang mit dem -Strassenverkehr
verwendan.,

“Jetzt kommt unsere Erganzung Wr wollen gemass Artikel

36ter Absatz 1 — der Absatz 1 ist die Korrektur der Fahne.—
der Bundesverfassung die Zweckbestimmung festiagen. Sie

" haben in Artikel 7 dieses Gesetzentwurfes berelts beschlos--
- 'sen, dass der Ertrag dieser Abgabe die ungedeckten Wege-,

kosten und die Kosten zu Lasten der Aligemeinheit nicht -
ﬁberstelgen darf. (Zur Erinnerung: Der Schwerverkehr hat

"eine Uberdeckung von 1 10 Prozent ) Mit Blick auf dle Strate-

| " |
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gie des EVED muss man aber annehmen, dass das doch ein-
treffen wird.

Wir méchten, dass dieses Geld geméss Artikel 36ter Ab-
satz 1 der Bundesverfassung zweckgebunden verwendet
wird, also fir die Gberfallige, langst versprochene Fertigstel-
fung des Natlonalstrassennetzes, fir die Hauptstrassen, fur
'die Aufhebung von. Niveauibergéngen, zur Férderung des
kombinierten Verkehrs, fiir Umwelt- und Landschaftsschutz-
massnahmen,: fir den Finanzausgleich im Strassenwesen
und far Beltrége an Kantone mit Alpenstrassen.

Mit dieser zweckgebundenen Verwendung des Remertrages

wiirde der Bundesrat auch sein Versprechen einlésen, das er: -

den Stimmbiirgern 1994 vor der Volksabstimmung {iber die
LSVA gegeben hat, und damit die Glaubwirdigkeit von Bun-
-desrat und Parlament aufpolieren. Ich zitiere nochmals aus
den Erlduterungen des Bundesrates zur Volksabstimmung
vom 20. Februar 1994 tiber die LSVA, Seite 9: «Die Ertrége
sollen fir Strassenzwecke und zum Ausgleich der extemen
Kosten verwendet werden.» .

Jetzt will man die LSVA-Milliarde aufgrund dieser Vorlage
aber mitnichten fir Strassenverkehrszwecke und auch nicht
zur Deckung der Lam-, Gesundheits- und Unfallkosten so-
wie der Gebaudeschéiden verwenden, sondermn zur Finanzie-
rung des 6ffentlichen Verkehrs. Das ist eine krasse Zweck-
entfremdung! Die LSVA ist damit eine reine, zusétzliche Fis-
kalabgabe. Mit dieser Vorlage machen wir unsere Bundes-
verfassung zum Papiertiger; auch beim Alpenschutzartikel
sind wir auf dem besten Wege dazu. ’

Der zweite Grund, warum wir diese Erganzung ~die Berﬂck-‘

sichtigung von Absatz 1.des Verfassungsartikels 36ter — be-
antragen: Wenn das Volk die F&V-Vorlage, inklusive Neat,
eventuell verwerfen solite, dann muss klar geregeit sein,
was der Bund mit den LSVA-Geldern macht. Er kénnte sonst
die LSVA-Gelder theorstisch noch krasser zweckentfremdet
verwenden und sie in die allgemeine Bundeskasse Uberfih-
ren.

Mit dieser LSVA strapazneren wir Artikel 36quater der Bun-

desverfassung. Wenn wir den Missbrauch der LSVA-Gelder
auf die Spitze treiben, so schaden wir der: Glaubwﬁrdigkeit
von Bundesrat und Parlament, und dies kdnnte im Hinblick
auf die kommende Volksabstlmmung Giber die Finanzierung
des éffentlichen Verkehrs zudem ein folgenschwerer Bume-.
rang sein.

Ich bitte Sie; die Abgabeverwendung mit der Erganzung, wie.

sie der Antrag der Minderheit | vorsieht, klarer zu definieren.

und damit dle Abgabe gegen eine Zweckentfremdung zu
schitzen. Ich danke lhnen far Ihre Zustimmung.

Hollenstein Pia (G, SG), Sprecherin der Minderheit: Zuerst
zu Herm Vetterli: Herr Vetterli, wenn es lhnen mit dem eben
Gesagten ermst ist — wenn es lhnen eigentiich ein Anliegen
ist, dass die externen Kosten mit der LSVA bezahit werden ~,
dann kdnnen Sie meinem Minderheitsantrag zustimmen.

Ich spreche zu Artikel 19 Absatz 4: Der Bundesrat schweigt
sich in der Botschaft Gber die Bedeutung von Absatz 4 aus.
Doch bei genauem. Hinsehen wird klar, dass mit den Krite-
rien, die. bezlglich der Verteilung der Beitrdge an die Kan-
tone unter den Buchstaben a und b — «a. der Lénge der dem
Motorfahrzeugverkehr gedffneten Strassen; b. den Strassen-
lasten der Kantone» — aufgefihrt sind, indirekt dem Stras-
senbau und damit der Erzeugung von externen Kosten Vor-
schub geleistet wird. Dies widerspricht den Zielern unserer
Umweltschutzgesetzgebung und den- Zielen 'des - Alpen-
schutzartikels kiar.

Geméss Zusammensteliung in der Botschaft sind nur rund
2 Prozent der externen Kosten Strassenkosten; der Rest
sind Umweltkosten. Diese sind durch die Abgabe in erster Li-

nie zu decken. Bei dem von mir vorgeschlagenen Kriterium —

anstelle der Buchstaben a und b geméss Entwurf des Bun-
desrates — «die ausgewiesene Ausgaben der Kantone fiir ex-
terne Kosten des Verkehrs» kénnten sich die Kantone z. B.
Lérmschutzmassnahmen fiir den éffentiichen Verkehr. oder
auch Beijtrdge.an Spitdler oder Krankenkassen anrechnen
lassen. Ich meine, dass es sinnvoll ist, nicht primér jene Kan-
tone zu unterstitzen, die. die Strasseniastigkeit férdern, son-

‘ . i
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demn jene zu berucksichtlgen die auch tatsachlich Ausgaben ‘

“flr externe Kosten ausweisen.

lch bitte Sie, meinem MlnderheItSantrag zuzustlmmen

Vogel Daniel (R, NE): L'mtroduchon de la redevance pour les.
poids lourds aura des incidences financidres négatives dans
les régions périphériques. On le savait dés le départ, carlors.
de la votation populaire, on a tenté de rassurer la population
de ces régions. -

En effet, le texte soumis au peuple prévoyait qu'une partie du
produit de la redevanice serait répartie entre les cantons. L'ar-
ticle constitutionnel concernant la taxe polds lourds men-
tionne expressément qu’«il sera tenu compte des répercus-
sions particuligres de la redevance sur les réglons de monta-
gne et sur les régions périphériques». Or, il n'y a rien dans le
message qui précise comment le mandat constitutionnel.sera
rempli. La seule ‘mention qui figure dans le message, c'est le
fait que la charge supplémentaire par place de travail due &
l'introduction de la taxe peut étre deux a trois fois plus élevée
dans les régions de montagne et les régions périphériques.
Je regrette que le Conseil fédéral ait été totalement muet sur

ce sujet dans son message. |l n'est pas soutenable de faire

des promesses lors de la discussion de [initiative et ensuite
de n'en plus parier lors de I'élaboration de la loi. Le Conseil
des Etats a partiellement comblé cette lacune en modifiant le
début de l'article 19 dont nous parlons. Est-ce contre la vo-
ionté du Conseil fédéral? J'attends avec impatience les expli-
cations de M. Leuenberger, conseiller fédéral, a ce sujet.

Dans la loi, il est prévu que les cantons recevront un tiers du
produit de la redevance. Ce tiers sera réparti en fonction de

la longueur des routes, des charges routiéres des cantons,

de la population des cantons, de I'imposition des véhicules &
moteur. A mon avis, cés critdres vont dans le sens contraire
dé I'exigence de tenir compte des répercussions financiéres
de la redevance dans les régions périphériques. L'effet pro-
voqué par les trois premiers critéres est cumulatif en faveur
des cantons les plus peuplés. Ce sont finalement ies cantons

‘les moins peuplés qui seront pénalisés. Les Grisons, Neu-

chétel ou'le Jura paieront pour Zurich.

Cette inégalité peut étre corrigée au moins pamellement en
introduisant. dans-la.loi.la capacité financiére du canton. Ce
critére est pertinent et représentatif; car il apporte un peht
avantage aux régions. économlquement défavonsees. qui
sont mal desservies par le rail et qui n’ont aucune alternative
4 la route. Le transfert modal voulu par Fintroduction de la re-
devance ne pourra pas avoir lisu, et il ne subslste flnalement
que les inconvénients de 'opération.

Je me. rends bien compte. du risque que je cours en faisant,
dans ce Consell, une proposition en faveur.des cantons les
moins peuplés. J'invite néanmoins les représentants des -
grands cantons & soutenir ma proposition, au moins par soli-
darité. J'espére que pour les autres cela va de soi. N'oubliez -
pas que la redevance sur les poids lourds liée aux prestations
fait partie d'un.ensemble qui, avec les NLFA et la réforme des’
chemins de fer notamment, représente notre politique des
transports pour demain. li faut que tous les éléments de cette
politique recueillent un minimum d’adhésion dans toutes les
régions du pays pour pouvoir étre mis en oeuvre.

. Scheurer Rémy (L, NE) Le moins que I'on puisse dire & pro-4

pos de l'article 19, c’est que le Conseil fédéral a presque en-
tidrement oublié l'existence de Iarticle 36quater de |a consti-
tution, lequel dit & l'alinéa 3: «Les cantons ont droit & une par-

. tie du produit net de la redevance.» Et pius particuliérement:

«Lors de la fixation de leur quote-part, il sera tenu compte
des répercussions particulidres de la redevance sur les ré-
gions de montagne et sur les régions périphériques.» Certes,
on trouve bien dans I'article une répartition entre la Confédé-
ration et les cantons, mais ou est, dans le projet du Conseil
tédéral, la prise en compte des répercussions particulidres
de la redevance sur ces régions? Le Conseil des Etats a ré-
tabli les choses grace a une nouvelle rédaction de l'alinéa 4.

' .Mals, Monsieut le Conselller fédéral, au nom du groupe libé-

ral, je vous demanderai de confirmer qu'il y a bien deux de-
grés dans la répartition revenant aux cantons: un premier de-

[
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C.gré qui estla pnse en consudératxon des répercussions dela

redevance. dans les régions de montagne et limitrophes, et

' un deuxiéme degré, aprés coup, quiestla répartition du reste

"de la somme aux cantons, selon un ou plusiéurs des critéres

dont nous débattons maintenant. Je vous remercie d'ores et’

" déja de votre réponse et de votre conflrmation.

_J'en viens maintenant & la proposmon du-groupe Ilbéral qui 5
.~ est dans la logique des buts poursuivis dans I'utilisation du
produit de la redevance, alors que Jes critéres retenusjusqu'a -

présent y sont en partie contraires. En.effet, comme l'a dit
M. Vogel, la longueur du réseau routier, la population sont
- des critdres non pas complementarres, mais cumulatifs, qui
jouent tous en défaveur de ceux qui sont le plus touchés par

les effets de la redevance. Le critére de I'imposition des v&--

" hicules-n’est pas un critére certain, car des cantons, comme
le Valais par exemple, prathuent une imposition basse, qui
leur serait défavorable dans la répartition, alors que cette fai-
ble Imposition est & Iongine destinée a ne pas pénallser
I'économie locale.

_Le seul criteére sir, équitable et-adapté aux buts recherchés -

est le critére des charges routigres des cantons. Nous enten-

- . dons ici, Madame Hollenstein, les’ charges routidres au sens

large, ‘englobant les charges traditionnelles -ainsi que les

‘charges provenant de la prise en compte des codts liés a I'éli-

mination des niuisances dues au trafic, donc a la prise en
compte des codts externes. C’est en cela que notre proposi-

“tion diffsre de la vbtre et la dépasse: vous considérez les frais
surtout consécutifs aux:nuisances sans tellement cherchera .

en supprimer les causes. Notre proposrtion au contralre

tient compte ‘des conséquences nuisibles du trafic, mals’

~ ausst et trés largement de I'effort que feront les cantons pour

“les éliminer. ou les réduire. Je pense & la pose de revéte- .

" ments particuliers, de revétements antibruit ou encore a I'évi-

o . .tement de localités. Cette proposition a 'avantage encore B
d'éviter de subtiles distinguos.dans I'origine et la nature des . ' \
- Marti Wemer (S, GL) Im Namen der SP-Fraktion beantrage

. colits constituant les charges routiéres.-

Cette proposition, surtout, 4 Pavantage d'inciter les cantons. '

. en'les récompensant, & réduire les colts externes et les nui-
sances du trafic. Elle concentre cet effort sur cette réduction.

Nous aurions donc ainsi, dans la répartition entre les can-
tons, une premiere répartition qui tiendrait compte des effets -
" .de la taxe sur les régions, alors qué |a seconde répartition se-

_ rait'influencée par Feffort des cantons en vue d’'un réseau
routier plus performant et produisant moins de.nuisances. En

'.ce sens, notre proposition me parait un peu plus équillbréef
que celle de M. vOgeI quu met I accent sur un aspect pnncl- :

palement.

‘Alors, dans Ia mesirre ol le débat général peut encore étrej ‘

un_rnoment de réflexion et éventuellement une occasjon de
_ralliement & une propcsntion nouvelle, je vous demande de
soutenir celle que je viens de développer. Ce serait une di-

vergence de plus avec le Consell des Etats et cela donneralt.

_le temps de la réftexion. Nous allons dans Ie sens d'une sim-
r pIIﬂcatlon etde. Ia clarté, - .

'Schmid Odllo (C, VS) Im Namen der CVP-Fraktlon bitte ich‘ .

. Sie, bel der Abgabeverwendung den Antrégen der Mehrheit
zuzustimmen. Der Antrag der Minderheit | (Vetterh) ist eln

- welterer, hoffentiich letzter, verzweifelter Versuch, die Ziel-
"~ setzungen der LSVA und des Gesetzes zu ‘torpedieren. Ich

-sage dazu eigentlich nichts mehr. Wir haben an diesem Tage -
. lange genug- .dariiber debattiert. Dieser Antrag will das Ge-

-setz torpedieren und muss abgelehnt werden. -
Bei Absatz 4 bitte ich, Sie aus folgenden Griinden der Mehr-
heit zuzustimmen: Die Verteilkriterien wurden mit dem Vor-

stand der Konferenz der kantonalen Bau-, Planungs- und -
- {iberzéugt Sie als’ Mitglled der frelsinnig-demokratischen

. Umweitschutzdirektoren abgesprochen ,
*_Kriterium A, dle «Lange der dem. Motorfahrzeugverkehr ge-
* Bffneten Strassen», trégt elnerseits der Siedlungsstrukjur un-
seres. Landes durchaus und sehr wohl Rechnung und deckt
‘andererseits auch die Forderungen der liberalen Fraktion ab,
. well dle Strassenlasten ja sicher auch von der LAnge derdem
. Verkehr gedffneten Strassen abhangen.
" Kriterlum B, die «Strassenlasten der Kantone», macht Sinn,
"denn diese bestehien nicht nur aus Baukosten.ksorndem in
R,

‘mass

!

vermehrtem Mass auch aus Unterhaltskosten, aus Kosten fir -
*.den Umweltschutz — es deckt somit.auch den Antrag Hollen-

steln ab —, aber auch aus Kosten filr Ausgaben zugunsten
der Fussgangennnen und Fussganger der Velofahrennnen

_ und:Velofahrer.usw.

Kriterium C, die Bevblkerungszahl tragt der Tatsache Rech-

lein dort anfallen, wo die Bevélkerungs- und die Verkehrs-
dichte hoch sind, ist also auch sehr sinnvoll. Der Antrag Vo-

- gel mdchte dieses Kriterium durch jenes der Finanzkraft der .
-Kantone ersetzen: Die Regelung der Verteilung der Beitrédge ',
. an die Kantone wurde, wie schon erwdhnt, mit den-kantona-
“len. Regierungen abgesprochen ‘Der Aspekt «Finanzkraft»

wurde auf: Wunsch der' Kantone fallengelassen, well dieses

Kriterium in diesem Bereich sachfremd sei. Die Neuordnunig

des Finanzausgleichs wird zurzeit bearbeite} und soll die .-
“diesbeziiglichen Probleme I6sen. Aus dlesem Grund macht
.der Antrag Vogel! wen|g Sinn..

. Kriterlum D macht einem Walliser -

der Kanton Wallls hat,
fast unansténdig tiefe Steuern fir Motorfahrzeuge — ein bis-
schien Bauchweh. Ich muss aber zugeben, es ist ein gerech-
tes Kriterlum und somit auch berechtigt.

Mehrhelt stimmen, stlmmen Sie auf aIIe Falle:richtig.

2 Scheurer Rémy (L NE) C'estune expllcatlon de la] proposn- :
- tion du groupe libéral. Sur la feuille que vous avez regue, il

devralt y avoir trois points avant I'alinéa 4. Il est entendu que

la premiére phrase de‘l'alinéa 4 qui conceme «la répartition -
.de la part des cantons selon I'alinéa 1er, les répercussions

de la redevance dans les régions montagnardes et limitro-
‘phes sont'a prendre en considération», reste dans notre pro-
-position, C'est seulement a partir de Ia deuxiéme phrase qu'il

ya modiflcatlon

ich lhnen ebenfalls, die Antrdge-der Minderheit | (Vetterl)
und der Minderheit Hollenstein sowie die Elnzelantrage ab-

. Zulehnen und der Mehrhelt 2u folgen.
ZuerstzumAntragdeernderheItI Der Antrag deernderheIt“ ;
| sieht gegentiber dem Anitrag der Mehrheit eine Einschrén-

~kung auf Artike! 36ter Absatz 1 der Bundesverfassung vor.

Herr Vetterli will hler nun in elnem. letzten Angriff die an und

fr sich ungeliebte lelstungsabhéngige Schwerverkehrsab- S
- gabe in bezug aut den gesetzlich vorgesehenen Zweck ein-

engen. Man muss namlich wissen, dass Artikel 36ter Absatz 1,
auf den er verweist, die Zweckbestimmung der Mineral6l-
steuer umfasst. Hingegen Ist in Artikel 36quater die Zweckbe-

stimmung der leistungsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe :
umschrieben. Er ist eben bedeutend weiter gefasst, denn es -

helsst hler in Absatz 2: «Der Relnertrag der Abgabe darf die

‘ ungedeckten Kosten nicht dbersteigen. Er ist zur Deckung von
Kosten zu verwenden, die im Zusammenhang mit dem Stras- ,
* ‘senverkehr stehen.» Dies Ist-der Zweck der leistungsabhén-

Antra? der Minderheit | eine Einschrénkung der verfassungs-
9

schrankung der Zweckbestimmung. Das wire faisch.

Im weiteren zum Antrag Vogel und zum Antrag der liberalen

‘Fraktion: Hier gibt es eigentlich drei Grlinde, um diese abzu-

- lehnen: Den ersten Grund hat Ihnen Kollege Schmid Odilo -

schon dargelegt: Digsés System wurde mit den zustandlgen

. kantonalen Direktoren abgesprachen.

Dann:glbt es elnen zwelten Grund; HerrnVogeI ich hoffe, das

Fraktion. Sie haben ja das grosse Projekt Ihres Finanzmini-

sters mit dem nieuen Finanzausgleich. Wenn wir eine grund- -

legende Neuordnung des Finanzausgleichs wollen, dann Ist -
" es-wirklich falsch, wenn wir im Rahmen des Gesetzgebungs-

* verfahrens immer wieder. neue Finanzausgleichselémente

- elnfiiessen iassen. Das macht diesen Finanzausgleich in-

- trarrlt(:parent unﬂberslchtllch und schiiesslich eben auch nicht
-wirksam o

" Bulletin officiet do PAssemblée fédérale -

en Bestimmung, Ich sage nicht, er setverfassungswid—‘- :
' rig, aber er macht hier auf demgesetzlichen Wege eine Ein-

9 octobre 1997

.nung, dass die externen Kosten des Strassenverkehrs vor al-' .

" Ausall diesen Granden kann ich festhalten: Wenn'Sie mit der.

o gigen Schwerverkehrsabgabe und nicht die; in Artikel 36ter
Absatz 1 aufgefihrten engen Kriterien. In diesem Sinn ist der -



9. Oktober 1997 N

2163

|
7

Als dritter Grund kommt hinzu, dass derartige Fihanzaus-
gleichselemente in der vom Bundesrat vorgesehenen Fas-

-sung bereits enthalten sind. Ich weiss, man kdnnte jetzt hier’

als Vertreter eines Kantons immer das Kriterium hervorzie-
hen, das einem am besten passt. Fiir den Kanton Graubin-
'den ist das jeweilen die Grosse und die L.&nge der Strassen,
fur den Kanton Genf ware es vielleicht die Anzahl der. Ver-

kehrsampelh usw. Das wére faisch. Es braucht hier einen

_ ausgewogenen Mix. Ich denke, diesen ausgewogenen Mix
hat der Bundesrat gefunden, indem eben die Lénge der ge-
otfneten Strassen, die Bevélkerung und die steuerliche Bela-
stung des Motorfahrzeugverkehrs als Parameter genommen

werden. Kollege Schmid Odilo hat zu Recht darauf hingewie- -
sen: Wenn ein. Kanton eine zu tiefe Motorfahrzeugsteuer er-

hebt, ist'es doch nur gerecht, dass das im Rahmen der Aus-
schiittung auch beriicksichtigt wird. Es wére doch falsch,
-wenn Kantone zu Lasten des Bundes hler von Steuersenkun-
gen profitieren kdnnten.

- Ich ersuche Sie deshalb auch. hier, dem Antrag der Mehrheit '
zuzustimmen und ebenfalls den Antrag der Minderhelt HoI- ‘

‘lenstein abzulehnen.

Priisidentin: Die Fraktlon der Freiheits-Partei Iasst mlttellen -

dass sie den Antrag der Minderheit | unterstiitzt.

Vetterli Werner (V, ZH), Sprecher der Minderheit: Herr Marti,
nur ganz kurz: Ich zitiere lhnen Artikel 36quater Absatz 2 der.
Bundesverfassung, wovon Sie gesagt haben, ich wiirde ihn
missbrauchen: «Der Reinerirag der Abgabe darf die unge-
deckten Kosten nicht abersteigen. Er ist zur Deckung von Ko-
sten zu verwenden, die im Zusammenhang mit dem Stras-
senverkehr stehen »

Caccia Fulvio (C TI) rapporteur La proposmon de la mino- ..
nité | (Vetterli), comme vous la voyez sur le dépliant, avait été.

présentée au sein de la commission. Elle a été rejetée par .
13 voix contre 8 et avec 3 abstentions. M. Vetterli I'a‘ déve- -

loppée en indiquant que s’il y avait un surplus de recettes de
cette taxe ou bien s'il y avait un refus par le. peuple de
l'article 23 des dispositions transitoires de la Constitution fé-
dérale, il fallait &tre clair pour savoir comment utiliser ce mon-
tant. Eh bien, c'est vrai que I'article 23 de la Constitution fé-
dérale n'existe pas encore, mais c'est aussi vrai qu'a 'article
24bis de cette loi, la majorité §'est aussi préoccupée d'indi-
quer clairement quelle serait I'utilisation de ces recettes dans
-le cas ol cet article 23 n’entrerait pas en vigueur. Pour lap-
pllcatlon, la précl‘sron qui pourrait encore étre nécessaire.
c'est celle du cas ol il y a un surplus de recettes.
Mais je pose quand méme le probldme, Monsieur Vetterli. Ii
s'agit d’un surplus de recettes que I'Etat encaisse sur la base
de larticle 36quater de la Constitution fédérale qui prévoit

aussi une utilisation. Or, il me semble qu'il serait assez rai-
sonnable et logique que, s il y a un surplus, il soit utilisé sur .
la base de I'article qui permet d’encaisser cette redevance, et

non d'un autre. Donc, la position de la majorité de la cofrimis-
sion, qui laisse toujours ouverte I'utilisation des recettes stp-
plémentaires, pensant qu'il y a encore |'article 36quater de la
.-Constitution fédérale, et qui régle la questron a l'article 24bis

de la présente loi dans I'hypothése ol il y. aurait rejet de

l'article 23 des dispositions transitoires de la Constitution fé-
dérale, me parait &tre une solution raisonnable. :
-Je vous invite donc & soutenir la proposition de la majorité de
la commission.

Toutes les autres propositions & I article 19 alinéa 4, comme

celle de la minorité Hollenstein, la proposition du groupe libé-

ral présentée par M. Scheurer et la proposition Vogel, tou-
chent finalement aux quatre critéres selon lesquels serait dis-

tribuée la part qui revient aux cantons. A ces critdres, le Con- -
+ seil des Etats, en tout cas, a voulu ajouter un critére préala-
ble, fondamental pour lui, & savoir la prise en considération

des répercussions de la redevance dans les réglons de mon-
‘tagne et limitrophes."

Or, notre commission a beaucoup discuté de ces cnteres et
la majorité est arrivée & la concluslon qu'il valait la peine de

s'en tenir, aux lettres a, b c et d, aux critéres mentlonnés par
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le projet du Conseillfédéral. La proposition de minorité Hol-
lenstein a été refusée par 13 voix contre 3 et avec 6 absten-
tions. La proposition Vogel et celie du groupe libéral n'ont

' pas été présentées en commission; la commission n’a donc

pas pu se prononcer a leur sujet. Mais on s'était.renseigné et
on a obtenu comme informations ce qu'ont répété ici
MM. Schmid Odilo et Marti Werner. Ces critéres ont été dis-
cutés et finalement, Conseil fédéral et gouvernements canto-
naux se sont accordés a leur propos. lis représentent un

- mixage de critéres qui tiennent compte assez bien aussi de

ce que prévoit I'alinéa 3 selon lequel il faut en tout cas com-
penser les dépenses dans le domaine des cofits non cou-
verts par le trafic routier. La longueur du réseau des routes,
les charges routidres dés.cantons et méme la population des
cantons ont sans doute une influence sur les co(ts non cou-
verts, et il est bien évident que si Pimposition des véhicules &
moteur est trop basse, elle augmente le découvert. Cette im-
position ne devrait donc pas étre utilisée comme un instru-
ment pour faire monter les charges routidres des cantons qui
ne sont pas couvertes, .

La majorité de la commission vous propose ‘donc d’adhérer a
la décision du Conseil des Etats relativement & I'alinéa 4 et
d'adopter Ie projet du Conseil fédéral aux lettres a, b, c et d.

Herczog Andreas (S, ZH) Berichterstatter: In Artikel 19 geht
es darum, wie die Abgaben verwendet werden.

Zum Antrag der Minderheit | (Vetterli): Herr Vetterli, Sie sor-
gen sich dariiber, was mit den Abgaben auf Bundesebene
geschieht, falls die F6V-Vorlage verschoben oder verworfen
oder was 'auch immer wirde. Wir haben das in der Kommis-
sion ziemlich ausflhrlich diskutiert. Es ist eine rechtliche Ma-
terie, und ich méchte das nicht alles wiederholen, Die Minder-
heit Vetterli machte die Verwendung eigentlich auf die Be-
stimmung gemdss Artikel 36ter Absatz 1 der Bundesverfas-
sung. eingrenzen.Das ist wirklich . eine Eingrenzung. Bei
Artikel .36ter handelt es sich lediglich um die ‘Frage der
Zweckbindung der Treibstoffzdlie sowie um die Verwendung
der Treibstoffzdlle. Bei der LSVA geht es nicht darum, son-
dern sie basiert auf Artikel 36quater der Bundesverfassung.
Es ist klar: Wenn die F6V-Vorlage scheitert, dann gilt Artikel

. 3Bquater, und die Gelder werden wie gehabt zur Internalisie-

rung der externen Kosten verwendet. Wir haben ausserdem

in.der F&V-Voriage in Artikel 24bis auch eine Ubergangsbe-

stimmung, und dort ist das klar vorgesehen.
Ich.bitte Sie, den Antrag der Mlnderheit | (Vetterll) abzuleh-~
nen.

.Zu den Verwendungskntenen der Abgaben auf der kantona-

len Stufe; Es wurde schon mehrmals gesagt, und ich méchte
das hier als deutschspréchender Berichterstatter wiederho- .
len. Die Abgabekriterlen wurden mit den kantonalen Bau-,
Planungs- und Umweltschutzdirektoren abgesprochen. Sie
wurden nicht |rgendwle in den Wolken definiert. Die Vertei-
lung solite geméass Bundesrat erfolgen nach:

«a. der Linge der dem Motorfahrzeugverkehr geeffneten
Strassen;

b. den Strassenlasten der Kantone;

c. der.Bevblkerung der Kantone;

d. der steuerlichen Belastung des Motorfahrzeugverkehrs »

Nun will die Minderheit HoIIenstem dle Strassenlasten als Kri-

* terien streichen.

Ich bitte Sie im Namen der Mehrhelt diese nicht zu strelchen.
Sie wissen, dass eln Drittel der LSVA von den Kantonen un- .
ter anderem —und in entscheidender Weise — Im Zusammen-
hang mit dem Strassenverkehr verwendet wird. Mit anderen
Worten: Die Frage der Strassenlasten auf kantonaler Ebene
muss als Kriterium im Gesetz enthalten sein.

Zum Antrag Vogel Er lag in dieser Form zwar in der Kormmis-
sion nicht vor, aber das Prinzip haben wir diskutiert. Herr Vo-
gel méchte als Kriterium «die Finanzkraft.der Kantone» statt
«der Bevdlkerung der Kantone» einfigen.

Wir haben das abgelehnt, und ich méchte Sie bitten, diesen
Antrag ebenfalls abzulehnen. Die Bev6|kerungszahl derKan- -
fone ist entscheidend, denn dort, wo dle Agglomerationen,
wo die grossen Stédte sind, entsteht auch ein entsprechen-
des Verkehrsaufkommen. Es ist klar, dass das ein Kriterium

.
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sein soll, und. nicht-die ﬁnanzkra‘ft'der Kantone. Herr Marti ‘
" hat zu Recht darauf hingewiesen, dass es mit Blick auf die

Einfolhrung des neuen Finanzausgleichs. zwnschen Bund und
Kantonen tfalsch wére, wenn der Bund ein neuss Kriterium

" einfdhren wiirde. Es ist richtig, hier das Kriterium der’ Bevdl-
~ kerungszahl der Kantone beizubehalten.
.Aus demselben Grund bitte ich Sie, ebenfalls den Antrag der

liberalen Fraktion abzulehnen. Die liberale Fraktion will ledig-

" lich.die Strassenlasten der Kantone als Kritetium gelten las-

sen, und das geht hier eigentlich nicht. Wir wollen ‘auf Bun-

ben, wie es der Bundesrat vorsieht.

.desebene-die Verwendung der Abgaben genais so handha- -

Ich bitte Sie, der Mehrhelt zuzustimmen.

"Leuenberger Moritz Bundesrat: Von den Enragen der LSVA

" gehen zwel Drittel an den Bund und ein Dnttel an die Kan-

. tone.

Zu den zwei Dritteln, dle an den Bund gehen Damit soIIen in -

erster Linie die Infrastruktur der Projekte «Finanzierung des

", dffentlichen Verkehrs» und.die externen Kosten bezalilt wer-

- rlicksichtigen sind. Es wurde ja heute morgen des langen und

/. den. Nun will die Minderheit | in Absatz 2, dass nicht-alle ex-
1, .- ternen Kosten bezahit werden, sondem nur diejenigen, die
-.mit dem Strassenverkehrim Zusammenhang stehen. Das ist

eine Einschrankung. Das wirde némlich bedeuten, dass nur

der Minderheit | abgelehnt werden.

Zum Drittel, den-die Kantone erhalten: Hier sieht es etwas an-.
" ders aus. Der Stinderat hat Artikel 19 Absatz 4.zugunsten.
+ der Berg- und Randgebiete geéndert. Er wollte sich ndher am -

Text der Verfassungsgrundiage orientieren, wonach die be-
sonderen Auswirkungen der LSVA'in digsen Gebieten zu be-

.chen also, die darauf angewnesen ‘sind, dass sie via Stras-

. sentransporte dberhaupt die Grundlage tar ihre Tatigkeit ha-

ben -, der'Antell der Beschaftigten in exportonentlenen Bran-
‘chen, die auch darauf angewiesen sind, via Strassentrans- -
porte lhre Ware {iberhatipt an die Frau und an den Mann-zu
bringsn. Dazu muss ich folgendes sagen: Zusétzlich kénnen
-hatdrlich auch ganz andere Kriterien; z. B. das Kriterium der
Finanzkraft, herangezogen werden, aber nicht allein. Wenn

_~man allein das Kriterium der Finanzkraft heranziehen wirde,

. Berg-und Randgebiete undin Zusammenarbeit mit den Kan-
" tonen umzusetzen, so, wie der Entwurf des Buridesrates

;noch Larmschutzmassnahmen und die ‘Strassenkosten be-
zahlt werden kdnnten — alles im-Sinne von Artikel 36ter der
- . Bundesverfassung. Daneben gibt es aber andere externe
. -/ Kosten: Gesundheitskosten, 'Kosten von Unfalifolgen und
- von Gebaudeschéden. Diese kénnten, wiirde der. Antrag der
Minderheit | angenommen, nicht mehr bezahlt werden. .
“Wirwissen ja, dass Sinn und Zweck der Ielstungsabhanglgen
Schwerverkehrsabgabe die Bezahlung der extemnen Kosten |
“ist. Das miissen alle externen Kosten sein und nicht nur die
-Strassenkosten. Deswegen muss bei Absat22 der Antrag

' Abstfmmung Vote .

breiten und zum Teil durchaus zu Recht gesagt, dass die

Zentrumsgebleten in der Schweiz bedeute. Beim Kantonsan-

_teil von einem Drittel sollen die Kantone mit Berg- und Rand-
,fgebleten gegen(ber den {ibrigen Kantonen fiberproportional

. -und ~ das wurde von Herrn Scheurer und Herrn Vogel ge-
fragt, und-ich kann es bestétigen -~ vorweg bessergestellt

werden. Es muss zwischen dieser Vorwegberlcksichtigung
der Berg- und Randgebiete und den nachgelagerten allge-

‘ordnungsstufe zu regeln sein. .

Gemass Antrag Vogel soll nun die Flnanzkraﬂ statt d|e Bevdl-

. kerungszahl ein Kriterium sein. Dieses Kriterium sollte nicht
.die Bevélkerungszahl ersetzen, das ist auch die Auffassung

det kantpnalen Baudirektoren, mit denen wir uns auf diesen

gen- zur ‘Neuregelung des. Finanzausgleichs entsprechen;

- "Herr Marti hat das gesagt. Es st unbestritten, dass-die exter-
* nen Kosten, welche (iber dle LSVA angelastet werden, vor al-

. lemin den Agglomerationen entstehen, dort, wo @am meisten -
" Menschen wohnen und arbelten, welche dann von der Luft- .

verschmutzung, vom Larm, von-den Unféllen und.auch von

“den Geb&udeschéden am meisten betroffen sind. Deswegen

muss ich lhnen empfehlen, bei der aligemeinen Vertellung
am Kriterium der Bevdlkerungszahl festzuhalten.

. tigten im Strassentranspoftgewerbe, z. B. der Antell der Be-~

B schéftigten. In transponabhangxgen Branchen

™

in den Bran-

e

'LSVA ftr.die Randgebiete eine Benachteiigung gegenuber .’

Eventuell A Mre préllmlnalre :
Fdr den Antrag der Mehrheit -

wiirde eine Ungerechtigkeit entstehen. Wir gedenken durch-
aus, alle diese Kriterien auf Verordnungsstufe zu regein. Wir”
werden uns bemiihen, das alles unter Beriicksichtigung der.

auch schon in Zusammenarbeit mit den zusténdigen kanto-
nalen Regierungsriten zustande gekommen ist. Es wird zu-
‘dem Sache der Kantone sein, die ihnen gutgeschnebenen
Betrage zweckdienlich zu verwenden. - -

Aus all diesen Griinden érsuche ich Sie, dem’ Beschluss des
Standerates zuzustlmmen s o .

Abs. 1-AL1 o
Angenommen ~ Adopté. - -

Abs. 2- AL2 R

‘worden,

Présudentln Der Antrag der Minderheit 1l ist zurﬁckgezogen

Fir den Antrag der Mehrheit
Fir den Antrag der Mmderhelt | 63v$timmen ,
Abs.3-AL3

’ Angenommen Adopté

Présldentin Wir berelnigen zuerst buchstabenwélse die’
Kommissionsantrége und ‘stellen das Resultat dann gegen
den Antrag der hberalen Fraktlon
Abs 4Bst a—AI 4Iet a ‘
Abstlmmung Vote

102 Stimmen
Fﬁ,r den Antrag der Minderheit =

"‘Abs 4Bst.b-AlL4let:b

_ meinen Verteilkriterien, welche dann for alle Kantone gelten, -
unterschieden werden, Diese Einzelheiten ‘werden auf Ver-

- Abstlmmung . Vote -

‘Far den Antrag der, Minderheit '
Schiissel geeinigt haben. Es wiirde auch nicht den Vorschla- - ;

Eventuell A titre prélimlnalre :
Fdr den Antrag der Mehrheit
48 Stimmen

Abs. 4 Bst. ¢ — Al 4Iet c

Présidentin: Herr Vogel hat selnen Antrag zu Buchstabe c
zuruckgezogen

|

Angenommen geméss Armag der Kommission

. Adopté selon la proposttion de la commission -

" Anders sleht die- Sache bei. der vorgezogenen Vertellung an'
. die Berg- und Randgeblete aus: Hier ist eine.-Gberdurch--
- schnittliche Betroffenheit anhand anderer Kriterien vorhan-
‘den. Es sind Kriterien, die jetzt noch nicht im Gesetz sind, dle
~* . aber dann in der Verardnung beriicksichtigt werden, namlich
.. die-Zusatzbielastung pro Arbeitspiatz, der Anteil der Beschéf-

Abs. 4Bst.d—AL 4let.d "
Angenommen — Adopté-

Abstl:mmung;— Vote
Definitiv - Définttivement

Far den Antrag der Mehrhelt 120 Stimmen
Fiir den Antrag der ilberalen Fraktion . @ - 37 Stimmen

o §6 Stimmen :

49 Stimmen_

103 Stimmen )
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Art. 20
Antrag der Kommlsslon
Abs, 1

'Wer die Abgabe vorsétzlich hinterzieht oder ..

der hinterzogenen oder geféhrdeten Abgabe ‘oder des ‘un-
rechtméssigen Vortelles. Vorbehalten bleiben ..

Abs, 24

Zustlmmung zum Beschluss des Standerates

Art. 20

Proposition de la commlsslon

Al1 .

Celui qui intentlonnellement soustrait ou .....ou de 'avantage

illicite. En cas de négligence, 'amende va jusqu’a trois fois le

montant de la redevance soustraite ou mise en pénl ou de
Favantage lllicite. Les articles 14 & 16 du-droit ..

Al 2-4

Adhérer a la déclsion du Conseil des Etats

Angenommen — Adopté

Art; 21-23

Antrag der Kommission ' “
Zustimmung zum Beschluss des Sténderates '
Proposition de la commission

Adhérer & ia décision du Conseil des Etats

4

Angenommen — Adopté

-Art.24

Antrag der Kommission

Abs. 1. ;

Zustlmmung zum Beschluss des Standerates

Abs. 2
Mehrheit.
Zustimmung zum Beschluss des Sténderates
Minderheit '
(Friderici, Binder, Giezendanner, Schenk, Vetterli)
.. als aufgehoben. Voraussetzung fiir das Inkrafttreten ist
dle Annahme durch Volk und Stande von Artikel 23 der Uber-
gangsbestimmungen der Bundesverfassung:

Art.24 ‘

Proposition de la commission

Al 1 '
'Adhérer & la décision du Conseil des Etats

Al 2-
Majorité’

Adhérer a la déclswn du Conseil des Etats -

Minorité
(Friderici, Binder, Glezendanner. Schenk, Vetterli)

. des poids lourds. Elie est subordonnée a I'acceptation par .

Ie pelple et les cantons de rarticle 23 des dispositions tran-
sitoires de la Constitution fédérale.

Abs. 1-Ai. 1
Angenommen — Adopté '

Abs.2-Al2

Friderici Charles (L, VD), porte-parole de la. minorité: Nous
Pavons déja dit lors du débat d’entrée en matiére, cette loi se
réfdre aux anticles 24septies, 36quater, 36sexies de la-cons-
titution. ainsi qu'a l'article 23 des dispositions transitoires de
la constitution. Or, cet article 23 des dispositions transitoires
de la constitution, qun traite du financement des grands tra-
vaux ferroviaires, n'est pas encore sorti de la navette entre le

Conseil des Etats et notre Consell, il n'est donc pas encore

accepté par le Pariement. Nous avons donc voté ici sur un
texte législatif qui fait référence & un texte constitutionnel qui
n'existe pas encore. Pour cette raison, il est nécessaire de
mettre’a I’ amc|e 24 alinéa 2 une justification qui dit que cette

v
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loi est subordonnée & I'acceptation par le peuple et les can-
tons de l'article 23 des dispositions transitoires de la Consti-

© tution tédérale. Sinon, dans le cas contraire, on pourrait envi-

sager que I'ordonnance d'application qui découlerait de cette
loi pourrait étre attaquée en justice. :
Je vous invite &4 adopter la propositlon de minorité punsque
cette loi, une partie.tout au moins, n'a pas ‘de base consti-
tutionnelle. Il est nécessaire d'ajouter 2 l'article 24 cette re-

marque. .

. Présidentin: Dle SP-Fraktion Idsst mitteilen, dass sie den

Antrag der Mlnderhelt Friderici ablehnt.

Caccla Fulvio (C, Tl), rapporteur: La majonté de la commis-
sion, par 17 voix contre 6, a refusé la proposition de minorité

-Friderici pour trois raisons essentiellement.

1. Il s'agit de passer de la taxation forfaitaire que nous con-

' naissons aujourd’hui & la taxation proportionnelle aux presta-

tions. .

2.L objectlf important & atteindre, avec cette nouvelle procé-
dure, c'est de lutter efficacement contre I'avalanche des
40 tonnes, une fois qu'ils seront-autorisés, donc de rééquili-
brer les conditions de concurrence avec le rail.

3. 1l est important aussl-de contribuer au financement des.
quatre grands projets et d’améliorer par des mesures infra-
structurelies cet équilibre entre le rail et Ia route.

'La seule raison pour laguelle on introduit cette taxe n’est pas

seulement celle du financement des quatre grands projets. Si

*ce -projet et l'article 23 des .dispositions transitoires de la .

Constitution fédérale devaient échouer, il pourrait y avoir

- quand méme un accord bilatéral avec I'Union européenne

qui supprimerait la I|m|te des 28 tonnes, -et on aurait besoin

de cette taxe.

Mais, dans 'hypothése ol l'article 23 des dlsposmons transi-
toires de Ia Constitution fédérale ne serait pas accepté parle
peuple, la commission a prévu l'article 24bis qui indique exac-

- tement comment utiliser les recettes de cette redevance. Je

pense donc que pour ce qui est des dispositions transitoires
entout cas, F'article 24bis proposé par la commission régle de
tagon convenable I’applicatlon. et en tenant c‘ompte des ob-
jectifs multiples que j'ai mentionnés avant. Ce n'est pas la pro-
position de minorité Fr1derIC| qui résout ce probléme.

C'est la raison pour laquelle, au nom de la majorité de la com-

_mission, je vous propose de refuser la proposition de minorité

Friderici et de vous en tenir a Particle 24 tel qu'il a été ap-

. prouvé par la majorité de la commission, c'est-a-dire selon la,

décnswn du Conseil des Etats.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Die LSVA wird einerseits
fir die Finanzierung des &ffentlichen Verkehrs erhoben. Herr
Friderici will sie nun ausschliesslich mit dieser Vorlage in Zu-
sammenhang bringen. Aber sie wird andererseits auch we-
gen der Alpen-initiative erhoben, sie wird auch wegen der
«Abfederung» der dereinst zugelassenen «40-Ténner» erho-
ben, und sie wird vor allem'erhoben, um die externen Kosten
des Schwerverkehrs zu bezahlen. Wenn der Antrag der Min-
derheit nun durchk&me, wéren all diesé anderen Zwecke —
«Abfederung» der 40 Tonnen, Bezahlung der externen Ko- .

- sten, Umsetzung der Alpen-Initiative — nicht mehr mdglich. .

Was die Finanzierung des &ffentiichen Verkehrs angeht:

Wenn_die Vorlage «Bau und Finanzierung der Infrastruktur
des &ffentlichen  Verkehrs»

Schiffbruch erieiden solite,
misste’ die Infrastruktur trotzdem gebaut werden. Die
«Bahn 2000~ ist beschlossen; die Neat ist beschlossen. Ich

‘sage nicht: Es wird genau das gebaut, was in dieser Vorlage

beraten wird. Aber dereinst braucht es eine alternative Vor-
lage, und dann Ist man unter Umsténden froh, wenn bereits
die Finanzierung sichergestelit ist. -

Deswegen ersuche ich Sie, den Antrag der MInderheIt Fride-
rici abzulehnen

Friderici Charles (L, VD), porte-parole de la minorité: Mon-
sieur le Conseiller fédéral, vous venez de dire que les NLFA
avaient été acceptées par le peuple, c'est juste, mais le sys-
téme de financement est différent. Donc; on ne peut plus se

L
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_‘baser-sur Ie systeme de ﬁnancement que nous prévoyons
aujourd'hui s! P'article 23 des dispositions transitoires de Ia -
constitution était par hasard rejeté par.le peuple. A ce mo-

ment-13, la justification du financement des nouvelles lignes
ferroviaires a travers les Alpes rie serait plus compnse dans
‘fa lol que nous exammons présentement ' :

_der — immerhin bersits einmal beschlossenen, im-zwelten "

" . Anlauf aber allenfalls abgelehnten —:Infrastruktur braucht,

'dann sind wir froh, ‘wenn die LSVA bereits beschlossen ist

- _und ihre Ertrage zur Verfiigung stehen. Abgesehen davon -
* habe ich Ihnen eine ganze Reihe anderer Griinde aufgezahlt :

wozu die LSVA eingefiihrt werden:soll. Wenn Sie sie in den

: tlbergangsbestlmmungen jetzt nur an die Finanzierung des

~_bttentlichen Verkehrs binden, kénnten all diese anderen

Grande nicht. mehr berappt -oder «befrankt» — werden.

f 'Abstlmmung Vote

103 Stlmmen
35 Stimmen

-Far den Antrag der Mehrhelt
Far den Antrag der Mlnderhelt

. Art. 24bls (neu)

Antrag der Komm:ss:on

- Titel

Ubergangsbestlmmung

- Wortlaut

Bis zum Inkrafltreten elner Verfassungsgrundlage 2ur Ver-
wendung des Ertrages der LSVA im Sinn von Artikel 19
Absatz 2 erfolgt die Verwendung des Ertrages der Schwer- .

- verkehrsabgabe nach Vorgabe von Artlkel 36quaterder Bun-
_ desverfassung k o

- Art. 24bis (nouveau) R
- .Proposition de la qomm:ss:on - B

Titre. |
Disposition transitonre

. Texte ' L N

,—Jusqu'a I'entrée en vigueur d’une base constltutlonhelle rela-
tive a I'utilisation du produit de la RPLP au sens de I'article 19
alinéa 2, T'utilisation du produrt de la redevance sur le trafic . -
.. des poids lourds est réglée. par I amcle 36quat’er dela Cons-,
. vtitutlon fédérale. -

0 Angenommen Adopté

WArtzs

.- Antrag der Kommlss:on \

Abs. 1 '
Zustlmmung zum Beschluss des Standerates

Abs. 2

" "Mehrhelt

Zustimmung zum Beschluss des Standerates ‘

. Minderheit
B (Theller. Bezzola; Binder, Christen, Flscher-Seengen Fride-
*_rici, Giezendanner, HegetschWelIer, Schenk, Vetterli) - _
- (Eventualantrag, falls der Antrag der Minderheit| oder

Mindertieit |l bei Art. 8 Abs. 1 angenommen wird)

. Inkrafttreten. Der Abgabesatz nach Artikel 8 Absatz 1 be-

ax .trégt 0,6 Rappen. Er darf erst. berschritten’ werden, wenn

das hﬁchstzulésslge Gesamtgewlcht von 28 Tonnen erhdht
\mrd o

i Antrag Hasler Emst

- Abs. 3 {neu)

"~ Bis zum Zeitpunkt der Einfﬁhrung einer verbrauchs- oder lel-
- stungsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe in der EU kann -

der Bundesrat in Abwelchung zum Tarif geméass Artikel 8 die
- Besteuerung in Abstimmung mit der EU festlegen. : e

" Ar.25

Propos:ﬂon de la commlsslon

TALT
' Adhérer a Ia déclslon du COnselI des Etats

2166 . - - N

; ‘f9'octobr_e 1997
AL2
Ma/on'té
* Adhérer a la déclsion du Consell des Etats.
Minonité

. (Theiler, Bezzola, Binder, Chnsten Fischer-Seengen, Frlde-\ «

| rici, Glezendanner. Hegetschweller. Schenk, Vetterli) o
. (Proposition subsidiaire, en.cas d'acceptation de la proposn-

tion de la:minorité |-ou minorité Il & l'art. 8 al. 1er) :
.. de ' I'entrée en vigueur. Le taux de'la redevance prévu a

l’amcle 8 alinéa 1er est de 0,6 centime. Il ne pourra étre re-
levé qu’ en.cas daugmentatlon du poids total autonsé de _

28 tonnes. : } ;

Proposmon Hasler Emst
Al 3 (nouveau) - .
“Jusqu'a Pintroduction dans IUnlon européenne d’une, rede- -

. vance sur le trafic des poids lourds liée aux prestations ou &

la consommation, le Consell fédéral peut fixer le taux d’lmpo—

. sition en accord avec 'Union européenne, en dérogeant aux

dlsposmons sur les tarifs’ de l'article 8. o . :
Prasldentln Ich ,lelle lhnen mit, dass der Antrag der Mlnder—

helt Theiler sowue der Antrag Hasler Emst zuruckgezogen

worden sind. ,

‘Abs. 1~Al.1 ‘
Angenommen Adopté

" Abs. 2 Al 2 '
" Angenommen. gemass Antrag der Mehrhelt
- Adopté selon la proposition de la majome

Namentliche Gesamtabstimmung
.Vote sur. I’ensemble, nominatif
" (Ref.: 1261)

LFar Annahme des Entwurfes stlmmen Acceptent e projet:

Aguet, Bangerter, Baumann Ruedi, Baumann Stephanie,
Baumberger, Baumlin, Béguelin, Berberat, Bezzola, Borel,:
_ Bosshard, Bahimann, Burgener, Caccia, Cavadini Adriano, - -
Cavalli, Chiffelle, Columberg, Comby, David, de Dardel, Die-
ner, Dormann, Diinki, Dupraz,: Durrer, Eberhard, Ehrler,
.Engelberger, Engler, Epiney, Fankhauser, Fasel, Fassler,

Fehr Lisbeth, Filliez,-Gadient, Goll, Gonseth, Grendelmeier,
Grobet, Gross Jost, Grossenbacher, Glnter, Gysin Remo,
Haering Binder, Hafner Ursula, Hammerle, Heberlein, Heim,-
Herczog, Hollenstein, Hubacher, Hubmann, Jans, -Jaquet,
Jutzet, Keller, Kuhne, ‘Lachat, Langenberger, Lauper, Lee-
mann, Leuenberger, Loretan Otto, Maitre, Marti Wemer,

Maury Pasquier, Meier Hans, Meier Samuel Muhlemann,
Miiler Erich, Miller-Hemmi, Ostermann, Pelll, Pinl, Randeg-

get, Ratti, Rechstelner Paul, Rechsteiner Rudolf, Rennwald, . "

Roth, ‘Ruckstuhl, Ruffy, Flychen, Sandoz Marcel, Schmid
' Odilo, Semadeni, - Simon, Splelmann, Steffen, Strahm,
Stump, Suter, Tschdppét, Vallender, Vermot, Vogel, Volimer, -
von Felten, Waber, Weber Agnes, Weyeneth, Widmer, Wid-
rlg, Wlederkehr Wmenwﬂer Wyss Zapfl Ziegler. Zwyg(art1)

Dagegen stimmen - Re/ettent le projet; .- -
Baumann Alexander, Binder, Bortoiuzzi, Brunner Tonl Bﬁh-
rer, . Dettling, Dreher; Eggly,  Fischer-Héagglingen, Fischer-:

Seengen,f'Fehn, Freund, Frey Watiter, Friderici, Fritschi, Gros

Jean-Michei, Gusset, Hasler Emst, Kofmel, Kunz, Maurer, =
Nebiker, Oehrli, Sandoz Suzette, Schenk, Scherrer Jarg,
Schluer. Schmied Walter. Stamm Luz, Slelnemann Stelner,
(83). -

‘Stucky, Vetterll

Der Stimme enthalten slch S’abstlennent

Egerszegi, I-leqetschweiler. Schmid Samuel, Seller Hanspe- :
ter, Theiler, Weigelt Co o (6)

Entschuidigt/abwesend slnd SOnt excusés/absents: ‘
.Aeppli, Alder, Aregger, Banga, Bircher, . Biaser, Blocher,
Bonny, Bc_lrer,‘Carobblo. Christen, Cpuchepln Delss, Ducrot,
 Bulletin offilel de PAssemblée fédérale

'
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Eymann, Fehr Hans, Frey Claude, Giezendanner, Gross '
Andreas, Guisan, Gysin Hans Rudolf, Hess Otto, Hess

‘Peter, Hochreutener Imhof, Jeanprétre, Ledergerber, Leu,

Leuba, Loeb, Létscher, Maspoli, Meyer Theo, Moser, Nab- ‘
holz, Philipona, Pidoux, Raggenbass, Ruf, Scheurer, Speck,

Steinegger, Teuscher, Thanei, Thiir, Tschopp, Tschuppert,
von Alimen, Zbinden (49) -

Présidentin, stimmt nicht — Présldente ne vote pas:

.Stamm Judith \ ‘ (‘.1),

1

An den Stdnderat = Au Conseil des Etats

Schiuss der Sitzung um 19.40 Uhr
La séance est jevée a 19 h 40

Amtliches Bulletin der Bundesversammiung - ?8
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Lelstungsabhanglge
.. Schwerverkehrsabgabe.
‘Bundesgesetz

Redevance sur le iraflc

des poids iourds Iiée aux prestations.
Loifédérale .

foferenzen, = Dlvergehées
_ Sishe Seite 547 hiervor — Valr page 547 ci-dévant
Besch|uss des Nationalrates vom 9. Oktober 1997

' Déclslon du Consell national dd 9 ottobre 1997 -

T

o Bundesgesetz uber elne Ielstungsabh&nglge Schwel‘-

verkehrsabgabe .

Lol tédérale concernant une redevance surle traﬂc des \

- polds Iourds liée aux prestatlons

Loretan Wllly (R. AG), Berichterstatter: Ich bIn Ex-Prasident
" der Kommission, aber Berichterstatter, weil das Geschaft von
“"lhrer vorberatenden Kommission noch unter meiner Leitung

behandelt worden ist. Die Kommission-hat beschlossen. es
sel zu referieren und kein schriftlicher Bericht vorzulegen! Ein .
schriftlicher Bericht hatte ohnehin nichts’ gebracht denn wir’

\}Nerden bei Artikel 8 vermuthch wieder recht hitzige Debatten
thren.
Wir werden also nicht so: rasch vorankommen wie bei den

drei bisherigeri Geschaften. Es wire auch nicht tunlich, well- .

wir ja heute hierher gekommen sind, um zu debattieren.

- Zwischen den Raten bestehen beim Bundesgesetz aber eine -

leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe bei-sieben. Arti-
. keln Differenzen. Deren zwei haben politische Bedeutung,
" diejenigen bel Artikel 8 («Tanf») und bei Artikel 4 («Ausnah-

. men und Befreiungen»), hier in bezug auf:den kombinierten

Verkehr und.die Reisecars. , .
' Bei Artikel 8, der imi Zentrum der Dlskusslonen steht llegt die
Herausforderung darin, bei den Tarifen einerseits eine innen-

-palitisch abgestatzte Ldsung zu finden und anderseits nicht -

. Hindemisse fir die bilateralen Verhandiungen mit der Euro-
- péischen ‘Union aufzubauer: Zwischen den beiden Raten
zeichnet sich nun eine Lésung ‘ab, die auch-vom Bundesrat

.. ImHinblick auf seine schwierigen Verhandlungen mit der EU’
. begrisst wird: Hierzu liegt seit sinigen wenigen Minuten ein '
- neuer Antrag der Kommissionsmehrheit var, Er ist identisch
" it ‘dem. lhnen ausgeteiiten Antrag Beerli: Wort fur Wort,

‘Punkt fr Punkt, Komima fir Komma.
Ich wére dem Ratsprésldenten dankbar, wenn er mir ‘bel
Artlkel 8 zuerst, vor den Sprechem: der Minderheiten, das

“Wort erteilen wirde, damit ich d!e ganze ‘Chose, d‘ ie recht -

kompliziert ist, erlautern kann:

ich méchte Frau Beerlj und denjenigen die bei der Formulie-
rung des Antrages auch mltgewirkt haben, fur dlese Arbelt
“jetzt schon danken.

Die tibrigen Differenzen — abgesehen von jenen bel Artikel 4

und Artikel 8-~ sind untergeordneter Natur und k8nnen
grundsétzhCh durch Zustimmung zum Beschluss des Natlo-
“nalrates bereinigt werden. - .

_Ich kemme zu einem Ietzten Vorgedanken Wenn immer

. méglich solite das Verfahren der Differenzbereinlgung noch

In dieser.Session abgeschlossen werden, so dass in beiden

Réten die Schlussabstimmungen stattfinden kdnnen. Dies st ..

auch die Meinung in der natlonalrétiichen Kommlsslon

AL 1Abs.2 -
Antrag der Komrmission

Art.1al.2 \ ‘ -
-Proposition de la commlsslon e v
Maintenlr : .

Amtl!ches Bulletln der Bundesversammlung

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Ich komme zur er-.
sten Differenz, bei Artikel 1 Absatz 2: Wahrend sich der Na*
tionalrat der-von unserem Rat auf Antrag der Komimission o

prézisierten und verbesserten Fassung von Absatz 1 an--

. schliessen konnte, hélt er bei Absatz 2 an der Fassung ge-

mass Bundgsrat fest.

In Absatz 2 hat der Standerat in der‘ElnIeItung das Wort
‘«ausserdem» eingefligt, um. die Komplementaritat von.
Absatz 2 gegenuber Absatz 1 zu verdeutlichen. Weiter hat

*“unser Rat'in der Sommersession 1997 beschlossen, den

Leistungsabhangige Schwerverkehisabgabe o

Buchstaben ¢ von Absatz 2 zu streichen. Die Kommission fiir -

Verkehr und Fernmeldewesen Ihres Rates begrirndete ihren
selnerzeltlgen Antrag fiir diese Strelchung so, dass die Be-"

Schwerverkehr kompensiert werden», strenggenommen’ mit
.der Zielsetzung der feistungsabhangigen Schwerverkehrsab-

gabe (LSVA) geméss Verfassung nichts zu tun habe, und .

zwar weder rechtlich noch tatsachlich. Die Kompensation der
Gewichiserh6hung wére ein Nebeneffekt der LSVA. Hier wie-
derum bedeutet die Streichung von Buchstabe ¢ natirlich

zug auf die Gewichtserhdhung nicht anerkannt werden soll.
Die Kommission hat.im Rahmen der Differenzbereinigung
stillschweigend beschlossen, in.der Einleltung von Absatz 2

" das Wort «ausserdem» bejzubehalten. .

Sie hat mit 6 zu 2 Stimmen Festhalten an der Streichung von

" Buchstabe ¢ beschlossen, 'dies noch aus-einér zusétzlichen
- Uberlégung: Aus der Sicht der verfassungsrechtlichen Grund-
_ lage konkretisiert Absatz 1°den Artikel 36quater der Bundes-

verfassung, wéhrend. Absatz 2 Buchstaben a und b auf den
neuen, noch nicht definitiv- beschiossenen Artikel 23 der:

“stimmung, wonach «die Auswirkungen einer allfalllgen Erhd-
- hung des gesetzlich hochstzuldssigen Gesamtgewichts beim

- nicht, dass die kompénsatorische Wirkung der LSVA in be- -

Ubergangsbestimmungen zur Bundesverfassung geméss

"der Vorlage fiir die Finanzierung der Infrastruktur des &ffent-
‘lichen Verkehrs Bezug. nimmt. Buchstabe ¢ von Absatz2 -
. dagegen findet keine Grundlage in der Verfassung

Mit der Streichung dieses Buchstabens ¢ kann in einem. Re-

ferendumskampf — dieser- soll, wie ich gehdrt” habe, mehr
oder weniger sicher kommen ~dem denkbaren Vorwurf, wo-.,
nach die Bestimmung von Buchstabe c mcht verfassungsge-
mass sei, begegnet werden. . -

: Aus diesen Griinden beantragt dle Kommnssnon Festhalten

"Bislg Hans (R, SZ): Wir Kommnssnonsmltglleder kommen di-
..rekt aus. einer Kommissionssitzuing. Ich bin etwas aufge-
" schreckt worden. Ich komme bei Artikel, 8 nochmals darauf. -

zuriick. Hier sprechen wir von der-Philosophie, wie wir sie
dieser LSVA-VorIage gegeben -haben, und zu dieser Phiio-

sophie gehért ein Festhalten am-Beschluss zu Artikel 1- .

Absatz 2 Buchstabe ¢.. Darum scheint es mir notwendig,

. dass man sich nochmals bewusst wird; worum es tatséchhch
_geht.- ‘

Das Buridesgesetz aber eine leistungsabhangige Schwer-
verkehrsabgabe basiert auf den Artikeln 24septies 36quater
und 36sexies der Bundesverfassung sowie dem noch 'nicht

rechtskraftigen Artikel 23 der Ubergangsbestimmungen der .

Bundesverfasstng. Uber diesen Amkel werden wnr erst mor-
gen debattieren. -

Das, was ich jetzt gesagt habe, darf- auch bei der Differenz- -
* bereinigung nicht vergessen werden.. Im Vordergrund-steht -

der Schutz des Menschen und selner natarlichen Umwelt vor -,

“schadlichen -und astigen Einwirkungen, insbesondere die
" Bekampfung von Luftverunreinigung und Larm. Dass dieses

Ziel mit einer rollenden Autobahn nicht oder nur ungenugend

Bahn finden eine breite Unterstiitzung. Ich stelle allerdings®

[

-erreicht wird, dirfte zwischenzeitlich allgemein bekannt sein, .~

‘verschlechtert doch der Verlad ganzer Lastwagen auf d|e L

Bahn die Okobilanz, = .= - -

- .~ Wenig bestritten ist, dass der Schwerverkehr die ihm zure-'.
-chenbaren Wegekosten und Kosten zu Lasten der Allge-
- ‘meinhelt langfristig decken soll. Auch eine Verbesserung der.

) /Rahmenbedmgungen des-Schienenverkehrs im Transport-
" markt und eine vermehrte Beforderung von Gatemn mit der

. immer wieder.fest, dass damit vor allem der Alpentransit ge- -
melnt ist, dleser Transitantell betragt jedoch am gesamten‘\ L
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Strassenguterverkehr lediglich knappe 5 Prozent. 95 Pro-
zent — und das sind die entscheidenden 95 Prozent, die
durch die LSVA belastet werden — sind Binnenverkehr. Die-
ser- Binnenverkehr I&sst sich.aber nicht einfach auf die
Schiene verlagem, sei.es, weil gar keine Giitertransportbahn
zur Verfiigung steht, oder sei es, weil es viel zu umstandlich
oder sogar 6konomisch und &kologisch unsinnig ist.

Gemass Artikel 36quater Absatz 2 der Bundesverfassung ist
der Remenrag der LSVA Zur Deckung von Kosten zu verwen-
-den, die im Zusammenhang mit dem Strassenverkehr ste-
hen. Selbst wenn nun neu héchstens zwei Drittel davon den
Eisenbahn-Grossprojekten zugute kommen sollen, fehlt jede

Legitimation fir die Abschdpfung eines méglichen Produkti- . -
vitdtsgewinnes bei einer allfalligen Erhdhung des héchstzu- - ‘ ‘
- ,Proposmon de ia commission

I&ssigen Gesamtgewichtes. Als Erstrat hatten wir darum im

Zweckartikel'Absatz 2 Buchstabe ¢ gestrichen.

Die Abgabe bemisst sich nach dem hbchstzulasmgen Ge-

samtgewicht des Fahrzeuges und nach den gefahrenen Kilo-

metern. Damit werden «40-Tdnner» genligend belastet, ganz .
abgesehen davon, dass diese, bezogen auf die Nutzlast, ein-

deutig Skologischer sind als 28-Tonnen-Lastwagen. Auch

diese Feststellung gilt es wieder einmal zu machen. Herr

Bundesrat Leuenberger macht sie ja auch von Zeit zu Zelit. -

‘wurf des Bundesrates und dem Beschluss des Nationalrates
fur Festhalten, also fiir die Streichung von Buchstabe c. Auch
wenn diese Bestimmung nicht unbedingt die zentralste ist, so
diirfte sie im Rahmen einer Referendumsabstimmung doch
Ziemlich relevant sein.

Grunds#tzlich bin ich sowieso der Meinung, dass wir der Phi-
‘losophie, die wir einmal festgelegt haben, treu bleiben soll-
ten. Ich habe einleitend gesagt, dass ich bel Artikel 8 auf
diese Treue unserer Philosophie gegenﬁber noch einmal zu-
rickkommen werde, denn dort scheint mir jetzt die Kommis-
sionsmehrheit vom Pfad der Tugend abzuwelchen '

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Es wurde in den beiden Vo-
ten mehrfach gesagt, dass es sich um-den Zweckartikel
handle, dass er deklamatorische Bedeutung habe und dass
direkt aus der Formulierung keine konkreten Folgerungen
beziglich der Ausgestaltung der LSVA gezogen werden
konnten. Von daher ist es zwar deklamatorisch ein wichtiger
Artikel, aber in der praktlschen Auswrrkung |st er nicht der-
massen bedeutend.

Herr Loretan hat gesagt, man wolle versuchen, dieses Ge-
setz In dieser Session nun definitiv zu Ende zu beraten. Von
daher muss. ich sagen: Obwohl die Unterschiede zwischen
Ihrer Formulierung und jener des Nationalrates nicht so ge-
waltig sind, wirde ich lhnen vorschlagen, sich im Interesse
der beschleunigten Behandlung der Voriage dem Nationalrat
anzuschliessen. Das tue ich mit um so grésserer Uberzeu-
gung, als der Nationalrat seinerseits dem Bundesrat gefolgt
ist. Das ist der Pfad der Tugend, Herr Bisig! .

In Artikel 1 Absatz 2 geht es im wesentllchen um zwei Be-
stimmungen: Bei der ersten geht es um das Wértlein «aus-
serdem», also meines Erachtens um eine rein redaktionelle
Frage. Ich wiirde Ihnen empfehlen, es wieder herauszuneh-
men; es Ist nicht nétig. Es ist namlich von der Systematik her-
bererts in Absatz 1 enthalten, denn dort wird der Hauptzweck
der Abgabe, namlich dle Kosténdeckung, erwéhnt in
Absatz 2 geht es dann um die Nebenzwecke.

Was die zweite Bestimmung, namlich Absatz 2 Buchstabe c,
angeht, miissen Sie folgendes bedenken: Der Nationalrat hat
immerhin mit 103 zu 58 Stimmen Zustimmung zum Bundes-
rat (also Aufrechterhalturig des Buchstabens ¢) beschiossen,.
im Wissen darum, dass Sie dlese Bestimmung eigentiich
streichen méchten.

‘Dabei geht es um einen wlchtlgen polrtischen Nebeneffekt

der LSVA. Es ist doch unbestritten: Wir wollen die Limite der
40 Tonnen nur einfiihren, wenn wir gleichzeitig eine fiskall-
sche Abfederung dafiir bekom.men,\de'nn wir geben die 28-
Tonnen-Limite auf. Das ist in Absatz 2 Buchstabe c enthal-
ten.

Deshalb bitte ich Sle sich dem Nationalrat und dem Bundes-
rat anzuschliessen. -

|
i

Abstimmung - Vote
Fiir den Antrag der Kommission
Far den Antrag des Bundesrates

‘23‘ Stimmen ‘.
8 Stimmen

Art.4 Abs. 2,3

"Antrag der K ommlssmh

Abs. 2
Streichen -
Abs. 3,
.. ethoben. Sie betragt héchstens 5000 Franken pro Jahr-
Der Bundesrat kann die Abgabe nach- Fahrzeugkategorren

.abstufen.

Art.4al.2,3

AL 2
Biffer
AL 3 - ;

.. selon un forfait. Elle se monte au plus a 5000 francs par
année Le Conseil fédéral peut échelonner la redevance en
fonction des différentes catégories de véhicules.

. Abs.2-Al-2
Ich bin darum mit der Kommission und entgegen dem Ent- "

Loretan V\ﬁily (R, AG), ‘Berichters_tatter: Der Nationélrat will

‘den kombinietten Verkehr mit Containem oder Wechselbe-

haltern far die Vor- bzw. Nachlaufe zu den nachstgelegenen.
Contalnertermmals von der LSVA véllig befreien. In unserer

‘Kommission ist, gestitzt auf einen Antrag, auch die Méglich-

kelt einer bloss teilweisen Befrelung — z. B. im Umfang von
lediglich 30 Prozent — diskutiert worden, )

Die Frage der ganzen oder teilweisen Befreiung des unbe-
gleiteten kombinierten Verkehrs spielt in den Verhandlungen

‘mit der EU naturgemass eine bedeutende Rolle. Es empfiehit

sich:deshalb, dem Bundesrat die notige Flexibilitat einzurau-
men, dies auch far spétere Anpassungen an die Entwicklun-
gen in der EU,

Dies geschieht nach Meinung lhrer Kommrssron am besten

dergestalt, dass die von der Sache her und politisch gerechit-
fertigte Befreiung des unbegleiteten ‘kombinierten Verkehrs
in die Kompetenz des Bundesrates gelegt wird gemass
Absatz 1.von Artikel 4, der besagt: «Der Bundesrat kann be-
stimmte Fahrzeugarten oder Fahrzeuge mit besonderem
Verwendungszweck von der Abgabe ganz oder teilweise be-

_freien oder Sonderregelungen treffen.» Dabei geht es nattr-

lich nur um die Befreiung derjenigen Fahrzeuge, die Gberwie-
gend.und in erster Linie im kombinierten Verkehr eingesetzt
sind, und zwar zu den 14 Umladestationen gem&ss Verord-
nung des Bundesrates vom 25. Juni 1997. Es geht also nur
um die Befreiung des Verkehrs zum néchstgelegenen Termi-
nal und nicht etwa auch um die Befreiung fiir Fahrzeuge, die
quer durch die. Schweiz zu den Radialzonen fahren.

'Es geht klar'um den kiirzesten' Zu- und Wegbringerverkehr
- zum néchstgelegenen Containerterminal. Die Ausnahmere-

gelung darf also flr Fahrzeuge, die nur gelegentlich im kom-
binierten Verkehr eingesetzt sind, nicht gelten. Ihre Kommis-
sion hat den Vorsteher des EVED Bundesrat Leuenberger,
eingeladen, hier im Rat. eine entsprechende Erklérung zu-
handen der Materialien abzugeben, die sich insbesondere

‘auch zur Mbglichkelt einer teilweisen Befreiung ausspricht:

Unter diesen Voraussetzungen beantragt lhnen die Kom-
mission mit 10 zu 0 Stimmeén, Absatz 2 von Artikel 4 zu strei-
chen, da die vom Nationalrat richtigerweise vorgesehene
Regelung durch entsprechende Anwendung von Absatz 1
besser und in. flexiblerer Art und Weise getroffen werden
kann.

in diesem Sinne lautet der Antrag der KommISSion Absatz 2
von Artikel 4 2u strelchen Matenell soII mchts &ndemn.

" Danioth Hans (C UR) ich kdnnte eigentlich die Ausfiihrun-

gen unseres geschatzten Referenten unterstreichend unter-

'stiitzen, mit Ausnahme des'letzten Satzes wonach der Strel---

chungsantrag der Kommission an der materiellen Rechtslage
nichts &ndern soile. Das Ist vielielcht etwas gar viel des Gu-

_ten. Es ist zwar richtig, dass die Férderung des kombinierten -

Bulletin officiel de 'Assemblée tédérale
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Verkehrs unbestntten eine posmve Sache ist, und der dleser
Tage. bekanntgewordene Kooperationsvertrag zwischen den
SBB und einem grossen Transportuntemehmen im Kanton

ten. .
- Aber ich’ habe den Elndruck dass man it dem Beschluss

«des Nationalrates hlerjetzt eine Morgengabe bereiten wollte,
.. die nicht gerechtfemgt ist. Von daher 'gesehen jst dle Strei--
..chung notwendig.’ ‘
Wenn man Verkehrsarten mit grossen Wertschbpfungsantellk

. f6rdern will; dann gilt das vor allem fiir den Anschlussgleis-
- verkehr, wo die Wertschépfung am héchsten ist.Die Schwelz

verfligt auch Ober das grdsste und dichteste Netz an An-
schiussgleiseri. Hinzu kommt, dass der Bundesrat erst kirz-

" -lich.die Radialzonen um die Termmals von 10-Kilometer auf -

- 80 Kilometer ausgedehnt hat. Auf dlese Weise {berschnei- -
' den sich die Zonen im Mittelland teilweise bereits. Durch die
.Hintertar darf aber der «40-Tonnen-Lawine» der Zugang zum,

schweizerischen Strassennetz nicht gebtinet werden - wenn

_schion. eine Liberalisierung, dann ist dieser Schntt ins Kon-
zept der bilateralen Verhandlungen elnzuordnen, also hicht

- voraussetzungslos zu gewéhren
Schliesslich -muss mit aller Deutllchkelt verlangt werden,
“dass nicht zwelerlei Recht geschaffen wird, némlich Gebiete

- mdglichen Ausnahmeregelungen klar. umschrieben, wie das
der Berichterstatter sagte. Der Bundesrat erklart wortwortlich

.. auf Seite 26 ~ s liegt mir sehr-daran, dass das hier bestatigt

" wird — ' «Die Ausnahmebestimmung ist ‘aber restriktiv zu
handhaben, indem der Grundsatz der Kostendeckung zube-
‘achten ist.»

" Eine vollige und, gar vorzeitige Befrelung der Zu- und Weg-

oo -fahrten bzw. Vor-'und Nachlaufe mit Containern und Wech-

* -selbehaltern bis zu den nachstgelegenen Containerterminals

wiére nach meinem Dafiirhalten schon aus Grinden der Ver- .

fassungsméssigkeit hachst fragwiirdig. Wenn schon gewisse
Beglinstigungen in Betracht zu ziehen sind, dann kann-es
sich HBchstens um eine angemessene Erméssngung han-
*deln. Indem sich der Bundesrat héchstens zu einer gewissen

‘Reduzierung der Ansétze bereit erklart, vermeidet er auch-

'enorme Kontrollprobleme in der Praxis.

‘Herr Bundesrat Leuenberger hat im Natiorialrat auf diese
Probleme ausdriicklich hingewiesen. Wie kann sonst Gber-

-priift werden;ob ein mit einem grossen K — also kombinierter

_~Verkehr — versehenes Fahrzeug tats&chlich zu dieser Art von

. “Verkehr gehért und auf dem Weg zu einem Terminal ‘ist?

Wi chtigsten ist.

“.-  Aus diesem Grunde ist auch matenell ein klarer Kontrapunkt"
_zum Nationalrat zu setzen '

Leuenberger Montz Bundesrat Ich empfehle thnen Zustlm-
‘mung zum Antrag der Kommission, die ja wieder den bun-
‘desratlichen Entwurf ibemimmt. Es gibt keinen Grund, den
kombinlerten Verkehr im Gesetz speziell als Ausnahme auf-

zutithren, nachdem der Bundesrat in Absatz 3 dieses Artikels -

“ausdrlicklich die entsprechende Kompetenz zur Abstufung
der Fahrzeugkategorien erhait. Ich bin auch geme bereit, vor
“Thnen zuhanden der Materiallen zu erkldren, dass der Bun-

" ~desrat eine ganze oder tellweise Befreiung des kombinierten

. Verkehrs durchaus beflirwortet. Wir sind:aber, der Auffas-
" 'sung, dass das In einer Verordnung geregelt werden soll und

muss Im Sinn und Geist des Gesetzes -erfolgen. Sinn und

. ‘Gelst des Gesetzes wollen die Kostenwahrhelt teilwelse rea- .

EYe

Amtllches Bulle'dn der Bundesversammlung

,"Loretan WiIIy (R, AG) Benchterstatter Wir kommen zur.

g

lisieren. Das heisst, die Aushahmebesﬁmmung ist restriktiv
zu-handhaben, weil wir sonst das Prmznp der Kostendeckung

“fahrlassig lockern wirden.
- Aargau geht in die richtige Richtung. Es ist eigentlich erstaun- .
.« lich, dass sich verschiedene Leute fast bekreu2|gt haben, als
- sie davon horten, dass die SBB jetzt mit einem «Transport-"
'ler» zusammenspannen. Dabei ist das natiirlich der Sinn und”
Zweck des kombinierten Verkehrs. Ich glaube, beide Seiten.
- ¢ind hier nur 2u loben. Das mbchte ich hierganz kIarfesthaI- .
Abs 3- AI 3

Wir méchten nicht, dass Iahgfnstlg Missbrauche oder elne“‘
Aushdhlung der Abgabepﬂlcht entstehen. Daher kann ich auf

den VOn lhnen zmerten Satz in der Botschaft vewvelsen

Angenommen Adopté

o

nachsten_ Differenz, in Artikel 4 Absatz 3. Der Nationairat
wollte hier die Relsecars oder «Gesellschaftswagen», wie die
geltende Verordnung zur pauschalen Schwerverkehrsab-
gabe (PSVA) sagt, nicht leistungsabhéngig, sondem pau-:
schal erfassen.

Ihre Kommission empf‘ehlt Ihnen, dieser. Erganzung von’

Artikel-4 mit einem neuformulierten Absatz 3 zu folgen, Dies

_liegt unter anderem im Interesse des Tqunsmus Allerdings

beantragt Inre Kommission, im Gesetz eine Obergrenze von
5000 Franken fir die: ]ahrliche Pauschalabgabe festzulegen.

'Der Bundesrat soll- die Kompetenz erhaiten, die:Abgabe hach -
- Fahrzeugkategorien, - gemeint smd Gevwchtsklassen nach
-unten abzustufen.

Wie kam lhre Kommission zu dieser: Obergrenze von 5000 .

Franken pro Jahr? Sie ging vom tiefsten Ansatz der LSVA, -

'von- 0,6 Rappen bel 18 Tonnen eingetragenem Gesamtge-
" wicht und einer- Fahrleistung von 47 000 Kilometern pro Jahr
‘.. mit 28-Tonnen-Limite und solche mit einer Limite von 40 Ton-
_.nen und mebhr. in der Betschaft sind die Grundsétze fir die

aus. Das ergibt eine Schwerverkehrsabgabe von . gut 5000 .
‘Franken dies eben bei 0,6 Rappen pro Tonnenkilometer filr
einen durchschnittlichen Relsecar oder’ «Gesellschaftswa—_
gen». - ‘
Der' Tarif von 5000 Franken wurde wie gesagt, fur die -

~ schwersten Reisecars gelten und fiir leichtere nach unten ab-
_ gestuft werden. Heute hetrigt die PSVA einheitlich 650 Fran- -

ken pro Jahr-fir-alle Fahrzeuge in der Kategorie «Gesell- -
schaftswagen». Eine Anhebung auf maximal 5000 Franken

_bedeutet also-rund eine Versiebenfachung; Wirde als Aus-

gangspunkt far. die Berechnung der maximalen Jahrespau-
schale eih Tonnenkilometeransatz von 2,5 Rappen genom-

" men, kame man auf 21 000 Franken. Mit diesen Eingrenzun-" .

gen (650 Franken, 21 000 -Franken) ist gezeigt, dass die
Festlegung der Maximalpauschale auf 5000 Franken ange- ’
messen. sein darfte.

Bei-der Anzahl Fahrzeuge, von der man ausgeht, handelt es ..

- sich um die Fal'uzeuge die im Inland immatrikuliert sind,.und

im Inland zirkulieren - ungefahr. 6000 an der Zahl. Die Anzahl
der ausléndischen Fahrzeuge kennt man naturgeméss nicht,

-.man kann sie nicht klar prognostmeren Hier wird die Erhe-"

bung, wie heute bei. der PSVA, mlt giner Tagespauscha|e er-

. folgen.
. 'Auch hier sind Fragen offen, Sie kdnnen nur in einer sinnvol- -
" len Abgrenzung und Abwagung geprift werden; eine totale

- Befreiung von der LSVA beantwortet diese nicht. Das ist Ob-. :
rigens eine Finanzierungsquelle, welche fiir die Bestreitung
unserer zukunftigen Werke des bffentllchen \(erkehrs am’

Die aus der Pauschalierung resultlerenden Einnahmenaus- ,
télle bewegen sich’ geméss den Angaben des Departemen-.
tes In einer Grassenordnung von 50 Millionen bis 124 Millio-

‘nen Franken.|8hrlich.- Der ‘Ausfall liegt in der Bandbreite der' .~

Schatzungen des Gesamtertrages der LSVA.

- Ihre Kommission heantragt lhnen mit 10 zu 0 Silmmen bei

2 Enthaltungen, dem neuformuherten Absatz 3 von Arnkel 4.

zuzustimmen

Schmld Carlo (C AI) lch bin wber dlesen Antrag erstaunt.

Ich- méchte dem Berichterstatter geme die Frage. stellen: . .,

Warum schreibt man denri diese Pauschalen nicht generell” .
so0 ins Gesetz hinein,’ nlcht nur fir die Cars, sondem fir alle
Fahrzeuge? = .

Mir scheint es, der Kommlssion sei endllch ein Licht daruber‘
aufgegangen, mit welchen Zahlen hier operiert wird. Ich
nehme an, Sie haben es mir im Sommer nicht geglaubt; als
ich mit diesen Zahlen gekommen bin: 0,6 Rappen mal 18 :
Tonnen mal 47 000 Kilometer pro Jahr macht 5000 Franken.

" 47-000 Kilometer pro Jahr sind vermutlich die untere-Grenze . "
nicht Im Gesetz. Eine Befreiung — Herr Danioth hat recht —

dessen, was eln Car leisten kann. 0,6 Rappen sind die abso-
lut unterste Grenze dessen, was man an Schwerverkehrsab-

gabe uberhaupt erhebt.

7
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Man kann das mit den Tounsmusanliegen begrinden. Ich
bitte Sie, daran zu denken, dass Sie dann alle anderen Dinge

. auch begriinden kénnen. Warum wollen wir die LSVA einfih- .

" ren? Langsam kommt es mir vor, als ob wir sie einfihren
wollten, um den lnlandlschen Handel auch noch «abzudre-
hen».

Man hat als Ausgangspunkt den Gutertransut von Basel nach

- Chiasso. Dass Sie natrlich auch den Gitertransit, der nicht

"alpenquerend ist — von irgendwo im Kanton Solothum nach
irgendwo Im Kanton Waadt —, belasten und mit diesen Ansét-
zen, die Sie jetzt beschlossen haben und die im grossen und
ganzen nicht mehr bestritten sind, alles exuberant verteuern,
ist das, was ich Ihnen letzten Sommer sagte. Offenbar hat es
Eindruck gemacht, sonst kdnnte ich mirnicht vorstellen, dass
Sie hingehen und bei den Cars wegen dem Tourismus eine
solche Begrenzung vomehmen Ich bin nicht dagegen, aber
das fOhrt mir vor Augen, dass wir hier mit Ansétzen operie-
.ren, die unserer Wirtschaft eines Tages.ganz masswe Nach-
teile bringen werden.

Pilatus ‘sagte: Ich wasche meine Hande in Unschuld Das
nitzt dann nichts, wenn alles am Boden liegt. Mit dieser Ver-

anstaltung tun Sie unserer schweizerischen Wirtschaft, unse- -

ren Randgebieten nichts Gutes. Ich wire interessiert zu wis-

sen, welches die Hintergriinde dieser-Geschichte sind. Ver- |

mutlich darf man das auch nicht erfahren.

‘Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Wir sind — Herr
Schmid hat das selber angetont —im Differenzbereinigungs-

ren, nicht gegen die LSVA aufgehetzt. Dann kann das Refe- .. -

rendum wahrscheinlich gerade von Anfang an verrmeden" ‘

werden,

Ange'nommén — Adopté

A 5

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: Ich bin von der Kom-

- mission her gehalten, thnen zu Artikel 5 noch etwas mitzutei-

N

len. Es geht hier um die «abgabepflichtigen Personen». Atich
auf einen Hinweis aus dem EVED ist zum ersten der Begriff
des Halters in Absatz 1 zuhanden der Materialien noch etwas
zu umschreiben. Der Begriff des Halters darf im Vollzug nicht.
zu eng verstanden werden. Zieht z. B. ein Halter sinen frem-
den Anh&nger mit, den er fiir seine eigenen Bedirfnisse ein-
setzt, ist der Halter des Zugfahrzeuges fiir die Vollzugsbehdr-
den auch in bezug auf die Abgabe fiir den Anhanger An-
sprechpartner. Je nach-Ausgestaltung des Volizugs ist es
auch denkbar, dass fiir die Anhanger ein pauschaler Zu-
schlag und keine spezielle Berechnung nach Gewicht ge-.
macht wird oder dass der gesamte Anhingerzug als Einheit
erfasst wird. Das wird dann auf Verordnungsstufe zu regein
sein, Der Grund dafurliegt darin, dass nicht sichergestelit ist,
ob die Anhanger mit einem separaten Erfassungsgerét aus-
gerlstet werden kdnnen oder sollen.

- Sodann noch eine zwelte Bemerkung, die auf einen Anstoss
.aus der Redaktionskommission zurlickgeht. Zwischen der

verfahren. Es gibt wenig :Anlass mehr, hier wieder Grund- -

' satzdiskussionen zu flihren. Die Hauptentschelde scheinen
gefallen zu sein. Die LSVA wird in der Umsetzung durch die-
ses Gesetz ihren schicksalhaften Lauf nehmen, und vermut-
lich wird der Souverén an der Umne dariber zu entscheiden
haben. Das ist, glaube ICh in diesem Fall auch nicht so ab-
wegig. -

Es geht hier um eine Ausnahme von der neu nun eben lei-
stungsabhangigen Abgabe. Und — das schimmerte im Votum
von Herm Schmid auch durch —jede Ausnahme ruft natdrlich
nach der nachsten. Aber weltere Ausnatimen. schlagt Ihre
Kommission lhnen nicht vor; nur diese’ Ausnahme Im Erhe-
bungssystem, die Pauschalierung bei den Reisecars.
Warum diese Ausnahme? Sie ist im Nationalrat «erfunden»
worden. Dort ist der Antrag ganz klar mit der Riicksichtnahme
auf den inlandischen Tourismus begriindet worden. Mehr
kann ich Ihnen nicht sagen. Sie kénnen das selber im Amtli-
chen Bulletin nachlesen. Herr Schmid erklért, er opponiere
der Fassung von Absatz 3 gemass lhrer vorberatenden Kom-
mission nicht, aber ich verstehe. ein Stiick weit selnen Unwil-
len und seinen Unmut. '

Ich beantrage thnen trotzdem, der Kommission zuzustim-
men.

Marty Dick (R, Tl): Un mot & M. Schmid: il y.a quand méme
une différence entre les camions et les autobus chargés de
transporter des personnes. Le but de 'exercice, c’est de faire
en sorte que les camions alllent le plus possible sur le train;

ce nest pas le cas des autobus C'est une dlfférence fonda-.

mentale!

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Der Burdesrat hat diese
Ausnahme urspriinglich nicht- vorgeschlagen.. Er hat alle
Fahrzeuge gleich behandeln wollen. Die Kommission Ist —

wie Herr Marty gesagt hat — eigentlich zum Schluss gekom-
men, dass nicht jeder Transport mit jedem zu vergleichen ist.
Es macht beispielsweise einen Unterschied, ob Kartoffeln
aus dem Norden in den-Stden gefahren werden, um dort ge-

waschen zu werden, und wieder zuriick oder ob ein Reisecar "
mit &iteren Damen und Herren in Richtung Schwarzwald

fahrt. Das hat den Natlonalrat dazu bewogen ‘eine Abwei-
chung vorzusehen.

Der Bundesrat kann sich dem anschllessen —u. a.wegen der
Begrindung selbst. Er muss sich auch sagen, dass die Vor-
lage dadurch vielleicht noch- mehrheltsféhlger wird. Dann
werden alle die Damen. und Herren jn diesen Cars, die 2u
Schwarzwéldertorten und Racletteofenversteigerungerr tah-
i,

.deutsch- und der franzdsischsprachigen Fahne gibt es eine

Differenz bei Artikel 5 Absatz 1. Auf deutsch heisst es, dass
bei ausléndischen Fahrzeugen «zusdtzlich» der Fahrzeug-

fithrer ‘oder die Fahrzeugfithrerin abgabepfiichtig seien, auf .
franz6sisch ist dieses «zusétzlich» untergegangen. Es sollte
aber definitiv «zusatzlich» heissen, und zwar aus folgendem

" Grund: Es gibt heute schon ausléndische Haiter, welche in

der Schweiz ein Konto haben, auf dem die pauschale
Schwerverkehrsabgabe direkt abgezogen wird. Das wird mit
dem elektronischen Erfassungssyster .noch vermehrt der
Fall sein. Wir missen aber weiterhin auch gegeniiber dem
Fahrzeugtihrer bel ausléndischen Fahrzeugen die Abgabe
verlangen kénnen, wenn ‘der .Halter kein Korito fur die

.Schwerverkehrsabgabe hat oder sein Fahrzeug nicht mit ei-
‘nem’ Erfassungsgerat-ausgeriistet ist, bei dem der geschul-

dete Betrag direkt abgebucht werden kann. Das «zusatzlich»
bedeutet indessen nicht per se schon Solidarhaftung von
Halter und Fahrzeugfiihrer bei ausléndischen Fahrzeugen.
Die Solidarhaftung von Halter und anderen Personen unter
sich ist in Artikel 5 Absatz 2 geregelt. Der franzbsische Text -

- von Artikel 5 Absatz 1 ist von der Redaktionskommission ent--

sprechend — eben mit dem Wort fiir «zusétzllch» — anzupas-
sen.

'Art..8 Abs. 1

Antrag der K omm:ss:on

Mehrheit

82

..... auf 40 Tonnen kann der Bundesrat den Tarlf fiir Fahr-
zeuge mit einem héchstzuldssigen Gesamtgewicht von mehr -
als-28 Tonnen innerhalb des Tarifrahmens um hdchstens ei-
nen Funftel erhohen Bel

‘ Mlnderhelt .

(Gentil, Onken)
Zustimmung zum Beschluss des Natlonalrates

Minderheit Il
(Kachler, Danioth, Gentll Onken)
Gemaéss Mehrhelt, aber: '
.. von'mehr als 28 Tonnen auf 3 Rappen festlegen Bel ..

Antrag Beerli .

Der Bundesrat legt den Tarif der Abgabe fest. DerTanf muss
mindestens 0,6 Rappen und darf héchstens 2,5 Rappen pro -
gefahrenen Kﬂometer und Tonne héchstzuléssigem Gesamt-
gewicht betragen. Bei einer generellen Erhdhung des hichst-

2ulassigen Gesamtgewnchts auf 40 Tonnen betrégt der Tarif -

Bulletin officlel de I'Assemblée tédérale
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h6chstens 3 Rappen Der Bundesrat kann dlesen Tanf far

Fahrzeuge:mit einem héchstzulassigen Gesamtgewicht bis

28 Tonnen um hochstens einen Finttel reduzieren. Bel emis-
‘ slonsabhanglger Ausgestaltung ‘

" Art.8al.1 '
" Proposition de Ia commiSslon

L Ma/onté

.. Pour les véhlcules dont le polds total autorlsé ne dépasse .

pas 28 tonnes, le taux maximum est de 2,5 centimes. Dans
“le cas d’'une augmentation générale du poids total &40 ton-
.nes, le Conseil fédéral peut augmenter le tarif applicable aux:

véhlcules d'un poids total. autorisé de plus de 28 tonnes d'un -

cinquidme au plus en restant dans le cadre tarifalre donné

- (- Dans l¢ cas d'une appllcation e

Minonfté !
. (Gentil, Onken)
Adhérer ala décnsnon du Conseil natlonal

. Minorité ll - . . h ,

.(Ktchler, Danloth, Gentil, Onken)
Selon'la. majorité, mals: :
.. le Consell fédéral peut fixer 23 centlmes le tanf apphcable

o aux véhicules d’un poids total autorisé de pIus de 28 tonnes..

Dans Ie cas d’une appllcatlon

‘ Proposition Beerli

" Le Consell fédéral fixe les tarifs de Ia redevance Le taux dout

&tre d’au'moins 0,6 centime et ne doit pas dépasser 2,5 cen-
* times par kilomgtre parcouru et par tonne de poids total auto-

. risé.. Sl est procéds. & une augmentation généralisée du -

poids total autorisé pour fixer celui-ci- & 40tonnes, le taux
maximum est de 3 centimes. Le’ Conseil fédéral peut réduire
ce taux d’un cinquidme au plus pour les véhicules dont le

. poids total autonsé ne dépasse pas 28 tonnes. Dans Ie cas.

. d'une apphcatlon o

- Loretan Willy (R, AG), Benchterstatter' Nun kommt das er-

“wartete Furioso. Es geht'um den Tarif, um die «Wurst».

- - Es liegt — wie Ich es bereits erwéhnt habe ~ ein neuer Antrag

*- der Mehrheit ihrer Komrnission.vor. Gefasst wurde er mit9 zu

1 Stimmen vor rund einer Stunde an einer ordentlich einbe-.

“rufenen und bestlickten Sitzung unter der Leltung meines

Nachfoigers, Herrn Maissen. -

" Der Antrag ist glelchlautend mit dem lhnen ausgeteilten An-

trag Beerli. Die urspriingiichen: Antrage der Mehrheit und ~

ich bin autorisiert, das jetzt auch zu erkiaren — der- Minder-
heit | (Gentll) sind als zuriickgezogen zu betrachten. Der An-_

“trag.der Minderheit Il (Ktchler) Ist noch nicht zurlickgezogen;

" erkann es ja noch werden. Formell handelt es sich-.um einen -
Antrag Beerli, den aber d|e vorberatende Kommlssxon dber- .
- 2. Die Differenzierung zwischen «28-» und «40-T6nnem» ist-

“nommen hat.
Der Antrag ist das Resuitat von- Kontakten unter den beiders

: vorberatenden Kommissionen des Nationalrates und des.

Standerates, ‘aber auch von Kontakten mit dem Departe-
ment. Frau Beerii hat, sofern sle materiell gewinnt, so stwas

* wie die Rolle der Jeanne d’Arc. Gbermnommen. Ich-m8chte ihr

- .wohl fir den Bundesrat als auch fir die Verhandiungspartner
'auf seiten der EU.in Briissel ein deutliches Signal. »

- dafr danken. Sle ist, so glaube ich, einverstanden, dass ich

- jetzt die Begriindung an die Hand nehme.
:Mit einer Zustimmung zu diesem neuen Antrag der Kommls-

swnsmehrhelt welchem sich die natlonalratllche Kommis- ,
'sion — wenn unser Rat zustimmt — wohi anschliessen. dirtte, -

* schaffen wif die Grundlage flir elne zligige Bereinlgung der

* Differenzen noch in-dieser Session. Das ist an sich kein Zlet

unserer Arbeit, aber es ist eine Randbedingung, die In der
‘schwierigen Verhandlungssltuation mit der EU zu beachten
~ Ist. Eine deutiiche Zustimmung beider Rate in dieser Session
_ zu dieser Lésung, wie wir sle Ihrien neu beantragen, wére so-

‘Was bedeytet der neue Antrag? Unbestritten unter den Ra-
ten sind nunmehr die untere Grenze des. Tarifs mit 0,6 Rap-
‘pen pro - Tonnenkliometer sowie die Ergénzung mit einem °

- Ietzten Satz in Absatz 1 von Amkel 8 far e|ne emlssionsab-
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héngige. Erhebung der Abgabe, nach Schadstoffemissionen -
gestuft, wie das in der EU diskutiert wird. Die Obergrenze
- liegt flir Fahrzeuge bis 28 Tonnen weiterhin bei 2,5 Rappen.
* ‘Auch diésbeziglich gibt es kelne Differenz zwnschen Sténde-
 rat ynd Nationalrat. - . ‘
- Die Obergrenze von 2,5 Rappen wurde aber gemass Be-

- schluss des Standerates vom 11, Juni 1997 auch fiir 40-Ton-

“ nen-Fahrzeuge gelten. Hier besteht eine erste Differenz zum-
Nationalrat; welcher fir «40-Ténner» zwingend auf 3 Bappen’
gehen will, sofem die Gewnchtsgrenze elnmal generell auf
40 Tonnen angehoben wird. ‘
- Eine zweite Differenz zwischen unseren- ursprunghchen Be-
schlissen und denjenigen des Natlonalrates besteht darin,
dass dieser die Abgabesétze zwischen «28-Ténnem» und
«40-Ténnem» obligatorisch-differenzieren will, Diese Diffe-
renzierungsidee geht bekanntlich auf einen Antrag von Natio-

nalrat Bezzola zuriick. Nun hat sich herausgestellt, dass die = '

- EU eine, solche obligatorische Differenzierung als de facto
diskriminatorisch anschaut, gestiitzt vor allem auf die Tatsa-

. che, dass im-Transit voraussichtlich mehrauslandische Fahr- -

,zeuge mit 40.Tonnen’ h6chst2uléss|gem Gewicht zirkulleren
- werden als schweizerische.

"Unsere Kommission hat einen Ausweg aus dieser Situatlon
gesucht, zusammen mit Frau: Beerli. Wir wollen die Grund-
“'idee des Nationalrates aufnehmen, némiich dig Differenzie-
rung und die Obergrenze von 3 Rappen. Unser Antrag iautet
‘nun, dem Bundesrat die Kompetenz zu erteilen, auf héch--

. stens 3'Rappen gehen zu kénnen. ES massten nicht unbe- .

dingt 3 Rappen sein, aber aus heutiger Sicht beurteilt werden

es hochstwahrschelnhch 3 Rappeni sein. Herr Bundesrat e

Leuenberger wird sich bestimmt noch dazu &ussem.

Im nachsten Satz —wenn Sie jetzt den Antrag Beerli vor. snch
haben = nehmen wir, die Kommissionsmehrheit, die Differen-_
“Zierungsidee des Nationalrates auf, aber in abgeschwachter
-Form. Danach kann der Bundesrat den Satz fir Fahrzeuge
bis 28 Tonnen um h6chstens einen Finftel reduzieren — also
bis 2,4 Rappen, wenn wir von 3 Rappen ausgehen. Eine Dif-
‘ferenzierung nach unten soll aber auch méglich' sein, wenn
Im Jahre 2005 die Obergrenze von 3 Rappen noch nlcht er-

* reicht sein soilte bzw. nicht erreichbar ist, aus |rgendwelchen .

Griinden. Danin gilt die Differenzierung «um hdchstens einen
'Fanftei» auch. Diese Differenzierung ist im {brigen, wie . -
schon'im ursprilngllchen Antrag der-Mehrheit Ihrer Kommis—
sion, Ober den ganzen Tarifrahmen denkbar. '

Der Unterschied zum Nationalrat besteht also darin, dass d|e

. Reduktion nicht obligatorisch Ist, sondern lediglich als Er-:
méchtlgung an den Bundesrat formullert Ist. Mit diesem An-
trag schaffen wir fir den Bundesrat Handlungsspielraum.ge- -
genliber der EU, und zwar in doppeiter Hinsicht: -

1. Mit 3 Rappen kénnen wir einen Prels von 360 Franken far
eine Transittahrt mit einem «40-Tdnner» reahsmren ‘Das ver-
stérkt die Verhandlungsposition.

‘nicht obligatorisch, sondern optional, wie der Fachausdruck
lautet, Wir entgehen damit dem Verdacht, dass wir mit ungIeI-
chen Ellen messen. -

Die EU sieht so langé eine Dlskriminlerung der w40-Tohner», .,
als wir nicht nachweisen kdnnen, dass diese auch Gberpro-
pomona] ‘héhere Kosten — za denken vor allem-an die Stras- .
.senkosten — verursachen. Mit der Einfiihrung der Kann-For-
mullerung und- der damit verbundenen Erméchtigung des’
Bundesrates bei der Tariffestiegung fiir Fahrzeuge mit einem
héchstzuldssigen Gesamtgewicht bis 28 Tonnen sowie- mit
- der Einflgung von «h&chstens» bei der Tarifierung von «40-
Ténnem» wird die gewiinschte Flexibilitdt-erreicht.” - -
. Der Bundesrat erachtet sie ais sehr wichtig fir seine Ver- -
handiungen mit der EU, auch in bezug auf ltallen, welchés of-
~ fenbar Wert darauf iegt, dass bei ieichteren Lastwagen redu-
zierte Ansétze geiten solien. Sie wissen: ltalien spielt bel die-
ser Frage eine gewlchtlge Rolle fur die Melnungsbildung in-
nerhalb derEU. - :
" Diese Differenzierungsmaglichkeit, diese Flexibilisierung, Ist
Indessen auch far unser Inléndisches Transportgewerbe von

- Bedeutung, das — wie gesagt ~ schwergewichtig auf Fahr~
Zeuge bis zu 28 Tonnen h6chstzulésslgem Gesamtgewlcht

k!
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angewiesen und weiterhin schwergewichtig mit dlesen Fahr-j

zeugen ausgeristet sein wird.
Auch mit dieser neuen Formullerung wird bekraftigt, dass dle
Abgabe punkto H6he gestaffelt eingefiihrt werden soll, .ein
Grundgedanke, dem beide . Rate. zugestimmt .haben, Es
scheint festzustehen — Herr Bundesrat Lelienberger mége
.sich da noch erklaren! —, dass man nicht von Anfang an Rich-
tung Maxnmalgrenze zu gehen gedenkt.
‘Jetzt sine persdniiche Bemerkung: Die Hohe der Strassentfis-
kalitit der Schweiz wird wohl-nicht primér in Bem, sondem in
Brassel entschieden werden. Dabei dirfte auch eine emissi-
onsabhingige Ausgestaltung der Abgabe eine Rolle spielen.
Da braucht der Bundesrat auch Flexibilitat.
Zusammenfassend sind wir in der Kommission der Auffas-
sung, dass wir vielleicht damit das Ei des Kolumbus gefun-

den haben, und zwar ein Ei; welches mit der anfangs zitierten
«Wurst» vertraglich ist, Sie wissen, in dieser Frage gehtesin
den Verhandlungen mit der EU tatséchlich «um die Wurst».
Der Bundesrat muss ja den Transitpreis, der schlussendiich -.

ausgehandelt wird, auch realisieren kénnen — das ist mit
3 Rappen der Fall. Mit 2,5 Rappen, die wir dann nur mit Mihe
aufstocken kdnnten — eben wegen der. faktischen Diskrimi-
- nierungsgefahr —, hatten wir eine Lilcke von mindestens
60 Franken. Zwar Ist da die ATA noch in der «Pipeline», aber
sie ist noch nicht beschlossen, sie ist eben gerade nach dem
Abschluss des Vemehmlassungsverfahrens stehengeblie-
ben. Das ist auch ein Grund, weshalb wir die Differenzierung
von oben nach unten méglich machen wollen. Denn so ha-
ben wir die Obergrenze auf sicher.

Ich bitte Sie also, in Abwégung aller dieser Grinde -
wird gleich widersprochen werden — dem modlf izierten An-
trag der Mehrheit zuzustimmen.

Prasident: Wir haben eine .neue Ausgangslage. Der neue:

Antrag der Mehrhelt ist identisch mit dem Antrag Beerli, und
der Antrag der Minderheit | (Geritil) ist zurlickgezogen wor-
den. Wir haben dagegen noch den ‘Antrag der Minderheit Il
(Kiichler). ;

Kiichler lelaus (C ow), Sprecher der Mlnderheit Wir ha-
ben es heute bereits verschiedentlich gehért: Wir méchten
unbedingt so rasch als mbglich zur Bereinigung dieser Vor-
lage kommen, damit die Referendumsfrist - sofem das Refe-
rendum ergriffen wird — zu Beginn des kommenden Jahres zu
~ laufen beginnen und die Abstimmung im Sommer oder spa-
testens im Herbst 1998 {ber die Biihne gehen kann, und

zwar vorgéingig der Abstimmung (ber die Neat bzw. die Fi-_

nanziérung der Eisenbahn-Grossprojekte. In diesem Bestre-
ben méchte die Minderheit Il nun raschestméglich zu einer
Bereinigung der Vorlage kommen, d. h.,, ‘es braucht Mehrhei-

ten in unserem Rat, aber auch im Nationalrat. Wir halten da-:

flr, dass mit der Fassung der Minderhelt Il méglichst rasch
diese Mehrheiten in beiden Raten erzielt werden kénnen.

Die Minderheit !I karin sich namlich grundsatzlich mit der Ta-
rifdifferenzierung fir 28-Tonnen- und 40-Tonnen-Lastwagen
sowie mit der méglichen Feinabstimmung im Sinne einer

emissionsabhéngigen Besteuerung gemiss Fassung des .

Nationalrates “einverstanden: erkléren, ‘nicht aber mit einer
viel weiter gehenden Flexibilisierung der Differenzierungs-
méglichkeiten geméss Fassung der Mehrheit.

Nachdem uns in der Kommission von der Verwaltung direkt-

von der Front in Brussel berichtet wurde, dass die imperative,
d. h. die zwingende Differenzierung zwischen «28-Ténnem»
und «40-T8nnem» gemass Fassung des Nationalrates: fir
~die weiteren bilateralen Verhandlungen ein Hindemis dar-
stelle, schlagen wir Ihnen vor, die Fassung des Natlonalrates
von der imperativen In die potestative Formulierung, d: h. in
die Kann-Formulierung, umzuwandeln. Damit gewéhren wir
also dem Bundesrat die mbgliche Flexibllislerung und kén-
nen ihm, den Riicken starken.

Wir befinden uns bei dieser Besﬂmmung bel Artikel 8 auf el--

ner doppelten Gratwanderung: auf éiner aUSsenpolltlschen
- und auf-einer innenpolitischen.
' Aussenpolitisch miissen wir zurzeit vor allem Im Hinblick auf
- das in dieser Woche stattflndende EU-Ministertreffen alles

T .S

ihnen -

vermeiden, was die bilateralen Verhandiungen unnétig er-

schweren oder einen positiven Abschluss der Verhandlun-
gen geféhrden -kdnnte. Mit der Kann-Formulierung, wie wir
sie gemass Fassung der Minderheit Il nun.vorschiagen, ge-

ben wir dem Bundesrat vollen Sukkurs, was er auch nétig . .

hat, wie das der Berichterstatter bereits gesagt hat. -
Innenpolltlsch mussen wir darauf bedacht sein, Giberhaupt
eine Mehrheit fiir diese LSVA-Vorlage zu gewinnen. Da stellt
die Fassung des Nationalrates — wir wissen es — einen hart’
errungenen Kompromiss zwischen rechts und links, zwi-
schen Lastwagenlobby und Umweltschutzverbénden, dar.
Daher missen wir versuchen und bestrebt sein, an dieser
Kompromissformulierung des Nationalrates soweit als még-
lich — ich betone: soweit als méglich — nichts mehr zu &ndem.
Dies ist mit dem Antrag der Minderheit II, im Unterschied zur
Fassung der Kommissionsmehrheit, der Fall. Wir miissen un-

" ter allen Umstanden verhindem, dass es zu sogenannten Ab-

setzbewegungen von Kreisen kommt, die bis heute noch zur
LSVA gestanden sind. Ich erinnere an das Schreiben des
Vereins der Alpen-Initiative vom 1. Dezember, das Sie alle’
bekommen haben. Ich erinnere auch an die Stellurignahmen
anderer Umweltschutzverbénde. Dass diese Kreise in einer
Volksabstimmung emst zu nehmen sind, wissen wir spéte-
stens seit der Annahme deés Alpenschutzartikels.’

Wir missen also vermeiden, dass es plétzlich zu unheiligen
Allianzen zwischen rechts und links kommt und die Vorlage
dadurch zum Scheitern ‘gebracht wird. Denn die Vorlage ist
meines Erachtens ein Grundstein fiir unsere ganze kiinftige
Verkehrspolmk -sie Ist ein. Grundstein fiir die Projekte Neat,

TGV-Anschluss, «Bahn 2000» und fiir die anderen Projekte.

Sle ist aber auch ein Grundstein fir die ibrigen verkehrspo-

. litischen Vorhaben, die in der «Pipeline» sind.

Der Minderheit 1l erscheint es daher als zweckmassig, dass
fur den Fall der Elnfuhrung der 40-Tonnen-Limite der Eck-
wert von 3 Rappen im Gesetz expressis verbis erwéahnt wird,
wie das Gbrigens auch der neue Text der Mehrheit tut, aber
dass diese 3 Rappen auch zwmgend festgelegt werden. Da-
mit dokumentieren Wir klar, dass wir den grossen Produktivi-
tatssprung beim Strassentransport nicht bloss kompensieren
wollen, sondem darilber hinaus mit marktkonformen Mittein
und Anreizen eine. Verlagerung der Flut von «40-Ténnern»-
von der Strasse auf die Schiene erzielen wollen.

Die surokompatible Formulierung und die klaren Eckwerte
und Vorgaben an den Bundesrat liefern uns im kommen-
den — schwierigen — Abstimmungskampf eine gute und klare
Argumentationsgrundlage. Es kommt, wie gesagt, hinzu,
dass das Differenzbereinigungsverfahren damit meines Er-
achtens rascher zum Abschiuss gebracht werden kann als
mit der Fassung der Mehrheit. Wir miissen im Zusammen-
hang mit der LSVA nicht auf Einnahmen verzichten, die wir
anderweitig dringend nétig haben; das wirde eintreffen,
wenn wir alizustark differenzieren wiirden. Das werden wir
morgen bei der Behandlung der Finanzierurigsvorlage sehen.
Aus all diesen Granden bitte ich Sie, dem Antrag der Min-
derheit Il zuzustimmen und damit sicher einer Fassung, der
sich auch der Natlonalrat wird anschllessen kénnen.

Bisig Hans (R, §2): Um die Entscheldfmdung nicht unver-
haltnismassig leichtzumachen, beantrage ich, beim" Antrag
der Mehrheit gemass Fahne zu bigiben. Das ist fur mich nicht
noch ein Ei des Kolumbus zwel sind ja schon da —, aber es ;
Ist das kleinere Ubel. - '
Eine zligige: leferenzberelnlgung kann -nicht das allelnrge

". Zlel sein; das hat selbst der Berichterstatter festgestellt. Wir

missen letztlich auch zu unseren Beschlissen stehen kén-
nen. Das f&lit mir jedoch um so schwerer, je langer die De-
batte dauert.

Beim eigentlichen Kemartikel, beim Artikel 8 — um den geht
es'In dieser Debatte vor allem —, folgen der Antrag Beerli
und — seit heute — &uch der Antrag der Mehrheit der Kom-
misslon fir Verkehr und Femnmeldewésen mehr oder weni- " -
ger dem Beschiuss des Nationalrates; grosse Unterschiede
sind hier nicht mehr auszumachen. Die gestitzt auf elnen
Vorschlag der Verwaltung von der Mehrheit der Kommission
gewahlte Kann-Formullerung soII dem Bundesrat beziglich
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Iifferenzierung elnen grésseren Spielraum. geben Das lst
die Absicht, die-man.uns dargelegt hat.

Die ‘EU-Kommission erachtet eine -zwingende DIfferenzne-
_rung bei Fahrzeugen zwischen 28 und 40 Tonnen als proble-
." matisch, als Potential fr eine De-facto-Diskriminierung des

" auslandischen Verkehrs. Die Realisierung des Beschlusses

des Nationalrates kénnte den Abschluss der bllateralen Ver-
“handlungen gefahrden.

;" Aus drei uns-von seiten der Verwaltung vorgelegten Varian-
' ten haben wir diejenige.ausgewihit, dle einen differenzierten

" 'Abgabesatz auch zulasst, werin bei einer Aufhebung der Ge-

wichtslimite von 28 Tonnen'— also bei 40 Tonnen — weniger

als 2,5 LSVA-Rappen berechnet werden. Wir sind bei unse-

. ren, Uberlegungen also dem' urspriinglichen Beschluss des. .

' ‘Sténderates .— 0,6 bis 2,5 Rappen — treu geblieben. Nun

. stimmt die Mehrheit der Kommission dem Antrag Beerli zu .

. und veridsst damit die weniger bmnenwlrtschaftsbelastende
- Linie des st&nderatlichen Beschlusses.

‘Wenn Sie dlese beiden Antrage —.den JetZIgen Antrag Her
Mehrheit, also den Antrag Beerli, und den ursprungllchen An-

~trag der Mehrheit, den ich wieder aufnehmen will - einmal

Punkt: fiir Punkt miteinander verglplchen stellen Sie d|e Un-
terschiede sehr wohl fest.

v Beim Antrag, wie er jetzt vorhégt, kann der Bundesrat vonder

oberen Limite- nach unten reduzieren. Er kann"also von

3 Rappen tiefer gehen, aber er muss nicht. Im Gegensatz .
‘dazu haben wir dem Bundesrat bel unserem ursprariglichen’

. ‘Antrag die Mdglichkeit gegeben, von 2,5 Rappeh ausgehend

anzuheben; er beginnt also unten und nicht.oben. Wir haben
“damit der Mehrheitsmeinung, die'in diesem Rat bei der letz-

ten Behandiung dargelegt wurde, entsprochen und trotzdem

le Annéherung an den Natlonalrat .gefunden. Jetzt wird das

. Ganze umgekehrt jetzt wird es praktlsch Zur ‘nationalratli-
- chen Fassung."

Eine Klginigkeit, dlve auffalit: W|r haben von 2,5 Rappen aus-\
gehend maximal um einen Fiinftel erhdhen wollen. Wir sind

also beim Begriff der 2,5 Rappen geblieben, haben gesagt:

einen, Fiinftel erhdhen; das ergibt im Maximum 3 Rappen..

‘Neu kommt dieser Fiinftel wieder vor. Aber jetzt geht es von
oben nach unten. Das sind jetzt aber-nicht mehr 0,5 Rappen,
sondern. 0,6 Rappen. Man hétte. hier also mindestens diese
kleine Differenz feststellen und um einen Sechstel reduzieren
~ missen, nicht um einen Finftel. Von oben undvon unten be-
rechnet erglbt unterschiedliche Resultate.. .

Das absolut Entscheidende in der Fassung, die wir gefunden
"haben und die uns letztlich von der Verwaltung und vom Bun-
desrat beantragt wurde, Ist fir mich, dass die 3 Rappen hicht

schon praktisch fixiert sind. Der Bundesrat hatte zwar auch’

bei unserer ursprungllchen Lésung die 3 Rappen erreichen
kénnen, aber wir haben sie ihm nicht bereits auf dem Prasen-

tierteller gereicht. Und wir haben versucht, ihh dazu zu ver- -

pflichten, dass er sich an das halt, was er selber — und wir ha-
. 'ben ihm zugestimmt — imi gleichen Artikel im Absatz 1 festge-

L v_halten hat: namlich &ine gestaffelte: und nach- Fahrzeugkate-
", gore differenzierte Einfithrung dés Tarifes. Wenn heute fest- -
" gestellt wird — das sagten jetzt praktlsch alle Vorredner —, die

3 Rappen fiir.einen 40-Ténner seien gesetzt, dann muss.ich

-. Sie fragen, wie die LSVA gestaffelt und differenziert einge~"
fahit werden kann. Auch bei der Differenzierung fehit die Fle- -

xibilitat, und ich frage mIch dann ob dle EU dlese Lbsung ak-
zeptieren kann, -
.Ich habe Bedenken, dass bei derfolgenden Abstlmmung un-
heilige Allianzen entstehen. Es sind einige Kolleginnen und
-Koliegen Iim Saal, die dieser Vorlage sowieso nicht zustim-
men werden. Sie haben jetzt alles Interesse daran; noch auf-
zuladen, damit letztlich eine méglichst breite Ablehnungs-
- front mdglich wird. ich wilrde das nicht als den geradlinigen
Weg betrachten. Jetzt geht es darum, die LSVA 2u rétten. Wir

‘haben in diesem Rat eine gute Vorgabe geboten. Der Natio-
- nalrat ist uns mit einer Ausnahme — Artikel 8 ~ grundsétzlich-
- gefolgt. Es wére schade, wenn wir gerade hier nachgeben

wiirden und ‘nachher nicht mehr mit Uberzeugung An der
 Volksabstimmung antreten kénnten.

* Ich bitte also. all diejenigen, die, mit 50 unhel||gen Alilanzen -

Ilebaugeln darauf zu (verznchten, und beantrage, bei der
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Mehrhénsféssung gdmass‘ Fahne zu bleiben. Diese wurde ei-

nen Tagang ausgiebig durchdiskutiert, und. fiir die jetzt vor-

-liegende Fassung haben wir genau eine halbe Stunde Zeit

gehabt vlel Zu wemg, um die Konsequenzen zu erkennen.

‘Malssen Theo (C, GR) Wenn man diese Diskussion iiber die
Tarife in den verschiedenen Phasen — Kommission Stén-

derat, Nationalrat und dann wieder Kommission.und Stande-
rat — verfolgt, gibt es einige interessante Feststellungen: Wir
haben damals-die Untergrenze von 0,6. Rappen und die

‘Obergrenze von.2,5 Rappen mit-dem Minderheitsantrag ein- "

gebracht, und dies ist nach meiner Auffassung nach wie vor
'die Grundstruktur. .

_Intéressant ist nun folgendes Der erste Tarif, der uberhaupt
-angewendet worden ist, sind die 0,6 Rappen, und zwar als. -

Grundiage fir die Berechnung der Pauschale von 5000 Fran-- -
ken fir den schweren Personentransport. Sie sehen, dass

sich sehr rasch étwas andefn kann. Es war auch immer die - =

Auffassung, dass wir — auch in bezug auf die Verhandlungen
mit der EU — flexibel sein miissten.

. Was uns immer beschattigt hat, ist die Belastung der Giter-

versorgung, vor-allem in Gebieten ohne Bahn. Wenn wir nun

-diese Zahlen betrachten, dann ist - wenn wir die Entwicklung
- der Verhandlungen mit der EU ansehen — schon-heute fest-
zustellen, dass wir froh sein missen, dass wir die Unter- |
- grenze unterhalb von 1,6 Rappen angesetzt haben. Mit den

zur Diskussion stehenden Vorgaben bestiinde — mindesténs
bei den 40-Tonnen- -Lastwagen — gar nicht mehr’ die Gelegen-

" heit, teilweise eine ATA, -die unter ‘Umsténden 'sinnvoller.

ware, zu erheben, zum Beispiel eine ATA von 100 Franken -
pro Fahrt. Man misste den italienischen Behdrden. vielleicht
ein anderes Angebot machen als die ATA. Mari miisste ihnen
diese Abgabe als Tunnelgebiihr verkaufen, dann verstunden
sie die Mechanik dieser Abgabe. . -

_In diesen Diskussionen hat man aber auch festgestellt dass

man sich tber die Auswirkunigen der LSVA durchaus nicht

-tberall im kiaren ist. Wir haben das in der Kommission fest-

gestellt, als man mit der Berechnung begonnen hat, wie eine

~solche Pauschale fiir den schweren Personentransport aus- - -

sehen kdnnte. Wenn man diese Diskussionen weiterdenkt

* und-sich die Betrage die das ausmacht, tiberlegt, dann st

das bald einmal, je nach LSVA, ein Jahresbetrag fur Lastwa-
gen von 60 000 bis 80°000 Franken. Das ist eine Belastung -

- far die Gdterversorgung, fiir die Gterverteilung, die Schwie-—

rigkeiten -bringen kénnte, ‘vor- allem in landlichen Gebieten
ohne Bahn. Wir belasten i imPrinzip — um ein heute modernes
Wort zu gebrauchen — einen Service public mit sehr hohen
Abgaben und- entsprechenden Auflagen,

‘Wenn ich dem.Antrag der Mehrheit, wie er von Kollege Lore- .

tan vor%etragen worden ist, nun auch zugestlmmt habe dann
habe ich das unter drei Blickwinkein getan:

1. Ich habe mich davon Gberzeugen iassen, dass die neue
‘Formulierung mit Blick auf die bilateralen Verhandiungen -
_das ist uns wichtig — besser und geeigneter ist, damit dieses

Modell von der EU anerkannt wird.

2. Nur mit dieser Vorgabe — das scheint mir w:chtig zu sein -
‘muss im Gegensatz zum Modell des Nationalrates nicht
~zwingend bei der. Zulassung von 40-Tonnen-Fahrzeugen
auch die -3-Rappen-Abgabe | elngefﬂhrt werden, sondem

auch hier git Flexibilitat.

~ 3. Das scheint mir ein weiterér entscheldender Punkt Der
" neue Vorschlag ist mit dem Modell der urspriinglichen Mehr-

“heit der Kommission unseres Rates identisch. Es ist in der

ganzen Bandbreite dieses Tarifes moglich, eine Abstl,xfung

.zu machen. Es ist also nicht zwingend, dass man bei den
«40-Ténnem~ auf 3 Rappen geht, um diese Abstufung zu .
. machen. Es'wurde uns heutein der Kommission von Herm.

Bundesrat Leuenberger -und seinen Mitarbeitern bestatigt,
dass es moglich ist, die Differenzierung von einem Fiinftel -

.auch’ unter.dem Hbchsttanf von 3 Rappen fir «~40-T6nner»

zu machen

Nun, melné ich, mnssen wnr doch noch etwas festhalten Es -

wurde hier gesagt, man gehe allerifalis. sehr baid auf diese

.3 Rappen Ich gehe flir meine Zustimmung davon aus, dass
-die ennéglichte Differenzlerung dann auch angewendet wird,

h
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um die leichteren Lastwagen z2u entlasten nédmlich jene
Fahrzeuge, die ftir die Versorgung im Iandlichen Raum wich-
‘tig sind. Davon gehe ich aus. ich machte hier festhalten: Ich

sehe natirlich- zwischen der Tarifgestaltung und Artikel 8

_Absatz 2 Litera bbis einen direkten Zusammenhang, wo es
heisst, dass die «raumordnungspolltischen Effekie und die
Auswirkungen auf die Glterversorgung in von der Bahn nicht
oder nur unzureichend erschlossenen Gegenden» zu be-
riicksichtigen sind. Ich meine, dafiir brauche es insbeson-

 dere diese Differenzierung.
Das sind meine Uberlegungen, aufgrund deren ich mich da-
von habe Uberzeugen lassen, dass wir nun dem neuen An-
trag der Mehrhen zustimmen kbnnen

Onken ThomaS'(S, TG): Ich mbchte als erstes sagen, dass
sich unsere Diskussion, wie wir sie jetzt hier fiihren, eigent-
lich meilenweit von dem Verfassungsartikel entfernt hat, der
die Grundlage fir dieses Gesetz ist. Ich sage das jetzt und
.gehe damit ein gewisses Risiko ein. Das ist mirklar. Aber die-
ser Verfassungsartikel sieht ja vor, dass eine Schwerver-
kehrsabgabe erhoben werden' kann, soweit der Schwerver-
kehr der Allgemeinheit Kosten verursacht,.die nicht bereits
durch andere Leistungen oder Abgaben gedeckt sind. Das ist
der Ausgangspunkt.

'Wir streiten uns hier jetzt aber nicht mehr um die Hohe dieser
Kosten, die der Schwerverkehr der Aligemeinheit verursacht.
Wir streiten uns ‘auch nicht um die Frage, inwieweit diese
durch bestehende Abgaben schon abgedeckt werden oder
nicht. Wir streiten uns schon gar nicht darum, ob gewisse un-
gedeckte Kosten, vori denen man heute spricht — Emteaus-
falle, Waldschaden, Klimaschéden usw. —, auch noch mit ein-
bezogen werden soliten oder nicht. ‘
Wir sprechen hier eigentlich nur noch Gber die Probleme der
Fiskalitdt beim alpenquerenden Gaterverkehr. Nat{rlich han-
gen diese beiden Dinge zusammen, aber der Ausgangspunkt
wire ein anderer. Wenn es darum geht, diese ungedeckten
Kosten zu bezahlen, darf eigentlich keine Limite gesetzt wer-

den. Das miisste offen sein. Es kénnten 3,2 Rappen sein .

ebensosehr wie vnelleicht nur 2,4 Rappen. Das ist der Aus-
gangspunkt. :

-Eigentlich wird die Problematik sténdig durch die Frage der
Fiskalitat Gberlagert, durch die Frage, was die EU in den noch
andauernden Verhandlungen akzeptiert. Das ist meines Er-
achtens im Grunde genommen sehr problematisch. Es ist ja
im Verfassungsartikel .auch nicht davon die Rede, dass bei
Einfuhrung der 40-Tonnen-Limite irgendwelche Produktivi-
tatsgewinne abgeschdpft werden kénnen oder sollen.

Sie haben soeben aus Artikel 1 Absatz 2 Litera c herausge-
strichen, die das- eigentlich ein bisschen ausklammermn will.
Gleichwohl wird hier immer wieder die Frage der «28-Tén-

ner» und der «40-Tonner» miteihander verquickt'und in die- -
sen Artikel 8 hineingebracht. Soviel einfach noch einmal, um .

auch.den Ursprung offenzulegen, der die Grundlage zu die-
sem Gesetz und namentlich zu diesem Artikel 8 hier ist.

Nun wird in Artikel 8 meines Erachtens eine dreifache Flexi-
bilitét eingefdhrt. Kollege Bisig, der hier eine etwas andere
Position vertritt als ich ~ nicht nur ein bisschen, sondem so-
gar dezidiert eine ganz andere —, spricht-natiirlich nur von der
einen Flexibilisisrung. thm passt nicht, dass der Tarif fir die
«28-Tonner» vom Bundesrat nur gesenkt werden kann, aber

nicht muss. Was mir die Akzeptanz dieses Artikels schwer-

macht, ist natlriich das Wdrtichen «hdchstens». Auch hier:
Der Tarif betragt fiir die «40-Tdnner» beispielsweise nicht
zwingend 3 Rappen, sondem er betrigt eben hachstens
3 Rappen. Auch hier bestehen also alle ‘Méglichkeiten far

eine Fiexibilisierung nach unten. Das ist ein kieines Wortchen s

von-ganz grosser Tragweite fiir diesen-Artikel.

Die dritte Flexibilisierung, die heute auch in der Kommission
durch diese Interpretatlon klargelegt worden ist — wahr-
scheinlich wird sie Bundesrat Leuenberger nachher bestéti-

gen; Kollege Maissen hat soeben darauf hingewiesen —, ist -

folgende: Innerhalb des gesamten Tarifrahmens kann um ein
Fiinftel reduziert werden. Fir die «28-Ténner» kann nicht nur
vom Hdchstsatz von 3 Rappen aus — was durch die Formuy-
. I:erung «kann dieser Tarit gesenkt werden» ein’ bisschen an-

i
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klmgt— sondem auch von 2,8 Rappen oder 2,4 Rappen aus

eine Senkung um einen Flnftel erfolgen.

Im Grunde genommen miisste Kollege Bisig bei den Interes-

sen, die er vertritt, mit dieser Formulierung eigentlich-hoch-.
gradig ~ hochgradigl — zufrieden sein, wenn ich jetzt die Bi- -

fanz von allen diesen FIexnblllsierungen ziehe, denn folgen-
des Szenario ist maglich: Wir schreiben das Jahr 2004, die
LSVA ist vom Volk eingefiihrt worden, man hat den Tarif ge-

_staffelt erhdht; er steht beispielsweise bei 2,3 Rappen. Die -

«40-Ténner» sollen eingefiihrt werden, weil auch der Transit-

- vertrag auslauft. Die. EU hat uns in endlosen Verhandlungen
_elnen Hochstbetrag von ‘300 Franken zugebilligt. Das ware

denkbar, 300 Franken! Es muss also'noch oder kann auch
nur far die «40-T8nner» von den 2,3 Rappen auf 2,5 Rappen
erhdht werden. Darliber hinausgehen kann man eigentlich

.vom Verhandlungsergebnis her nicht. Von den 2,5 Rappéen

wire nun aber fiir die «28-T8nner» eine Senkung um einen’
Finftel mdglich; der Tarif also, der vorher 2,3 Rappen fiir die -
«28-Ténner» betrug, kénnte auf 2 Rappen gesenkt werden.
Das ist kein sehr wahrscheinliches Szenario. Wir brauchen ja
auch das Geld — wird gesagt — zur Finanzlerung des &ffentli-
chen- Verkehrs, die F3V-Vorlage besprechen wir ja morgen.
Aber die Flexibilitat kdnnte dazu fiihren, dass mindestens fiir -

.- die 28-Tonnen-Fahrzeuge — die sind nicht nur in Italien sehr.

verbreitet, sondem vorderhand auch in unserem Land — der

~-Tarif sogar gesenkt werden kann.

Ich méchte das nicht- wiinschen, und ich méchte das nicht
hoffen, aber das kann das Resultat dieser Flexibilisierung
nach allen Richtungen sein. Deshalb, Herr Bundesrat, bitte
ich Sie ~ Sie sind jetzt verschiedentlich fir Auskinfte und Be-
stétigungen zuhanden der Materialien ‘angesprochen und‘
darum gebeten worden —, auch auszufihren, dass an und fir
sich im Grundsatz naturhch der politische Wille vorhanden
ist, an diese Hachststufe heranzugehen, wenn das irgendwie

méglich ist, denn sonst ist diese FIexnb:hsnerung hier natdrlich

dusserst problematisch.

Gleichwohl: Es hat jeder eigentlich eine Kréte zu schlucken,
wenn man den Artikel 8 so annimmt, wie er jetzt vorfiegt;
auch ich, ich habe das jetzt darzulegen versucht, vielleicht

. auch — psychologisch zumindest — Kollege Bisig.

Méglicherweise liegt gerade darin die zutreftende Formulie-
rung, die viellelcht eine breite Zustimmung hier im Rate fin-
den kann. Wir kdnnen darauf zéhlen, dass der Nationalrat,
der ja weiter gehen wollte, diese Formulierung nochmals

“sehr genau ausleuchten und sie méglicherweise in dem ei-

nen oder anderen Punkt noch prézisieren wird.

Meinerseits hoffe. ich aber gleichwohl, dass es gelmgt, auf'

diesem Weg eines Kompromisses -noch zueinander zu fin-
den, die Differenz auszurdumen und dlese Vorlage, die nun.
eigentlich. «reif» ist, in" dieser Session zu. verabschieden.
Dies, damit wir dann in Gottes Namen die Volksabstimmung
durchfahren kdnnen, wenn das Referendum gegen dieses
Gesetz ergriffen wird. Ich glaube, dass wir hier vorwértsma-
chen sollten. Wir haben die Differenzen jetzt bis zu diesem
Punkt ausgerdumt, und ich denke, dass wir heute abend
noch einen Schiitt tun sollten.

Ich schiiesse mich deshalb diesem Kompromissantrag an,
wie Frau Beerli thn uns vorgelegt hat. ‘

Danioth. Hans (C, URY): Ich bedaure dass durch die Wieder-
aufnahme des ursprungllchen Antrages der Mehrheit durch
Hermn Blsig hier jetzt eine veritable Kommlssnonssitzung statt-
findet. Das zu vermeiden wére ja der Zweck der Ubung ge-
wesen, Sie hatten sicher mehr als eine halbe Sturide Zeit.
Wenn der Antrag Beerli nicht derart meilenweit vori der Mehr-
heit entfernt gelegen hat, .wére es thnen ganz sicher auch
mdglich gewesen, hier alifallige Differenzen zu ermittein.

Ich bedaure, dass wir jetzt eigentlich den Weg des sich an-

. bahnenden Kompromisses verlassen. Die LSVA hat ja ver-

schiedene Funktionen. Sie soll die starre PSVA abldsen und
damit, Herr Malssen, eigentlich lhre Anliegen aufnehmen.
Dazu kommen eine flexiblere Ausgestaltung, die Riicksicht-

" nahme auf Feinverteilung, auf die Notwendigkeit des Lastwa-

genverkehrs; sie soll speziell den Giiterverkehr belasten, der

‘eo ipso eigentlich far den Verlad vorgesehen ist, den Giiter-
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femverkehr, also den mtematlonaien Verkehr Daher hat der
. Nationalrat mit dieser Erhdhung von 2,5 auf'3 Rappen far

«40-T8nner» eine guteL8sung gefunden.
Dann-geht natirlich das «Zeteérmordiogeschrei» los. Ich habe

_heute auch gehdrt:~ vom Présidenten, vom Referenten —,
. das seien Diskriminierungs&ngste-durch die EU. Jal Das smd‘

Diskriminierungséngste, die nun. kiinstlich. hochgezichtet

‘werden. Ich: méchte -einmal fragen: Glauben Sie wirklich,
- dass es das Volk akzeptiert, wenn es feststellt, dass wir den'

- Beschluss.des Nationalrates verwésSem. derminimal ist, so,

‘ ‘leh* mdchte festhalten:

dass. es praktisch nie dazu kommt, einmal ayf 3 Rappen zu--
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gehen? Herr Bisig hat das richtig. erwahnt: Im- Antrag der

- Mehrheit sind diese 3-Rappen nicht mehr vorhanden. .
Wir brauchen fiir die «40-Tnner», die hier durchfahren, ha-.
here Abgaben als fir unséren BInnenverkehr Das ist not-

wendig. Daher erwarte ich, dass der Bundesrat erklar, dass

er nétlgenfalls bereit und entschlossen ist, in derart extremen'

Fallen die. Kompetenz; auf 3Rappen zu erhghen, auszu-

o . schdpfen. Ich glaube, sonst haben wir — Herr Loretan hat es -

gesagt — das «Ei des Kolumbus» nicht, sonst haben w1r ein
weliches Ei, und mit dem kommen wir nicht gut weg.
Ich stehe vorlaufig treu zur M|n-

. . derheit II; sie liegt am nachsten beim Nationalrat. Im Zweifels-
" . falk—ja, ich méchte das eigentlich sagen — bin ich flr den An-

- trag Beerli, der einige wesentliche Verbesserungen enthétt,
. “die sich auch ‘mit den: Anllegen von Herrn Maissen decken

:Beerll Chnstine (R, BE): Der vélllg unverdiente Verglelch mit

" . . Jeanne d'Arc freut mich natariich — wobei mich der Gedanke

- an'das. Ende auf dem Scheiterhaufen aber etwas mit ge-

mischten Geflhlen erfallt. Ich:habe auch:nicht im geringsten

‘das- «Ei des Kolumbus» gefunden, sondem héchstens in

| Teamarbelt dazu beigetragen, eine Kréte zu produzieren, die
.-Sie vielleicht in Ihrer Mehrheit bereit sind zu schlucken.

Es ist in der Tat eine: Teamarbelt die hier vonstatten gegan-
gen ist. Mit vielen Kollegen aus dem Natianalrat, mit Herm

‘Bezzola, Herm Hammerle,  und mit Hilfe der Verwaltung
wurde dieser Antrag erarbeitet. Er enthalt die Flexibilitdt des.
Beschlusses des Nationalrates, aber er soll dem Vorwurf der
-Diskriminierung: entgehen .dervon selten der EU geltend ge-

- - macht worden ist.

kommen méchten soliten er dleSem Antrag der Mehrheit o

zustimmen

... Spoerry Vrenl (R ZH) Mein sehr geschétzter Kollege Hans
- Danioth hat gesagt, das Volk werde nicht akzeptleren, dass .

Lelstunfjsabhéngige Sch,werverkehvr‘sabgabe R

die EU-Laster durch unser Land fahren und weniger als

3 Rappen bezahlen werden. Da muss ich einfach festhalten:

Es sind nicht nurdie EU-Laster; es sind auch unsere Lastwa-

gen, die diese Belastung werden tragen missen. Herr Bisig
hat es gesagt 95 Prozent unseres Schwerverkehrs sind Bin-

nenverkehr; es wird zu einer.gewaltigen Mehrbelastung der .
Transporte-fihren. Das mussen wir elnfach ‘zur Kenntnisy

- nehmen,

-seien dann die anderen, die uns dieses Geld ablieferten. Es -

- gen WettbeWerbssnuatlon sind, vorgenommen, mich bei je- -
- dem Entscheid zu fragen, ob er hilft, die Wettbewerbsfahig-
. kelt der Schweiz zu starken, oder ob erdazu beitragt, diese
" ‘zu verschlechtem. Dieser Entscheid wird die Wettbewerbsfa-

Diesem Vorwurf der Dlsknmimerung zu entgehen hat auchy :

schon die Kommisswn in ihrem ersten Anlauf versucht, und

" sie hat in Ihrem ersten Antrag elne Berechnung von unten

~.nach oben vorgelegt, also eine Autstockung von 2,5 Rappen

auf hdchstens 3 Rappen. Der Antrag, der lhnen jetzt vorliegt
_-und dervon dér Mehrheit der Kommission getragen wird, ent-
- gpricht genau dem Antrag, der vorher erarbeitet worden ist,

.aber er rechnet von oben nach unten. Das ist an und fir sich

der einzige Unterschied. Wir verlieren hier sehr viele Worte

um elinien kleinen Unterschied In der Berechnung. ich méchte-
~ Kollege Bisig darauf aufmerksam machen, dass im Antrag
‘der Mehrheit der. Kommission das. anchen «h8chstens»

wirklich verankert-ist. Hier kann ich mich in weiten Teilen-der

. Argumentation von. Herm Onken' anschliessen. Das Wort

. «hbchstens» ist hier ein wesentlicher Bestandteii dieses An-

trages; das muss sicher auch von seiten von Herrn BlSIg an-
erkannt:-werden.

' Dieser Antrag entspricht an smh einer Ioglschen Folge des

o ;\'Antrages. den ich schon in der ‘ersten Lesung unterbreitet
habe. Dieser Antrag ging damals in der ersten Lesung sehr

" knapp unter. ich bin nach wie vor der Uberzeugung, dass wir .

““Innenpolitisch konsequent Ieglferleren sollten, 'und zwar in
"der gleichen Art, wie wir aussenpoiitisch verhandeln: ‘Das
~solite 'sich decken; wir miissen Gesetze schaffén, die wir.
.- auch nach aussen vertreten kdnnen. WIr durfen hler keine-

Widerspriiche an den Tag iegen.
lch glaube mit diesem Antrag der Kommlsswnsmehrhelt

sind wir nicht widerspriichlich. Wir sind konsequent, aber :
gleichzeitig flexibel. Wir nehmen also die Vorteile auf, wie sle-
Im Nationalrat eratbeitet wurden. Ich bin auch berzeugt, im -

Gegensatz zu Herm Kdchler, dass dieser Antrag im National-

" rat-eine gute Aufnahme-finden wird. Er wurde; wie gesagt,

. Amtliches Bull.eﬂn der Bundesversamnﬂung ) Voo

" schon mit vielen Kolleginnen und Kollegen besprochen. Auch
~wenn wir. in der leferenzbereinlgung einen Schritt welter'

s‘;

X

-artikel, den wir ~ ob er uns passt oder nicht -

Ich mdchte nicht,’ dass man dem Volk quasn vorgaukelt, es

ist unsere.eigene Volkswirtschaft, 'die. es: zum allergréssten

‘Tell auforingen muss. Der Bundesrat weist in seiner Bot- -
schaft auch nach, dass es zu einer Verteuerung der Produk- . -
- tionskosten von 0,5 bis 1,4 Prozent fihren wird, bei schwe-

ren Glitem sogar von 2,2 Prozent Das ist die Belastung, die

“nicht nur auf das Transportgewerbe zukommt sondem auf

die ganze Volkswirtschatt. v
Ich habe miir in der heutigen Zeit, wo wir in elner SO schwien-

higkeit der Schweiz ganz sicher verschlechtem. Wir wissen

far massvolle Ldsungen pladieren und werde mich dem she-
maligen Antrag der Mehrheit der Kommission unseres Rates,
der jetzt ¢ der Antrag Bisig ist, anschliessen '

Loretan WIIIy (R AG), Berichterstatter: ich méchte jetzt mcht .
die ganze Debatte zusammenfassen und rekapitulieren. Es
-sind Argumente zuhauf ausgetauscht worderr. Jedes davon

hat irgendwle seine Berechtlgun

~ Es I8t relzvoll festzustellen, wie snch die Diskussion in den
'letzten Jahrenverschoben hat: Sie hat sich verlagert: vonder . . .
Deckung der ungedeckten Kosten des Schwerverkehrs auf -
der Strasse — eine Diskussion, die seit der Zeit der Gesamt-"

wverkehrskorizeption gefdhrt wird; nach meiner Méinung eine

nahmen gefochten wird, die' man sich dauernd gegenseitig
‘um die Ohren schlégt und widerlegt —dber den Alpenschutz-

‘haben, bis hin zur Diskusslon Ober das Problem, wie wir die
Umlagerung des Giiterschwerverkehrs von der Strasse auf

die Schiene zuwege bringen. Da ist die LSVA eines der wIch- :
. tigsten Instrumente.

zu.voilziehen .

“aus dér ganzen Vorgeschichte heraus, dass wir inn in einem .
gewissen Ausmass trotzdem féllen milssen. Ich méchte aber’

- vollig fruchtiose Diskussion, weil da mit"Statistiken und An-

Dariiber, ob wir diesen Hebel. einsetzen-wollen, haben wnr aI- i

ierdings morgen bei Artikel 23 der Ubergangsbestimmungen ;
‘der Bundesverfassung noch einmal zu dlskutieren Das ist_, 5

“doch der Kem der Diskussion heute:

“Wir bringen die. Umlagerung des Giterverkehrs von der’

Strasse auf dle Schiene nur in Abstimmung mit der EU zu-

stande, weil-wir in Gottes Namen das zentrale Transitland im
aipenquerenden Verkehr sind. Damit sind wir mitten in die-

. .sem Gestrlipp der bilateralen Verhandiungen, insbesondere
“beim. Landverkehrsabkommen, das noch langst nicht dber
die Biihne ist. Somit sind die anderen sechs Pakete — an de- |
nen liegt Frau Spoerry sehr.viel, wie wir gehort haben — auch .
_in diesem «Teig» drin. Sie wissen: Ohne eine Einigung in-al- . -
ien sieben Verhandiungspaketen gibt es kein bilaterales Ver-
tragswerk mit der EU. Unter diesem Aspekt ist jetzt der An-
trag, der fiir' den Bundesrat vermehrte Flexibllitat schaffen.

will, der neue Antrag der Kommlssionsmehrheit zu beurtei-

“len.

, Noch Zum Antrag der Minderheit Il (Kﬂchler) “‘Mit ihrem

neuen Antrag hat sich. dle Kommissionsmehrheit der -

"Minderheit [l angenghert. Es geht der Minderheit ja um die -

Obergrenze; dlese will sle «im Sack»-haben. Wir sind ihr mit - ;-

unserer Umformulierung, die von oben nach unten differen-

z:eren wlII sehr entgegengekommen Ich darf sie nicht emla—
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den, den Antrag zurlickzuziehen, aber das wére nach dieser
- langen Debatte eine Variante.

Zu Herrn Bisig: Ich kann seine Bedenken — bei aIIer Affinitat

unserer Meinungen in diesem ganzen' Verkehrsbereich —

heute nicht teilen. Auch mit der neuen Formulierung machen

wir die Entlastung fir die leichteren [Fahrzeuge, 28 Tonnen

und leichter, méglich. Damit kommen wir dem inléndischen

Transportgewerbe entgegen. Das ist auch flir mich ein sehr -

wichtiger Punkt.
Nochmals: Wir haben jetzt keine andere Wall, als einen Ta-
rifrahmen mit der nétigen Flexibilitét zu beschliessen, der ei-

; nerseits-die Verhandlungsposition des Bundesrates gegen-

Ober der EU starkt und andererseits dem inlandischen. Trans-
portgewerbe -im Rahmen des Mﬁgllchen entgegenkommt
Das ist - Herr Onken hat darauf hlngewiesen ~im neuen An-
trag der Mehrheit der Kommission enthalten.

Zentral Ist aber folgendes, und das will ich jetzt nochmals

festnageln: Wir missen die Obergrenze fiir die 40-Tonnen-
Lastwagen auf sicher haben. Das ist auch ein grosses Anlie-
gen in der 6ffentlichen Diskussion: Dass unser Land vor einer
Lawine von «40-Ténnem»-verschont werden kann, Diese Si-
cherheit haben wir nur, wenn wir von oben nach unten diffe-
renzieren. Wir haben diese Obergrenze auf sichier;, miissen
sie aber nicht unbedingt realisieren. Das ist der «Wltz» des
neuen Antrages der Mehrheit.

Ich méchte Sie also bitten, erstens dieses «Ei des Kolum-‘

bus», wie es schon bezeichnet worden ist, fertig-zu kochen
und es in gekochtem Zustand in den Nationalrat hintberzu-
bringen Wenn wir es in rohem Zustand verabschieden, also
in der alten Fassung der Kommissionsmehrheit, neu Antrag
Bisig, dann riskiert es auf dem Weg zwischen den beiden Ra-
ten zerschlagen zu werden. Man kdnnte daraus schliessen,
dass_das - «Ei des Kolumbus» offenbar. ein gekochtes und
kein rohes Ei gewesen sein muss!
Und zuletzt: Ersparen Sie doch unserer geschétzten Kollegm
" Beerli den. Scheiterhaufen. ‘Sie hat ihn selber heraufbe-
schworen. Stimmen Sie diesmal ihrer Idee, ibemommen im
neuen Antrag der Kommnssnonsmehrhen zul

Leuenberger Montz Bundesrat Zunachst mdchte ich mich
bei allen bedanken, die um eine Lsung ringen, welche so-
wohl lnnenpolltlsch konsenstahig ist als auch aussenpolitisch
kompatibel sein kann. Dieser Dank geht zundchst auch an
Herm Bezzola, der im Nationalrat ursprunghch den Weg in
die Richtung wies, in die wir jetzt waitergehen. Er geht auch
an Frau Beerli, die dann im Anschiuss an die Fassung der
Mehrheit mit anderen zusammen eine L&sung formulierte,
dle — das ist der dritte Dank — Ihre Kommission heutein einer
Sondersitzung nochmals bearbeitet; sie hat sich mit. 8 zu
1 Stimmen dazu bekannt.
“Ich rekapituliere nur ganz kurz: Der Nationalrat schlagt 0,6
‘bis 2,5 Rappen als Rahmen vor. Wenn die «40-Ténner» ge-
nerell-eingefiihrt werden, schlégt er eine Erhdhurig fir die
«40-Tonner» auf 3 Rappen vor. ich habe im Pienum des Na-
tionalrates gesagt, ich wisse nicht, ob diese Ldsung diskrimi-
nierend séi oder nicht. Rein rechtlich. gesehen ist sle fir-mich
nicht diskriminierend, weil alle Lastwagen nach einem objek-
tiven Kriterium gleich behandelt werden Aber die EU be-
trachtet sie - politisch gesehen, solange der Antrag so rigid,
namlich zwingend, ausgestaltet ist - als diskriminierend und
in diesem Falle als eine besondeére Diskriminierung der nérd-
lichen Lander wie Holland, deren Flotte vor allem aus «40-
Ténnermn» besteht.
Die jetzige L6sung der Mehrheit — der Antrag Beerli, den die
Kommission dbernommen hat — sieht nun folgendes vor: 0,6
bis 2,5 Rappen ~ gleich wie der Nationalrat'— als Rahmen.
Wenn die «40-Tdnner» generell-eingefiihrt werden, sieht sie
‘einen Maximaltarif von-hdchstens 3 Rappen vor. Das be-
inhaltet zwei Méglichkeiten der Flexibilisierung. Die eine ist
das Wortchen «hbchstens»; der Bundesrat muss also nicht
wie beim Beschluss des Nationalrates zwingend auf diese
3 Rappen.gehen. Die zweite Ist die Reduktion um einen Finf-
tel. Dieser Fiinftel, das wurde richtig gesagt, macht bei
3 Rappen 0,6 Rappen aus; das wiirde also 2,4 Rappen be-
deuten. Aber auch bei diesem Bruchtell handelt es sich um

«hbchstens einen Funftel», d. h., man kann durchaus auch

' um einen Sechstel redu2|eren was dann 2,5 Rappen wiren,
__ All diese mathematischen Ubungen hat Herr Bisig hier véllig

richtig wiedergegeben: 2,5 Rappen plus ein’ Finftel gleich
3 Rappen; 3 Rappen minus ein Fanftel gleich 2,4 Rappen.

. Aber der Bundesrat muss nicht um einen Funftel, er kann

auch um nur einen Sechstel reduzieren.

Ich bin in diesem Zusammenhang mehrfach gefragt worden
was denn'die Plane des Bundesrates seien, wie er all diese
Fiexibilisierungsméglichkeiten, die man ihm jetzt in die’Hand
gebe, tatséchlich benutzen wolle. Das hangt von verschiede-

‘nen Umsténden ab. Zunéchst einmal davon, wie die Alpen-
“transitabgabe ausgestaltet wird. Es braucht fir die Umset-
. zung des Alpenschutzartlkels nach unserem jetzigen Kon-
.zept sowohl eine LSVA als auch eine Alpentransitabgabe. Es

komimt wesentlich darauf an, W|e hoch diese Alpentransitab-
gabe ausfallen wird.

_Es wird ebenso darum gehen, welchen Vertrag wir mit der EU

abschliessen kénnen. Es wird dann noch um zwei weitere,
Variablen gehen: um die’ Finanzierung des dffentlichen Ver-
kehrs — die LSVA ist immerhin ein Hauptelement zur Finan-
zierung des offentlichen Verkehrs —, eine Vorlage, die Sie

‘morgen weiterbehandeln werden, Dann geht es um die effek-

tiv erreichte Umlagerung, die ja mit der LSVA auch anvisiert
werden soll.

Das heisst also, dass wir in einer ersten-Phase — schatzungs-
waeise im Jahre 2001 —-mit 1,6 Rappen LSVAbeginnen werden ’
und gleichzeitig ~ so der heutige Plan, auf den ich mich nicht

véllig festlegen kann; aber ich.will |mmerh|n skizzieren, wo es -
.-durchgehen soll — auf eine Erh8hung zu einer 34-Tonnen-

Limite umschalten. Im Jahre 2005 werden dann diese 3 Rap-
pen nach Mbglichkeit tatséchlich anvisiert. Véllig festlegen
kann ich mich aber deswegen nicht, weil alle diese Randbe-
dingungen —erreichte Umlagerung, Vertrag mit der EU, Alpen-
transitabgabe usw. — auch eine Rolle spielen werden.

Nun ist es so, dass der Mlnderheltsantrag Il (Kichler), an
-dem festgehalten wird, in seiner Rigiditat durch unsere euro-

péischen Verhandlungspartner als diskriminierend angese-

hen werden wird. Das ist der Hauptnachteil, der diesem Min-

derheitsantrag anhaftet. Umgekehrt hat der Antrag der frihe-
ren Mehrheit — sie wurde verlassen, es ist jetzt nur noch der

Antrag Bisig —folgenden Nachteil: Der Bundesrat kann bei.ei- -

ner Einfiihrung der 40-Tonnen-Limite die LSVA auf 3 Rappen

“erhdhen. Hier wird aber formuliert, dass er um.einen Finftel:

erhdhen kann, ausgehend von 2,5 Rappen. Wenn dann der

. Dlsknmmlerungsvorwurf der EU immer noch da Ist.und wir ..

sagen: «Gut, wir miissen alle gleich behandeln», dann wird
das Maximum 2,5 Rappen und nicht 3 Rappen sein. Da mis-

~sen Sle wissen: 2,5 Rappen bedeuten fur einen «40-Ténner»

eine: Transitabgabe von ‘300 Franken, wahrend 3 Rappen
360 Franken bedeuten. Diesen Unterschied miisseén Sie, die
Sie mich ja standig dazu ermuntem, gegeniber der EU-hart
zu sein, auch beriicksichtigen. Ich wiirde daher meinen: Was
sich nun in verschiedenen Einzeldiskussionen zu diesem An-
trag-Beerli verdichtet hat, der von-der Kommission Gbemom-
men wurde, ist innenpolitisch konsensféhig, gibt dem Bun-
desrat .die notwendige ' Flexibilitat, um die .bilateralen Ver-

- handlungen weiterfiihren zu kdnnen, und ist demzufolge aus-

senpolitisch auch kompatibel.
Deswegen schliesst sich der Bundesrat dem Antrag Beerli
und somlt der neuen Kommlssionsmehrhelt an,

Président: Der. Antrag der er\derheltl Ist zurtickgezogen
worden

Abstimmung — Vote

Eventuell = A titre préliminaire

Fir den-Antrag Bisig . - 21 Stimmen’

Fiar den Antrag der Minderheit I! , 12 Stimmen

Deflnmv Définitivement

Far den modifizierten Antrag ; ,
-der,Mehrheit/Beerli _23 Stimmen’

Fiir den Antrag Bisig N " 12 Stimmen.

* Bulletin officiel de PAssemblée fédérale
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VZustimmung zum Beschluss des Natlonalrates i

C U Am.11al2

Proposition de ia commission :

‘Adhérer a la déclsnon du Conseil national -

o Loretan Wllly (R, AG) Benchterstatter Nachdem nun die
.. Warste und die "Eier verzehrt sind,. kdnnen wir ellenden‘

Schrittes : zum Abschluss der Beratungen kommen:
In Absatz 2 von Artikel 11, «Ermittlung der abgabepfiichtigen
Fahrieistung», hat der Natlonalrat beschlossen, dass die Er-

fassungsgeréte fir die LSVA nach Maglichkeit mit den in der -

EU vorgeschriebenen Geréten intéroperabel oder kompatibel

- sein sollen. Es handeit sich dabei um elne Absicht, welche be-
" reits-im Transitabkommen verankert ist. Die- vom Nationalrat
" vorgenommene Erganzung ist sinnvoll..Ihre Kommission be-- -

" -antragt Ihnen Zustimmung zum Bescﬁluss des Natlonalrates

“ Art.20 Abs. 1

\Angenommen Adopté _ S ;

Angenommen Adopté

Art. 19 Abs. 4 Bst.d .
Antrag der Kommission

) Zustlmmung zum Beschiuss des Natlonalrates

Art 19al4|etd T '

Proposition de ia camm:ss:on R

Adhérer é la décision du Conseil natlonal )
Loretan WiIIy (R, AG), Berlchterstatter:’ Hler geht 6s. um
Absatz 4 Buchstabe d. Die vom Sténderat am.11. Junl 1997

" beschlossene Anderung gegenuber dem bundesrétiichen

. Entwurf geht bekanntlich auf einen Antrag Gentil in der Kom-
mission zurtick. Der seinerzeitige Antragsteller wollte damit-

‘ ben‘]cksmhtlgt wissen, dass gewisse Kantone bersits heute'

bei der Ansetzung der Motorfahrzeugabgaben Kriterien der
Umweltbelastung anwenden: Man solle diese Kantone nicht

 'bestrafen, sondern belohnen, war seine Meinung, indem -
. 'man mit der Einfiihrung der Formulierung: «Masse und Aus-
gestaltung der kantonalen steuerlichen Belastung» die &ko- .

logische Dimenslon bel den kantanalen Motorfahrzeugabga-

., ben beriicksichtige. ~ )
- Nachdem nun der Natlonalrat an der Fassung des Bundesra-
- tes festhalt, vor allem deshalb, weil es sich.um-eine einfa-

chere, praktlkablere Formuilerung handle; Kann sich die
Kommisslon, ohne Widerstand des seinerzeitigen Antragstel-
lers, dem anschliessen. Es geht letztlich darum, dass Kan-

: tone 'mit hohen Motorfahrzeugsteuern belohnt und Kantone

mit zu tiefen Motorfahrzeugsteuern — melstens nach dem’
Willen 'des Volks zu tief — eher «bestraft» werden sollen.

' Unser Antrag Iautet Zustimmung zum Beschluss des Natio-
‘nalrates o

4

‘Antrag tler Kommlsslon

' ;-Zustlmmung zum Beschlués des Natlonalrates

 Am20aL1 -
-- - Proposition deia commlssron -
.. “Adhérerala décision du Consell national

Artikel 20, («Gefahrdung oder Hinterziehung der Abgabe»)

hat der Nationalrat bei der Strafandrohung neu nach ‘'den’
“Schuldformen Vorsatz und Fahridssigkeit. differenzlert. Die
. fahrléssige: Begehung soll geringer als die-vorsétzliche be-
_straft werden. Das ist im materiellen Strafrecht das Ubl|che

" Deshalb Ist diese Differenzierung berechtigt.

Die Kommission beantragt Ihnen auch hler dem- Beschluss
des Natlonalrates zuzustlmmen

Angenommen - Adqpté

Amtliches Bulletin'der Bundesversammiung-

- Art.11Abs.2 "Ant, 24bis
Antrag'der Kommission Antrag der Kommlsslon

Zustimmung zum Beschluss des Natlonalrates
- Proposition de la commission’ ,
‘ Adhérer ala décisibn du Conseil national

Loretan W;lly (R, AG) Berichterstatter: Es geht um einen
heuen Artikel 24bis. Artikel 24 ist ohne Differenz. Es geht um
eine neue Ubergangsbestimmung. Dieser. Artikel figurierte
weder im Entwurf des Bundesrates noch in den Beschliissen
des Standerates vom 11. Juni 1997. Der Nationalrat geht da-
von aus, dass dieim Ingress des Gesetzes angerufene Ver-
.fassungsgrundlage far die Umwidmung der Ertrdge. der -
. LSVA gemass Artikel 23 der Ubergangsbestlmmungen und
" die entsprechende Ertragsverwendung in Artikel 19 des vor-

-~ lisgenden Gesetzentwurfes bis zur Verabschiedung dieses. . . '

. Gesetzes noch nicht in Kraft stehen kdnnte. Diese Annahme“ ‘
st heute durchaus zuléssig. . .

Die sogenannte FG6V- oder Neat-Voriage hat ja noch die Ab-
* . stimmung von Volk und Stdnden zu bestehen, was aus hey-
tiger Sicht friihestens im Spétherbst 1988 der Fall sein dirfte.
Sie héren morgen weitere Meinungen, dass es unter Um-
stinden noch weitere Abstlmmungen braucht, bis das Fuder
endgultlg in der Scheune ist. Also richten wir uns moglicher- -~ -
weise auf einen weiten Zelthorizont aus, bis die Umwidmung
gemass Artikel 23 Ubergangsbestlmmungen der Verfassung

. Wirklichkeit werden kann. . .

. Man will nun imNationalrat mit der. Einfugung eines neuen
Artikels 24bis den Vorwurf vérmeiden, man stiitze sich auf: -
eine noch nicht vorhandene Verfassungsbestimmung ab,

" eben fiir den Fall. von Iﬁngerdat:emden Verzbgerungen bei

_ der FdV-Neat-Vorlage.” Wenn diese langere Verzégerung;
_eintreten wiirde, misste der Ertrag eben I_f;eméss dem heute

- giiltigen Artikel 36quater der Bundesverfassung verwendet .
‘werden: fir Strassenzwecke und zum Ausgleich von ander-
weitlg nicht abgegoltenen Kosten, weiche «der, Schwerver-'
kehr der Allgemeinheit .... verursacht», Das ist ein Zitat aus
Artikel 36quaterder Bundesverfassung Dlese Erwagungen A
-sind nachvollziehbar und berechtigt.

lhre Kommission beantragt lhnen deshalb auch hier Zustnm-
mung zum Nationairat. - ;

Angenommen—Adopté ‘ u o

0

~An_den Natipnalrat—Au Conseil national

Prasldent er snnd damit mit unseren Beratungen rechtzel-
. tig tir das Konzert des Bemer Musikkollegiums fertig gewor-
den, das Teile aus der Feuerwerksmusnk von Georg Fnedrlch
Héndel darbleten wird. . ,

. Schluss der Sitzung um 19.25 Uhr
- Laséance estlevée & 19 h 25,

-

Loretan Willy (R, AG), Berichterstatter: In Absatz1 vohf'"

o
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Siebente Sitzung ~ Séptiémé.Séance |

Mittwoch, 10. Dezember 1997
Mercredi 10 décembre 1997

08.35 h N
Vorsitz - Prééidence: Leuenberger Emsi (S, SO)

' 96. 077

Leistungsabhénglge .
Schwerverkehrsabgabe.
Bundesgesetz ‘

Redevance sur le trafic '
des poids lourds liée aux prestatlons.
Loi fedérale .

Differenzen — Divergences

Siehe Selte 2152 hiervor — Voir page 2152 ci-devant

_Béschluss des Standerates vom 8. Dézember 1997
Décision du Conseil des Etats du 8 décembre 1997
’ §

Président: . Geméss Tagesordnung ist dleses ‘Geschéft in

Kategorie IV zu behandeln. Herr Binder schlagt mit einem.

Ordnungsantrag Behandlung in Kategorie Ill vor. Ich. emp-
‘fehle lhnen, diesem Ordnungsantrag stlllschwelgend zuzu-
stimmen. — Sie sind damrt einverstanden. e

Bundesgesetz dber elne Ielstungsabhﬁnglge Schwer—
verkehrsabgabe ’

Lol fédérale concernant une redevance sur le trafic des
_polds lourds liée aux prestatlons

FIscher-Seengen\Ulnch (R, AG), Sprecher der Minderheit:
Eines der wesentlichen Ziele unserer Verkehrspolitik ist ja die
Verlagerung des Gitertransportes von der Strasse auf die

. Schiene. Der kombinierte Verkehr ist — und das ist aligemein

anerkannt — ein geeignetes Mittel hierzu. Nun sind-aber die’

Zu- und Wegtransporte von den Terminals, bei denen dleser
kombinierte Verkehr erst recht einsetzen kann, Teil dieser
Transportart; sie sind Teil dieser Verlagerung, sie sind' Teil
dieser Strategie. Der Standerat will auch diese Zu- und Weg-

transporte mit der LSVA belasten. Dies bedeutet ohne Zwei- .
fel eine Erschwerung der Umlagerung der’ Gutertransporte ‘

von der Strasse auf die Schiene. Es bedeutet eine Behinde-
rung des kombinierten Verkehrs. Es bedeutet die Erschwe-

'rung des Erreichens unserer verkehrspolitischen Ziele. Un-

ser Rat hat deshalb zu Recht.auf die Belastung dieser Zu-

und Wegtransporte mit der LSVA verzichtet. Das war ein kiu-

ger, ein konsequenter Entscheid.
Nun machen der Stéinderat und die Kommissionsmehrheit

geltend, dass in Absatz 1 dieses Artikels statuiert sei, der’

Bundesrat kdnne Ausnahmen erlassen. Das trifft zwar.zu,

""aber ich habe den Eindruck, angesichts der Finanziage des .

Bundes und der aligemeinen Haltung des Bundesrates ist es
schwer vorstellbar, dass der Bundesrat freiwillig solche ver-
kehrspolitisch* absplut - notwendigen Ausnahmeregelungen
treffen wird. Es ist deshalb zweifellos richtig, dass die Abga-
bepﬂlcht und die entsprechenden Ausnahmen Klipp und kiar
im Gesetz geregelt werden.

Im weiteren wird die Frage der Praktikabilitat dieser Rege-
-lung aufgeworfen. Diese wurde in- der Kommission einge-
hend diskutiert und durchaus als l8sbar bezeichnet. Eine
Kontrolle, damit kein Missbrauch ‘stattfindet, ist mit einfachen

Amtliches Bulletin der Bundesversammlung

Mitteln mbgllch beispielsweise mit einer spezlellen Vignette,

fir die entsprechenden Fahrzeuge oder gar — wie in Deutsch-
land = mit speziellen Nummemschildem. Im Ubrigen wére die
Schweiz nicht'etwa ein Ausnahmefall; andere Lander in Eu-
ropa haben - gleiche oder &dhnliche Regelungen getrotfen,
z. B. wie erwdhnt Deutschland, aber auch'Schweden.

Im Interesse der Umlagerung des Giterverkehrs von der
Strasse auf die Schiene bitte ich Sie, nicht von lhrem seiner-
zeit gefassten Beschluss abzuweichen und daran festzuhal-
ten

Hﬁmmerle Andrea (S, GR), Sprecher der Minderheit: Dle
Héhe der leistungsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe ist

" unzweideutig der Kernpunkt des Gesetzes. Es kdnnte sich

lohnen, dar{iber noch einmal nachzudenken, bevor wir den
«Basar» verlassen.

Welches sind die Kritenen, die fur die Hdhe der Abgabe
massgebend sind? Erstes Kriterium ist die Verlagerung des

_Giterverkehrs auf die Schiene. Das zweite Kriterium: Wir

missen den Produktivititsgewinn, den die Lastwagen bei

. der Zulassung von «40-Ténnem» erzielen, kompensieren.

Das dritte Kriterium: Wir missen die bilateralen Verhandlun-
gen-ebentalls im Auge behalten, d. h. konkret: Wir missen in
der Schweiz das machen, wovon wir in Briissel reden.

Unter -all diesen_ Kriterien. sind 3 Rappen ‘pro gefahrenem
Tonnenkllometer spétestens bei der Zulassung von «40-Ton-
nem» uneridsslich. Nur mit 3 Rappen bleibt die Verlagerung
auf die' Schiene wenigstens maglich, nur mit.3 Rappen kann
der Produkdtivitdtsgewinn der «40-Ténner» wenigstensz kom-

. pensiert werden, nur mit 3 Rappen geben wir in Briissel das

Q.

. " klare Signal, dass die Durchfahrtgebthr von 360 Franken
- schon mit der léistungsabhingigen Schwerverkehrsabgabe

gegeben ist. Die Vertrdstung auf ‘die ‘Alpentransitabgabe
(ATA) ist hier wenig hilfreich und wenig glaubwiirdig. Dies al-
les ist unter vemiinftigen Verkehrspohtlkerinnen und -politi-
kern unbestritten. Dann schreiben wir es doch auch ins Ge-
setz| Flexibilitat kann manchmal gut sein, aber zuviel Flexibi-
litdt kann das ganze Konzept umwerfen. '

Die Formulierung des Sténderates und der Mehrheit der
Kommisston Ist an sich sehr gut - bis auf ein einziges Wort,
das Wort «h8chstens». Mit diesem Wort sind die 3 Rappen
auch bei der Zulassung von «40-T8nnem» eben nicht obliga-’
torisch, sondemn nur noch méglich, und das reicht nicht. Wei- .

. ter ist mit diesem Wort eine Differenzierung zwischen «40-

Ténnermn» und «28-Tonnern» auch auf ganz tiefem Niveau
mbgllch also'z. B. 2 Rappen und 1,6 Rappen. Damit betrei-
ben wir eine «Rabattmérklipolitik», dle in der Verkehrspolltlk‘
eigentlich nichts zu suchen hat.

Bleiben wir auf dem Pfad der Tugend, den unser Rat in dieser
Frage mit einer stabilen Mehrheit immer gegangen ist. Wir
sollten diesen jetzt nicht verlassen. Das Wértchen «hch-
stens» gehdrt nicht in dieses Konzept. Deshalb: Streichen wir
es! Dann wissen wir, was wir haben und es gibt keine «Ra-
battmarkh» R .
COIumberg Dumenl {C, GR) Namens der CVP Fraktion
bitte ich Sie, tiberall der Kommissionsmehrheit und damit
dem Standerat zuzustimmen. Damit kdnnen wir dieses aus-
serordentlich wichtige Geschéft noch in dieser Session berei-
nigen und definitiv verabschieden. !

Zuerst zum Antrag der Minderheit Fischer-Sengen: Das An-
liegen, die Transporte von Containem zu-den Containerter-
minals von der Abgabe zu befreien, ist verstdndlich. Wir stim-
men dem Grundsatz zu, dass man die Verlagerung begtinsti-
gen soll und dass Fahrzeuge, die Vor- bzw. Nachlufe mit
Containern oder Wechselbehaltern bis zu den néchstgelege-
nen Terminals. durchfihren, grundsétzlich von der Abgabe
befreit werden. Um Missbrauche zu verhindem, braucht es

. aber detaillierte Bestimmungen, und dlese gehdren nicht ins
Gesetz.
‘Gemiss Absatz 1 des gleichen Artikels 4 hat der Bundesrat

die Méaglichkeit, Sonderregelungen zu treffen; er kann also
diesem Begehren des Rates entsprechen und dies in einer
Verordnung regein. Darum sind wir der Ansicht, man solie
diese Bestlmmung streichen und dem Bundesrat dle Kompe- .

'
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tenz einraumen, hier elne sinnvolle Regelung zu treffen. Ub-

. rigens hat Herr Bundesrat Leuenberger auch deutlich erklart,
* dass der Bundesratbereit sei; eine solche Regelung zu treffén.

BeiArtikel 8 geht es um des’ Pudels Kern. Die -Ansichten gin-
gen anténglich sehr weit auseinander. Nach langen, fangen

dieser zentralen Bestlmmung von allen Krelsen ein Opfer

‘verlangt.

.Entscheidend smd jedoch'vor allem zZwei Aspekte

1. der Héchstansatz von 3 Rappen fur Fahrzeuge mlt ‘einem .

Gesamtgewicht von 40 Tonnen; ' -

. 2. die Reduktion des Tarifs um einen Funfte] fir- Fahrzeuge

i miteinem hbchstzumssngen Gesarntgewicht bis 28 Tonnen.

Damit kdnnen wir die berechtigten Anhegen der Berg- und

_Randgeblete beriicksichtigen.-Es geht hier ja um Regionen, -
die nicht mit der Bahn erschiossen-und demzufolge auf den

Lastwagenverkehr angewiesen sind. Ich bitte Sie deshalb

"-dem. Antrag-der Mehrheit zuzustimmen. )
eht es um den umstrittenen Ausdruck «hdchstens»

Ferner
3 Rappen. Die Minderheit Hdmmerle will diesen Zusatz

/ ‘streichen, die_Mehrheit hingegen —damit auch die. CVP-

Fraktion — will dem Bundesrat einen minimalen' Splelraum
einrdumen, dies im Hinblick auf die schwieﬁgen bilateralen

'Verhandlungen. Wenn wir diese endlich zu einem erfolgrei-

‘chen’ Abschluss fiihren wollen, muss das Gesetz eine mini-

male Flexibilitdt aufweisen. Mit der Formulierung des Stan--
. . derates und der Kommlsslonsmehrhelt ist diese Flexibilitat

gewdhrieistet. Es ist deshalb sinnvoll, jetzt in allen Punkten

‘dem Standerat zuzustimmen, dann kann die Referendums-:
.- frist Anfang Januar zy laufén beginnen. Sofern das Referen- *
- dum ergriften wird, kann die Abstimmung im nachsten Som-

mer stattfinden, und wir werden diese ganz gewiss gewin-

. nen und damit einen wichtigen Meilenstein in der schwelze-
‘ ‘nschen Verkehrspolmk setzen kbnnen

Giezendanner Ulrich (V AG) Ich bln schon sehr- erstaunt‘,
-darlibér, :dass der. Standerat Artikel 4 Absatz 2 Gber den
komblmerten Verkehr. streichen will. W|r mussen doch end- :

lich ein Zeithen setzen.

o Ich.denke zuriick an die Diskussion .in dlesem Saal als wlr

die pauschale Schwerverkehrsabgabe erhdht haben. Der da-
malige Verkehrsminister — es war nicht Bundesrat Leuenber-
ger — hat uns klar gesagt: Jawohi, wir missen diese Pau-

schale um' 30 Prozent: erhdhen, aber der Bundesrat hat die -

Maglichkeit, die Fahrzeuge in den Vor- und Nachléufen zu
den Terminals des kombinierten Verkehrs zu befreien; Leider

ist dann nichts passiert. Es war ein Lippenbekenntnis zum

- kombinierten Verkehr. Wir haben nichts getan. Es wurde kein

Fahrzeug von der Abgabe befreit. Die kombinierten Trans--

porte hatten ganz klare Wettbewerbsnachtsile.

.-Im ganzen européischen Raum sind die FahrzeUgé im kom-
. binierten Verkehr von den Steuern befreit, sie haben grune
- Kontrolischilder. ‘Ais ietztes Land hat am 1. Oktober 1997

auch. Schweden diese Fahrzeuge befren Die Befrelung ist

‘Uberall in jedem Land klare Usanz.

Herr Bundesrat Leuenberger, entschuidigen Sle. es trifft nicht
Sie direkt, aber ich kann diesem Versprechen, wie Sie es zu
Protokoil. gegeben_haben; aufgrund der Erfahrungen vom
letzten Mal einfach nicht mehr glauben Wir haben’ lhnen

-dann auch einen Briet geschrieben. und Sie gebeten, bei der

jetzigen.LSVA die Fahrzeuge im kombinierten Verkehr zu be-

- freien. Nun muss Ich aber ieider feststellen dass keine Be-

" frelung stattgefunden hat.

‘Wir kénnen uns doch n|cht immer dazu bekennen, dass der °
- kombinierte Verkehr der Zukunftstrager in den Verkehrssy-:
. stemien sei, und dann nichts tun. Die im kombinierten Verkehr
- eingesetzten Fahrzeuge haben sonst schon grossére Nach-
teile. Sie sind rund 2,5 Tonnen schwerer, technisch bedingt,

und machen in‘etwa 10 Prozent hOhere lnvestitlonen auf Un-
ternéhmerseite nétig. '

- Deshalb bitte ich Ste dﬂngénd Absatz 2von Artlkel 4 stehen- .
“zulassen und damit-ein- ganz klares Zeichen zu setzen. .

- Auch die Kontrolle, die ja immer angesprochen wird, ist Ober-

.

haupt kein Problem. Jedés Fahrzeug hat elnen Frachtbnef

\

U

auf sich, bel ]edem Fahrzeug im kombinierten Verkehr sind

‘die Zahlen griin singetragen. ‘Das ist absolut kain Problem,

Schon heute mit den 44-Tonnen-Bew1Ihgungen im 30-Kilo-

- meter-Radius treten absolut keine Probleme auf. Das werden

ihnen:die kantonalen Polizeidienststelien bestatigen.

. Zum zweiten- Minderheitsantrag Soll das Wort «hgchstens»

-drin sein oder nicht? Hier bitte ich Sie héflich, dem Standerat:

‘zu folgen. Der Buridesrat muss doch. jetzt, in dieser Phase

der Verhandlungen mit der EU, die Freihelt haben, und er

kann nicht nach Briissel gehen und sagen: «Ja, es ist jetzt so0,”

der ’40-Ténner bezahlt 3 Rappen.» Das darf doch nicht séin,”
das ist inkonsequent. Wir wollen diese bilateralen Vertrage, .
und hier missen wir dem. Bundesrat W|rkl|ch den ndtlgen
Spielraum'geben.  * c
ich bitte Sie deshalb, hier dem Sténderat 2u folgen Aber lch .
bitte Sie nochmals —.es ist dringend firden kombmierten Ver-
kehr; dringend fir die SBB, fir unsere Bahnen ~, dass Sie

-Artikel 4 Absatz 2 stehenlassen und den kombmienen Ver-

kehr, insbesondere die Vor- und Nachléufe, von den Steuemn
befreien und das im Gesetz niederschreiben. Dann haben .
Sie endlich etwas - (iber ein Llppenbekenntnls hinaus — ge—',
tan Dafur danke ich Ihnen bestens.

Beuola Duri (R GR):- Ich bltte Sle bei Artikel 8 Absatz1
ebenfalls, der: Kommussnonsmehrhelt und dem Standerat zu
folgen und die flexiblere Fassung mit den dren «héchstens» 5

.zu unterstitzen.

Was wollte der Nationalrat” mlt dem Entscheid h6chstens :

. 2,5 Rappen fiir 28 Tonnen und 3 Rappen fiir 40 Tonnen zu

verlangen? Er wolite eine gewisse Flexibilitat einfihren, und:
zwar vor allem fir die benachteiligten Regionen, fiir diejeni
gen Regionen, die nicht die Maglichkeit haben, auf die Bahn
zu veriaden, und fur diéjenigen Regionen, die ebenfalls nicht
die Mog1ichke|t haben, die 40-Tonnen -Offnung auszunﬂtzan :

_ Das war die Idee.

Jétzt musste man diesen Artikel aus europapolmschen Grun- .
den noch flexibler gestalten und diese drei «h&chstens» ein-
bauen. Diese Fassung hat natlirlich auch grosse Nachtelle,
Herfr Bundesrat: Ich habe gestern versucht, das schlimmste -

: Szenario zy errechnen, und das wére, wenn man alle «<héch-

stens» zu Lasten der Rand- und Bergregionén. einbauen
wirde. Dann wiirde das bedeuten, dass fir alle Lastwagen-
kategorien ab 9,5 Tonnen ohne [Reduktion 3 Rappen pro

' Tonnenkilometer gitig wéren. Ich bitté Sie, Herr Bundesrat,

noch einmal zu betonen, "dass dies- nicht die Meinung des
Bundesrates ist, sondern dass der Bundesrat diese Situation

- bericksichtigt, weil die Belastung der Gitertranspotte auf der- SR
Strasse in den Rand- und Bergreglonen volkswirtschaftlich

nicht tragbar ware. i
Ich bitte Sie, den Mlnderheltsantrag ‘Hammerie ‘abzuiéhnen,

Wir wissen und haben es auch verstanden, dass diese Flexi- - .

bilitat notwendig ist, und wenn man will, dass die bilateralen
Verhandiungen, die heute in einer entscheidenden Phase
sind, abgeiehnt. oder verhindert werden, dann' muss man
dem Minderheitsantrag Hammerie zustimmen. ) :
Zum Minderheitsantrag Fischer-Seengen:. Ich weiss nicht,
was die Meinung unserer Fraktion ist. Unsere Fraktion hatte
nicht mehr Gelegenheit, Gber diesen Antrag zu diskutieren.. -

_Ich-méchte aber meine persdniiche Meinung dazu sagen. ich

sehe hier, bei allem Versténdnis fir die Férderung des kom-
binierten Verkehrs, auch gewisse Benachteiligungen Sehen
Sie sich einmal die Anordnung der Terminals im_Mittelland
an. Wenn Sle diese Uberblicken, stellen Sle fest, dass das

‘Mittelland mit diesen 30-Kilometer-Radien rund um die Ter-
‘minals mehr oder weniger fiir den von der leistungsabhangi-

gen Schwerverkehrsabgabe befreiten Transport geétfnet Ist.
Jetzt gibt es naturllch zahlreiche Randregionen, von welchen
die Transporte in diese Zentren ausgefihrt werden mdssen; -
diese Randregionen wéren.dann mit der leistungsabhangi-

" gen Schwerverkehrsabgabe - belastet, was wiederum 'ein’

‘Nachtell fiir diese Regionen wére. Ich sehe aber ein, dass es

notwendig Ist, eine tragbare, verniinftige Lésung zu finden. * -

Ich meine, dass hier der Bundesrat die Verantwortung tragen

-und erklaren muss, dass fir diese spezielien Faile wiederum

eine Mbgllchkelt gefunden W|rd darauf Ricksicht zu neh-

Bulletln ofﬁciel de I’Assemblée fédéralev -
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men. Ich meine, dass auch in diesem’ FaI| elne dlfferenzerte ‘

Lésung sicher notwendig ist.

Ich-glaube, dass wir heute die Differenzen berelnigen mis-
sen, weil wir lange und intensiv dariber diskutiert und ver-
handelt haben. Wir haben nach flexiblen Lésungen gesucht.
 Ich ‘meine -auch, dass. mit der flexiblen Formulierung des
Standerates eine gute LAsung gefunden worden ist, wenn
der Bundesrat auch berelit Ist, die verschiedenen, ungleichen
Voraussetzungen und Rahmenbedingungen in den Regio-
nen In unserem Land zu berticksichtigen.

Glezendanner Ulrich (V, AG)::Sie haben gesagt, dass die

Randregionen durch die Befreiunig von der Abgabe benach-"

teiligt witrden. Ist Ihnen bewusst, dass. ein, Container mit
Meersalz ab Domat/Ems dann steuerbefreit ins Engadin ge-
fahren wiirde? . ;

" Bezzola Duri (R, GR): Herr Giezendanner, ich bin nicht ge-

nau im.Bild darGber, was mit diesen Salztransporten ge-

égard». Le cas est donc clair: on peut parfaltement dévelop-

per le-trafic combiné.

Le groupe soclaliste vous propose donc de re]eter la propo- ~
sition de. minorité Fischer-Seengen & l'articie 4 alinéa 2.

A propos de la proposition de minorité Hdmmerle, a I'artlcle 8

 alinéa 1er: il s'agit d’'un mot, mais d’'un mot important, le mot

schieht. Ich weiss nur, was mir die Astag-Vertreter des Kan- -

tons Graubiinden zu diesem Thema mitgeteilt haben. Sie ha-

ben mir Beispiele vorgerechnet: Wenn jemand einen Trans-

port aus dem Safiental nach Buchs ausfiihrt, muss er die

* . LSVA bezahlen. Wenn jedoch jemand im Umkreis dieser
Terminairegion einen _Transportauftrag ausféhrt, ist dieser

nicht LSVA-pflichtig. Wenn er auch wenige Kilometer ausser-

halb dieser Region angesiedelt und-nicht fir den kombinjer- -
ten Verkehr tatig ist, ist er ebenfalls LSVA-pflichtig. Das ist

die Ungerechtigkeit.

. Hollenstein Pia (G, SG): Fur die grine Fraktion ist Artikel 8

des Gesetzes von grosser Bedeutung. Wir kénnen dem Be-
schluss des Standerates nur zum Teil zustimmen; wir unter-
" stltzen deshalb den Antrag der Minderheit Hdmmerle.
‘Das Wort «hbchstens» muss -aus der Formulierung gestri-

chen werden. Es geht darum, die schweizerische Verkehrs- .

politik, so, wie sie mit der Annahme der Alpen-Initiative vor-
gegeben ist, auch umzusetzen und dafiir Gewéhr zu bieten.
Wenn wir das Wort «héchstens» im Text belassen, geben wir

«maximums», Pourquoi dire forrnellement que «le taux est de
3centimes» et non pas que «le taux maximum est de
3 centimes»? Parce que ce montant de 3 centimes est le mi-
nimum: absolu en dessous duquel il e faut pas descendre
sous peine de couler le trafic marchandises par le rail en
Suisse. A ce sujet, le président de la Direction générale des
CFF, M. Weibel, a été trds clair: avec Pintroduction. des
40 tonnes, si la compensation des 3 centimes n'est pas as-
surée, c’est la chute brutale du trafic marchandises par le rail.
Le groupe soclaliste vous invite ainsi a soutemr Ia proposmon
de minorité Hammerle.

Caccia FuIV|o (C, TI), rapporteur: Tout a déja été plus ou

moins dit, en particulier en allemand. Je voudrais en tout cas
rappeler que, pour la commission, la loi fédérale concemnant
une redevance sur le trafic des poids lourds liée aux presta-
tions est un des éléments essentiel de la politique des trans-
ports, & cbté’ des quatre grands projets pour Famélioration
des infrastructures et de la réforme des chemins de fer pour

- Pamélioration de I'organisation du trafic sur le rail. Cette rede-

auch ein unklares' Zeichen nach aussen. Der Nationalrat ..

muss heute das Zeichen nach Briissel senden, dass die
Schweiz an einer hohen LSVA als Mittel.zur Umsetzung der
Alpen-Initiative festhait.

Fur uns Griine sind bei einer Zulassung von «40-TSnnem»
3 Rappen nicht das Maximum, sondemn ein Minimum. Beden-

‘ken wir doch die Auswirkungen einer zu niederen LSVA. Ein-

tiefer Ansatz kbnnte sogar die Finanzierung der Neat gefahr-

den. Das bilaterale Abkommen der Schweiz mit der EU wird,

wenn wir.es zu elnem Discountpreis machen, in emer Volks-

abstimmung in der Schwelz eh durchfallen. '

Um dies aber méglichst zu verhindern, bitte ich Sle elndrlng-

lich; der Minderheit Himmerle zuzustimmen. Es ist ja nichts
erreicht, wenn wir einen tiéfen Tarif zulassen und als Folge

davon die nétigen Finanzen fiir die Grossprojekte nicht ha-
- ben. Dann kann namlich auch nichts gebaut werden.

Herr Columberg, Sie haben argumentiert, es brauche ein Op-
-fer von allen Seiten. Das stimmt; ich gehe mit lhnen einig, es

braucht ein Opfer von allen Seiten. Aber ich méchte doch zu

bedenken geben, dass alle Seiten eben schon nachgegeben

haben — vor allem auch wir — und dass die urspringliche Va-

riante des Natlonalrates bereits ein Kompromiss ist. Wir woll-

ten eine Festlegung von 4 bis 6 Rappen. Deshalb ist die fra-
here Vanante des Nationalrates bereits der Kompromlss

Béguelin Michel (S, VD): A propos de la propos:tion de mi- -
norité Fischer-Seengen, a I'article 4 alinéa 2: comme M. Gie-
zendanner, nous voulons tous le- développement du: trafic -

combiné. Mals, pour cela, les dispositions de I'alinéa sus-
mentionné ne sont finalement pas nécessaires, comme I'ont
démontré les discusslons au sein du Conseil des Etats..En
effet, nous avons & l'article 4 alinéa 1er une disposition qui
permet déja de favoriser le trafic combiné, en ce sens que «le
Conseil fédéral peut exonérer partiellement ou totalement
certains types de véhicules ou certains véhicules & usage

particulier ou- édicter des dlSposItlons spéclales a leur
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vance est donc un élément essentiel pour rééquilibrer les
conditions de concurrence et pour financer les grands pro-
jets. -

Nous sommes en présenoe de deux propositions de minorité
{art. 4 al. 2 et art. 8 4l. 1er). La commission qui s’est réunie
hier matin trés 16t s’est ralliée & toutes les décisions du Con-
seil des Etats. -~ . 4
Venons-en & la propasition de minorité. Fischer-Seengen &
Tarticle 4 alinéa 2. Lors du premier examen auquel elle a pro-
cédé, votre commission a considéré qu'il était souhaitable
d'ajouterl'alméa 2. Elle n’a pas changé d’avis, mais elle est
tombée d'accord hier sur le fait qu'il n’est pas indispensable
pour atteindre le but prévu. C'est donc une dlvergence avec,
le Conseil des Etats qu’il faut éliminer: Ce n’est pas le prin-
tipe qui est contesté — étant allé suivreles discussions au
Conseil des Etats, je puis en témolgner —, mais I'opportunité
d'introduire cet alméa 2. En effet, en vertu de lalinéa 1er, le
Conseil fédéral a en tout cas la possibilité d’appliquer ce prin-
cipe. De plus, comme le Conseil fédéral entend promouvoir
le transport combiné, toutes les conditions sont réunies pour
que ce principe soit appliqué et que les détails soient réglés.
dans une ordonnance. ‘

Evidemment, M. Giezendanner a raison, il faut que les pro-
messes qui sont faltes Ici afin de régler certaines divergences
d’opmlon soient maintenues et, dans la limite du possible,
méme si le chef du département change. En tout cas, la ma-
jorité de votre commission vous propose de suivre la décision
du Consell des Etats et d’éviter cette divergence.

Nous arrivons au. deuxiéme probléme, la proposition de mi-
norité Hammerle, a larticle 8. L2, Il faut dire que le Conseil
des Etats s’est quand méme rapproché du Conseil national
et de notre décision. Il a accepté de porter le maximum &
3 centimes, et non plus & 2,5,.comme lors de sa premiére dé-
cision. Il a voulu venir en alde au Consell fédéral, dans les né-
gociations bilatérales, avec deux types de flexxblllsation une
ast de mettre ces 3 centimes comme maximum, donc ce n’est

. pas une imposition.par la loi qul est amenée aia table des né-

gociations; I'autre, qui touche la posslblllté de réduire la rede-

;vance pour les 28 tonnes — mesure qui, on Pa déja dit ici, est

en tout cas dans Fintérét des régions périphériques —, prévon
de baisser cette redevance jusqu'a un cinquiéme, et en cal-
culant sur 3 centimes, ce serait méme 2,4 centimes et non
pas 2,5. La aussi, nous considérons que les objectifs et la po-
litique du Conseil fédéral sont assez clairs, on veut viser la
flexibifité qu'on donne -au Conseil fédéral. Avec les disposi-

‘tlons votées par le Consell des Etats, on peut atteindre les

buts et alder le Conseil fédéral & mener & blen les négocia-
tions bilatérales, ce qui-est aussl important en vue, précisé-
ment, dela polmque des tranSports que la Suisse veut mener

| -y
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Lé au55| je vous prie, au nom de la majonté de la commis-
sion, de suivre la décision du Conseil-des Etats et d’évrter
‘ainsi Ia dlvergence

) '. Herczog Andreas (S. ZH), Benchterstatter Zunéchst zum
Minderheitsantrag Fischer-Seengen: Ich bitte Sie hier im Na-

. men der Mehrheit; die Problematik des Meersalzes von Do- -
mat/Ems zu -umfahren und der Mehrheit zuzustimmen. Es
geht.um die Frage, ob speziell fir Lastwagen im Kombiver- -

kehr, die zum nachstgelegenen Containerterminal fahren,

eine Ausnahme gemacht werden soli, so dass sie keine Ab-
gabe leisten missen. Der’ Sténderat fand mit relativ- guter
‘Mehrheit - und auch die Mehrheit unserer Kommission war,

'dieser Meinung -, dass hier keine Ausnahme zu schaffen sei,

insbesondere well der Bundesrat mit Artikel 4 Absatz 1 sl

" ber. Ausnahmen machen' kann: Sie kénnen das-nachlesen.
Der Bundesrat kann fiir bestimmte Fahrzeuge und Fahrzeug-

arten Ausnahmen gestatten- und diese Fahzeuge von der "

Abgabe befreien.-

" Der Antrag Fischer-Seengen, der jetzt als Mmderheitsantrag ;

vorliegt; wurde in der Kommission mit 15 zu 6 Stimmen ab-

. “gelehnt. Ich bitte Sie hier um ein Gleiches. ich sage das sonst
' nicht oft, wenn es um Differenzen zmschen Standerat und"

- Nationalrat geht; aber es lohnt ‘sich weiss Gott nicht, wegen

- - dieser Geschichte -eine  Differenz zu schaffen. Unis st ganz

wichtig, dass wnr die Vorlage in dieser Session verabschle-
den.

Ich bitte S‘ie' hochmals, den Mlnderheltsantrag Fischer-Seen-

gen abzulehnen und der Mehrheit und dem. Standerat zuzu-

.. stimmen.’
. Zum Minderheitsantrag Hammerle bei Artikel 8 Ab§atz1 W|r .

.‘haben in der Diskussion im Nationalrat — und: das war im

Stinderat auch klar — 3 Rappen und die Wichtigkeit und Not-
wendigkeit der 3. Rappen als Limite anerkannt, insbesondere -

als Kompensation fir die Verbilligung des Strassenverkehrs

“durch, die Zulassung der 40-Tonnen-Fahrzeuge. Wir wissen -

- selbstversténdlich auch, dass bei den bilateralen Verhand-
lungen 3 Rappen im Transitverkehr 360 Franken und 2,5
Rappen nur 300 Franken ausmachen und dass: diese 60

* Franken zusétzlich zu subventionieren waren. Der Standerat
" hat .aber eigentlich zu, Recht anerkannt, dass unser Be:.

“ schluss im Nationalrat zu etwelchen Schwierigkeiten ‘fihren
kénnte, insbesondere weil die' EU diese Abstufung — die

h6chstzu|assnge Fiskalitdt von 3 Rappen gilt erst ab der 28- .

Tonnen-Limite — politisch als diskriminierend ‘beurteilen

‘wiirde; und dem. mdchten wir ausweichen. Zudem- hat der

‘Standerat, insbesondere was den Lastwagenbinnenverkehr
_betrifit, gesagt,”man habe hjer eine flexiblere Lésung .zu
schaffen, damit der Lastwagenverkehr nicht -allzusehr bela-
stet warde. Wir haben in dieser Vorlage nun eine dreifache

Flexibilitat, die der Sténderat und die Mehrheit der Kommis- .
“sion akzeptiert haben, némlich jene . Formulierung - .whbch--
" stens 3 Rappen» ~ die die Minderheit Himmerle bekampft—,

. dann die Reduktionsmdglichkeit um «h&chstens einen Fan-
tel» und schliesslich die Kann-Formel —
litat, die derm Bundesrat gegeben wird.

. Die Mehrheit denkt, dass hiermit die beste aller mbghchen :
- "Art. 4 Abs, 2 3

Lésungen gefunden wurde. Im Stinderat wurde ja von gan-
zen «KrStenbestanden» gesprochen, die hilben und driiben
. geschluckt werden ‘sollen. Ich denke. das ist wirkiich der
'kleinste gemeinsame Nenner.

Der Antrag Hammerie, der lhnen nun als Mmderheitsantrag

vorliegt, wurde in der Kommission mit 13 zu 7 Stimmen ab-

- -gelehnt. Auch wenn ich hier — Sie sehen es auf der Fahne —
" -zur Minderheit gehbre, so bitte ich Sie im Namen der Kom-

. mission, der Mehrhelt zuzustimmen und hlermit die MOgIlch-
. kelt zu geben. diese Voriage abzuschllessen o

. ‘ Leuenberger Moritz, Bundesrat Zunéchst zum Mmderheits-'
antrag, der den komblinierten Verkehr vollstandig von der -
LSVA befreien will: Ich habe im Sténderat zu Protokoll gege- -

ben und wiederhole das hier, dass der Bundesrat eine ganze

" oder teilweise Befreiung des kombinierten' Verkehrs befiir-
. wortet. Wir wollen das aber in-einer Verordnung regeln, damit
,‘Jvﬂr hier — auch im Zusammenhang mit den verschiedenen.

)
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VerhandluriQén die wlfnoch fihren, eine gewisse F Flexibilitat -

" haben. Eine Befrelung muss -aber mit der Philosophie des
. ganzen Gesetzes Gibereinstimmen, und es miissen insbeson-

dere Missbrauche vermieden werden. Urn diese Missbrauche
zu verhindem, steht eine Befrelung der Fahrzeuge im Vorder- -

- grund, die in erster Linie kombinierten Verkehr von und zu den - '

Umladestationen durchfiihren. Es gibt aber auch Fahrzeuge,
die nur gelegéntiich im kombinierten Verkehr zu und von die-
sen Umladestationen eingesetzt werden. Bei ihnen sehen wir
eine Ruckerstattung der einzeinen Fahrten vor. Das ist eine
komphzierte und:im Detail zu regelnde Angelegenhelt die i m,
eine Verordnung gehért. =~ '
Was die neue Berechnungsart der'LSVA selbst betrifft, beu
der unter anderem eine Flexibilit4t zugunsten der Exekutlve
eingebaut Ist, indem «hdchstens ‘3 Rappen» verlangt wer-

_ den_kénnen, mdchte ich ihnen folgendes sagen: Diese-
. 3 Rappen bedeuten ‘wenn die Spannweite voll ausgeniitzt -
‘wird — alleine schon eine Transitgebihr von 360 Franken fiir .
“einen «40-Tonner». In der Botschaft hat. der Bundesrat ge-

schrieben, er gehe von einer Maximalgebdhr von 2,5 Rap-
pen aus. Die Frage ist nun, ob bei der LSVA dieser hichst-

‘mogliche Ansatz von 3 Rappen'durch den Bundesrat auch -

umgesetzt wird oder nicht. Das Hauptkriterium fir den Bun-

desrat wird sein, ob ein Umiagerungseffekt erzielt werden
.kann, denn-das ist die verfassungsmassige Aufgabe, die wir
zu erfiillen haben. Dazu gehort eben auch die Frage, ob und,
- -allenfalls in. welchem Umfang eine Alpentransitabgabe be- -
‘stehen wird. Das sind die beiden Randelemente, die den -
.,dannzumallgeh Bundesrat -~ héchstwahrscheinlich ist das -
- erst im Jahre 2005 -

leiten werden, und ebenso sein Ver-
héltnis — wie immer es dann vertraglich geregelt sein wird —

. zur Europdischen Union.
"Wichtig wird auch hier séin, dass der Gelst des Gesetzes

wirksam wird, Herr Bezzola, namiich, dass mit der LSVA ei-
nerseits eine Umlagerung von der Strasse auf die Schiene
erreicht -wird, andererseits aber nicht einzelne Regionen be-
nachtelllgt werden. Das heisst also, dass auch' dieses Ele-
ment ein Kriterium dafiir sein wird, wie hoch die LSVA dann
Im Detail angesetzt wird.

“lch glaube, dass: mit -dieser Formullerung — der entspre-
. chende Artikel .ist ja nun mehrmals hin und her gegangen — - - -
" ein Optimum fdr die innenpolitische Akzeptanz éinerseits und

fiir die aussenpolitisch notwendige Flexibilitét: andererseits
gefunden wurde.

“Ich ersuche Sie, diyeéem Kompromlss zuzustlmmen damit -

das Gesetz in dieser Sesslon verabschledet werden kann.

)

" Art: 1 Abs 2
. Antrag der Kommission
,Zustlmmurlg zum Beschluss des Sténderates

“Art.1al. 2

‘Proposition de ia commission

jAdhérer & la décision du Consell dés Etats

Angenommen Adopté

Antrag derKomm:sslon o

Abs.2 . . L

Mehrheit ' ) ‘ ‘
Zustlmmung zum Beschluss des Standerates
Mindertieit -

,(Flscher-Seengen, Blnder, Hegetschweiler, Seller Hanspe-

ter, Vetterll) - |
Festhalten . - - B : -

. Abs:8

Zustlmmting'zum Beschluss des Sténderates

Art. 4al. 2, 3 -

Proposition de ia: commlsslon

Al2. -

Majorité .
Adhérer ala décision du Consell des Etats
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- Minorité men, von Felten, Weber Agnes, Widmer, Wiederkehr,.

(Fischer-Seengen, Binder, Hegetschweiler, Seiler Hanspe-  Zbinden, Zwygart © .(65)

ter, Vetterli} )

Maintenir Entschuldigt/abwesend sind — Sont excusés/absents
Baumberger, Blaser, Cavalli, Deiss, Diener, Durrer, Engel-

AL 3 . berger, Eymann, Fridericl, Grobet, Gysin Hans Rudoif,

Adhérer 2 la déclslon ‘du Conseil des Etats
‘Abs.2-Al 2
Abstimmung - Vote

Fir den Antrag der Mehrheit
Far den Antrag der Minderheit

100 Stimmen
62 Stimmen

Abs. 3-Al 3
Angenommen - Adopté

Art. 8 Abs. 1
Antrag der Kommission
Mehrheit '
Zustimmung zum Besdhluss des Sténderates
Minderheit - ' ‘
(Hédmmerle, Béguelm Burgener, Carobblo Herczog, Hollen-
stein, Spielmann) -
40 Tonnen betragt der Tarit 3 Rappen

Art.8al. 1
Proposition de la comm:ss:on
Majorité
Adhérer a la déclslon du Conselil des Etats
Minorité
(Hammerie, Béguelln Burgener, Carobblo Herczog, HoIIen-
stein, Spielmann)
.. le taux est de 3 centimes ..

Namehtliche Abstimmung
Vote nominatif
(Ref.: 1364) '

Fdr den Antrag der Mehrheit stimmen:
Votent pour la proposition de la majorité:
Aregger, Bangerter, Baumann Alexander, Bezzola, Binder,
Bircher, Blocher, Bonny, Borer, Bortoluzzi, Bosshard, Brun-
ner Toni, Bahrer, Caccia, Cavadini Adriano, Christen, Colum-
berg, Comby, Couchepin, David, Dettling, Dormann, Dreher,
Ducrot, Dupraz, Eberhard, Egerszegi; Eggly, Ehrler, Engler,
.Epiney, Fehr'Hans, Fehr Lisbeth, Filliez, Fischer-Héagglingen,
- Fischer-Seengen,’ Fahn Freund, Frey Claude, Frey Walter,
Fritschi, Gadient, Giezendanner Gros Jean-Michel, Gros-
senbacher, Guisan, Gusset, Hasler Emst, Heberleln,
Hegetschweiler, Heim, Hess Otto, Hess Peter, Hochreute-
ner, Imhof, Kofmel, Kiihne, Kunz, Lachat, Langenberger,
‘Leu, Leuba, Loeb, Loretan Otto, Lotscher, Maitre, Maurer,

Moser, Miller Erich, Nabholz, Nebiker, Oehrii, Philipona, -

Pidoux, Pini, Ratti, Ruckstuhl Rychen, Sandoz Marcel, San-
doz Suzette, Schenk, Scheurer, SchiGer, Schmid. Odilo
Schmid Samuel, Seiler Hanspeter, Speck, Stamm Judith,
Stamm Luzi, Steinemann, Steiner, Stucky, Suter, Theiler,
Tschuppert, Vallender, Vetterl, Vogel, Waber, Weigelt,
Weyeneth, Widrig, Wittenwiler, Wyss, Zapfi (108)

Fir den Antrag der Minderheit stimmen:

Votent pour ia proposition de la minorité:

Aeppli, Aguet, Aider, Banga, Baumann Ruedl, Baumann
Stephanie, Baumlin, Béguelin, Berberat, Borel, Bihimann,
Burgener, Carobbio, Chiffelle, de Dardel, Dinki, Fankhauser,
Fasel, Fassler, Goll, Gonseth, . ‘Grendelmeler,_ Gross
Andreas, Gross Jost; Glnter, Gysin Remo, Haering Binder,

Hafner Ursula, Himmerle, Herczog, Hollenstein, Hubacher, -

Hubmann, Jans, Jeanprétre Jutzet, Keller, Leemann, Marti
Werner, Maury Pasquier, Meier Hans, Meier Samuel, Miller-
Hemmi, Ostermann, Rechsteiner Paul, Rechsteiner Rudolf,
Rennwald, Roth, Semadeni, Steffen, Strahm, Stump, Teu-
scher, Thanei, Thdr, Tschappat Vermot Volimer, von All-

94

: Amtliches Bulletin der Bundesversammiung

Jaquet, Lauper, Lede’rgerber. Maspoli, Meyer Theo, Muhle-
mann, Pelli, Raggenbass, Randegger, Ruf, Ruffy, Scherrer
Jarg, Schmied Walter, Simon, Spielmann, Steinegger,.

. Tschopp, Ziegler (29)
PraSIdent stimmt nicht — Prés:dent ne vote pas
Leuenberger 1)
An den Standerat — Au Consell des Etats

)
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Leistungsabhangige

Schwerverkehrsabgabe. -
Bundesgesetz

Redevance sur le trafic =~ ‘ \ ‘
" des poids lourds liée aux prestatlons. : ~
_ ‘Lol fédérale.

L “ Schlussabsttmmung Vote fmal

Siehe Seite 1127 hlervor Voir page 1127 ci-devant

‘Beschluss des Nationalrates vom 10. Dezember 1897
"Décisipn du Consell iational du 10 décembre 1097

Bundesgesetz Gber elne Ielstungsabhanglge Schwer— ‘
verkehrsahgabe .

. Lol fédérale concernant une redevance surle traﬂc des
polds Iourds liée aux prestatlons

Abstrmmung Vote -7 B
Fir Annahme des Entwurfes . , 22 Stimmen
'Dagegen s ‘ Y - 14 Stimmen

.An den Natlonalrat Au Conseil national.
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- 'Beschluss des Sténderates vom 19, Dezember 1997 )

Décision du Consell des Etats du 19 décembra 1997

- :Co‘l'uml:»\erg" Dumeni (C, GR): Vor dieser ehts‘che‘ld_ent;en Ab- "

. stimmung mdchte ich folgende Erklérung,abgeben:.-‘ T
+ 'Die CVP-Fraktion stimmt der LSVA zu. Wir respektieren da-.

-~ Mmitden kiaren Volkswillen, denn das Volk hat bereits vor drel- .~
+einhalb Jahren der Einflihrung der LSVA zugestimmt. Ferner ' o

' “hat der Souveran verschiedentlich die Verlagerung des -
- Schwerverkehrs von der Strasse auf die Schiene verlangt.

~ Zur Durchsetzung dieser Forderung braucht es die LSVA,

Schilesslich massen wir folgendes bedenken: Ohne LSVA:
., .. glbtes keine'Neat und keinen erfolgreichen Abschluss der bi-
« » “lateralen Verhandlungen mit der EU. Es wére deshalb véllig

.. unverstéindiich - ich betone es: véllig unverstandiich —, wenn ~

sich bedeutende Wirtschaftsexponenten fiir das gegnerische
. 'Referendum: engagieren wiirden. Die Verantwortung, die sie
+~ damit auf sich nahmen;lwarq sehr gross. Dies solien sie.bitte

Y bedenken. | :
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treten aber nicht sofort, sondern triihestens in acht Jahren in

- Gewrss die neue Abgabe belastet unsere ertschaft undins-
besondere die Rand- und Berggebiete. Die Maximalansatze

Kraft, so dass genugend Zeit far eine Anpassung bleibt, Zu--

Unser Land und unsere ertschaft brauchen dringend -posi-
tive Signale. Mit der LSVA setzen wir einen Grundsteir far

‘eing zukunftsweisende Verkehrspolitik, dle wertvolle voIRs-

" wirtschaftliche. Impulse auslésen wird.
" Deshalb stimmt die. CVP-Fraktlon dieser Vorlage 2u.

. ,Frlderlel Charles (L, VD): Depuls léchec populaire- de I'Es- '

‘pace économique européen, le groupe libéral a soutenu le

tes reprises en faveur d'une adaptatmn de la politique suisse

‘a1a politique européenne dans de nombreux domalnes, no-
" tamment dans celui des transports.
- Les négociations bilatérales ont longtemps buté et butent en-
~-core sur le délicat dossier des transports routiers. Les récen- .
* tes déclarations faites 2 l'issué du Conseil des ministres des
transports de I'Union européenne ne nous rassurent qu'a
" moitié. En acceptant qu'une taxe sur les poids lourds soit per- -
gue uniquement dans le but de couvrir les cots d'infrastruc-.
~ ture routigre, les ministres des transports ie donnent pas un
- blanc-seing 2 Ia redevance sur le trafic des poids lourds liée
. aux prestations. Celle-ci ne peut en'effet étre justifiée que par..

une. couverture des co(its -externes, comme le prouvent

o d'ailleurs les débats dans cet hémicycle:

.. Le groupe libéral ne pense pas que I'acceptation de la rede--
~ vance sur le trafic des poids lourds: liée aux prestations, telle:
qu'elle est définie par cette loi, favorise I'aboutissement des
. négociations bilatérales, blen au’ contraire. Il estime que

d'autres options de notre politique des transpons feront en-

*core obstacle. & leur conclusion.

Enrevanche, lddite redevance n est pas et ne sera jamars une

~_taxe de transit; car elle sera essentiellement & la charge des

' consommateurs et de I'industrie helvétique. Les véhicules uti-

litaires ‘étrangers ne.s'acquitteront-que d’un 5. pour cent du

- _montant pergu, qui s 'élevera & prés de 1,8 milliard de francs.

" En une période ol nous cherchons & favoriser le développe-
. 'ment des petites et moyennes entreprises, une nouvelle

charge fiscale de cet ordre de grandeur ne saurait que freiner
'un redémarrage encore modeste dela conjoncture économi-
‘que. .

Pour ces dﬁférentes raisons, le groupe fibéral refusera la IoI R

fédérale. concernant urie redevance sur le trafic. des- p0|ds
lourds liée aux prestatlons. En cela, Il n'est pas seul, puisque

. cette lol a été acceptée au Conseil des Etats par-un score

~

trés falble de 22 voix contre 14 et avec 8 abstentlons

Seherrer Ji]rg (F BE) Mit Ihrem Votum von heute morgen. ‘

hat sich die CVP-Fraktion endgiiltlg selbst demaskiert!

' Die Fraktion der Freiheits-Partei lehnt die Schwerverkehrs-""
" abgabe selbstredend ab. Ein Referendum wlrd von uns un-

terstitzt.

_Eine derart'exorbnante Belastung der Strassengutertrans-
. .porte und damit der gesamten schweizerischen Wirtschaft ist -

extrem wirtschaftsfeindlich. und arbeitsplatzvernichtend. Da-

_ for werden Sle die Verantwortung Giberehmen massen. Die.
"~\Schwerverkehrssteuer ist elnfaltig, dumm und' nicht zu, Endev

gedacht

B

. .Bezzola Duri (R GR) Ich bitte Sie Im Namen der Mehrheit
-der FDP-Fraktion, dieser Vorlage zuzustimmen.

- . Es geht'um die Reallslerung und Finanzierung ‘elnas Ge- .
,samtverkehrskonzeptes, und es geht um die Ldsung des ‘

Transitpmblems in unserem Land.

Einige in diesem Saai woiien kelne Verkehrsprobleme I8sen,

und Sie wollen damit auch keirie LSVA. Sig wollen auch die -

‘j Beziehungen 2ur EU nicht normallsleren

™, o R )

«dem haben wir eine Flexibilitat .eingebaut, die es ermdglicht, -
. auf die besonderen: Gegebenheiten unseres Landes. Rick-
< gight zu nehmen. i

: principe des négociations bllatérales et s’est exprimé & main- -

Viele Damen und Herren in diesem Saal wollen das Verkehrs-
problem und das Transitproblem ‘Iésen, -aber nicht mit der
LSVA. Diese Damen und Herren miissten ehriicherweise sa-

" gen, wie die Alternative fUr die Finanzierung aussehen wiirde,

z. B. mit zusétzlichen 0,6 Prozent Mehrwertsteuer oder 10 bis
.15 Rappen Zuschlag pro Liter Diese! und Benzin, Das wiirde
die Wirtschaft und den Konsumenten ebenfalls stark belasten.
Wir miissen unser Transnverkehrsproblem idsen — im Allein-
'gang oder mit besseren Bezlehungen zu Europa. Das vorge- .
Vschlagene Konzept belastet bekanntlich die Regionen in un-
“serem Land ungleichmassig stark. Deshalb ist die differen-
-Zierte Tarifierung eingefiihrt worden. Herr Bundestat Leuen-
berger hat mehrere Male darauf hingewiesen, dass durch.die
LSVA speziell stark betroﬂene Regionen’ auch. beruckslchtlgt '

) werden

Nun haben Sle vielleicht auch das Resultat der Abstlmmung

"im Standerat gehdrt. Das Resultat dieser Abstimmung inter-

pretiere ich so, dass der Standerat darauf hinweisen will, wie.
stark einzelne. Regionen belastet werden, und. dass man hier -
differenzierte Losungen vorschiagen soll. -

Um ein gutes Signal fiir den Abschluss der bilateralen Ver-
‘handlungen zu setzen, ist és notwendig, dass wir heute die--
ser Voriage zustimmen.

Ich bitte Sie im-Namen der Mehrheit der. FDP-Fraktion, dre-‘ N
sem Geschéft zuzustlmmen h v

: Bloeher Christoph (V. ZH): Mit dieser Vorlage verteliern Sie

die Transporte in.der Schweiz um etwa 25 bis 30 Prozent: In -
einem Land, das lange Zufahrten zu den Binnenmaérkten hat,

. in einem Land; das iber keinen Zugang zum Meer verfiigt, ..

.das keine Rohstoffe hat und diese einfahren muss, ist das
.eine unverantwortliche' Voriage: Alle Betriebe, - die in der
‘Schweiz fiir.den Export produzieren, werden dadurch weni-
ger konkurrenzfahlg, und das heisst: Verlagerung von Pro-

" duktionen in andere Lander. Kommen 'Sie dann nicht mit Am-
- menmarchen, und erzéhlen Sle nicht, aus Irgendwelchen an-

deren Griinden wirden Arbeitsplatze verlagert! Die dauemde

" Verteuerung durch die Polltik ist dann der Grundl
- Darum muss gegen diese Vorlage gekampft werden, und

darum soll es auch eine Volksabstimmung geben. Wer hiet

~die Meinung vertritt, Herr Bezzola, die LSVA sel notwendig

far die Losung des Transitproblems, der hat das Transitpro-
blem nicht verstanden Sie mtssen; um den Transit zu finan-

- Zieren, die Produktion In der Schweiz verteuern und dermas-

sen belasten, dass sie weniger konkurrenzfahig Ist. Bereits |
“heute ist ein Transport von Japan nach Basel billiger als z. B.
von Basél nach Domat/Ems, wo unsere Firma produziert. Sle -
verteuern nun-diese Transporte noch einmal. Klagen Sie
dann nicht mehr Ober die Verlagerung von Arbeitsplétzen ins

" Auslandl Hier sind die Ursachen zu suchenl Die birgeriichen

Parteien, die von konkurrenztahiger Wirtschaft gesprochen,
haben - in der Theorle, vor den Wahlen —, haben jetzt die
Mﬁglichkelt |hre Wahlversprechen elnzulﬁsen ' -

Hammerle Andrea (s, GR) im Namen der SP-Fraktion

" méchte ich zundchst ‘einmal auf die Bedeutung der LSVA

hinweisen. Sie ist die entscheidende Sockeimassnahme zur

", Verlagerung des Gterverkehrs auf die Schiene. Sie jst das.

hauptsachlichste, - entscheidende Fnanzrerungsmmel fur
den Bau der Neat, und sie ist das wichtigste Instrument zur
innenpolitischen Realisierung jedes Ergebnisses. der bilate-
ralen Verhandlungen mit der EU im Verkehrsbereich.’

- Umgekehrt, ochne LSVA, gibt es keine Umsetzung des gel-
tenden Verfassungsrechts, des Alpenschutzartlkels, was

\eine krasse Missachtung des Volkswillens bedeuten wirde.

~ Ohne LSVA gibt es kelne Finanzierung und auch keinen Bau.

*Viele in diesem Saal wollen das Problem rnit der LSVA [sen
.~ und finanzieren; die LSVA macht bekanntiich 50 Prozem der
, Finanzlerung aus, :

‘der Neat; weder des Gotthards noch des Létschbergs. Ohne
LSVA gibt es keine Mdgiichkelt, eine nichtdiskriminlerende
‘Durchtahrtgebihr fur EU-Lastwagen 2u erheben:' Hier ver-

strickt sich dle SVP-Fraktlon in einem unglaublichen Wider- .-

- spruch: Einerseits sagt sie, sie ergreife das Referendum ge--
gen die bilatéralen Verhandlungen, wenn das Ergebnis unter

600 Franken pro Lastwagenfahrt liege, andererseits sagt sle

nein zur LSVA. Wie das aufgehen soll, hat mir noch niemand
erklaren k6nnen e ‘,

- Bulletin officiel de PAssemblée fédérale.
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Schlussabstlmmungeh

Nun gibt es eine unhellige Allianz, eine Koalition von Lastwa-
genlobby und selbsternannten antieuropéischen Patrioten.
Ich muss klarstellen: Wer heute zu diesem Gesetz nein sagt,

-wer heute das Referendum lanciert oder unterstiitzt, ist in der

Tat der Totengrdber einer eigenstandigen schweizerischen
Verkehrspolitik. Wenn die Neinsager von heute mit dem Re-
ferendum Erfoig haben, stehen wir vor. einem finanz-, eu-
ropa- und verkehrspolitischen Scherbenhaufen, -
Deshalb ruft die SP-Fraktion Sie — mindestens die konstruk-
tiven Kréfte in diesem Land —auf, zu dieser moderaten LSVA
ja- zu sagen. Es wird eine breite Koalition der drei staatstra-
genden Bundesratsparteien, des Vorortes, der Gewerkschaf-
ten und der Umweltorganisationen geben, die hinter dieser
Sache stehen. Die Lastwagenlobby, die SVP und die Frei-
heits-Partei-milssen hier im Saal und in der Volksabstim-
mung im Interesse unseres Landes klar in die Minderheit ver-
setzt werdenl

Hollensteln Pia (G, SG) Fur die grune Fraktion ist es selbst-
verstéandlich, dass wir dieser Vorlage zustimmen. Fir uns ist
sie nicht ein Optimum sondern ein Kompromlss. den wir voll
und ganz tragen. Der Irihalt der Vorlage ist ein Minimum, und
wir freuen uns auf den. Abstimmungskampf, den wir gewin-
nen werden.

Ich bitte Sie, der Vorlage zuzustimmen.

Bundesgesétz Giber eine leistungsabhéngige Schwer-.

verkehrsabgabe

Lol fédérale concernantune redevance sur Ie traﬂc des

polds lourds iiée aux prestatlons

Namentiiche Abstimmung .
Vote nominatif
(Ref.: 1554)

FurAnnahme des Entwurfes stimmen — — Acceptent le projet:
Aguet, Alder, Banga ‘Bangerter, Baumann Ruedi, Baumann
Stephanie, Baumlin, Béguelin, Berberat, Bezzola, Bircher,
Bonny, Borel, ‘Buhimann, Burgener, Caccia, Carobbio, Cava-

dini Adriano, Chiftelle, Christen, Columberg, Comby, Cou--

chepin, David, de Dardel, Diener, Dormann, Danki, Dupraz,
Durrer, Engler, Epiney, Fankhauser, Fasel, Fassler, Fehr Lis-

beth, Gadient, Goll, Gonseth, Grendelmeier, Gross Andreas, .

Gross Jost, Grossenbacher, Guisan, Glnter, Gysin Remo,
Haering Binder, Hafner Ursula, Hémmerle, Heberlein, Heim,
Herczog, Hess Peter, Hochreutener, Hollenstein, Hubacher,

Hubmann, Imhof, Jans, Jaquet, Jeanprétre, Jutzet, Keller, -

Langenberger, Lauper, Ledergerber, Leemann, Leu, Loretan
© Otto, Létscher, Marti Wemer, Maury Pasquier, Meier Hans,
‘Meier Samuel, Meyer Theo, Mihlemann, Maller Erich, Mal-
.~ ler~Hemmi, Nabholz, Nebiker, Ostermann, Pelli, Pini, Rag-
genbass, Randegger, Rechsteiner Paul, Rechsteiner Rudolf'
. Rennwald, Roth, Ruf, Ruffy, Sandoz Marcel, Schmid Odilo,
Semadeni, Splelmann, Stamm Judith, Steffen,  Strahm,
Stump, Suter, Teuscher, Thanei, Theiler, Thir, Tschappat,

“Tschopp, Vallender, Vermot, Vogel, Volimer, von Alimen, von -

‘Felten, Waber, Weber Agnes, Widmer,’ Wlederkehr, Witten-
wiler, Zblnden Zlegler, Zwygart' : (120)

Dagegen stimmen — Re/ettent le projet: .
Aregger, Baumann Alexander, Binder, Blocher, Borer, Borto-
luzzi, Brunner Toni, Bihrer, Dettling; Dreher, Eberhard,
‘Eymann, Fehr Hans, Filliez,” Fischer-Hégglingen, Fischer-

" Seengen, Féhn, Freund, Frey Walter, Friderici, Glezendan-

ner, Gros Jean-Michel, Gusset, Hasler Emst, Hegetschwei-

ler, Hess Otto, Kofmel, Kunz, Lachat, Leuba, Maurer, Moser, -
Ruckstuhl, Sandoz Suzette, Schenk, Scherrer Jiirg, Scheu-

. rer, Schluer, Schmied Walter, Speck, Stamm Luzi, Steiner,
- Stucky, Tschuppent, Vetterii, Weigelt (46)

Der Stlmme enthaiten s:ch S’abstiennent:
Baumberger, Bosshard, Deiss, Ducrot, Egerszegi, Engelber-

. ger, Frey CIaude. Loeb, Maltre, Oehrli, Phlllpona Rychen.‘

Amtliches Bulletin der Bundesversammlung
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Schmid Samuel Seller Hanspeter, Simon, Weyeneth wid-
rig, Wyss (18)

Entschuldigt/abwesend sind ~ Sont excusés/absents _
Aeppli, Blaser, Cavalli, Eggly, Ehrier, Fritschi, Grobet, Gysin -
Hans Rudolf, Kihne, Maspoli,” Pidoux, Ratti, Steinegger,

Stelnemann Zapﬂ (15)
‘Prasident, stimmt nicht — Présldent ne vote pas: .
Leuenberger . (1)
.An den Bundesrat ~ Au Conseil fédéral
v \
L)
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Vorl‘agc"z dér Rédaktionslkommissior_l fir die Schlussabstimmung :
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Bundesgesetz
iiber eine lelstungsabhanglge Schwerverkehrsabgabe ‘

(Schwerverkehrsabgabegsetz SVAG)

~vom 19. Dezember 1997 .

Die Bundesversammlung der Schwexzenschen Ezdgenossenschqft ,

gestiitzt auf die' Artikel 24sepiss, 3Guuaer, 3Geexies der Bundesverfassung und Am-/ ;
‘kel 23 der Ubergangsbestlmmungen der Bundesverfassung h :
nach Einsicht in die- Botschaft: des Bundesrates vom I1. Septembet 1996 2,

beschltesst . . v

1. Abschnitt: Zweck und Geltungsbereich

Art.1 Zweck
1 Mit der lelstungsabhangxgen Schwerverkehrsabgabe (Abgabe) soll der Schwerver-

~ kehr die ihm zurechenbaren Wegekosten und Kosten . zulasten der. Aligemeinheit

langfristig decken, soweit er fiir dlese nicht bereits durch andere Lelstungen oder .
- Abgaben aufkommt. i

2 Mit der Abgabe wird ausserdem ein Ben.rag dazu gelelstet dass. = :
a. die Rahmenbedmgungen der Schiene im Transportmarkt verbessert werden.
b.. die G(Iter vermehn mlt der Bahn befﬁrden werden., ‘

1

Art.2 Geltungsberelch :
Die Abgabe wird fiir die Beniitzung der dffentlichen Strassen erhoben

2.~Absclmitt: Abgabepflicht

Art.3 Gegenst&nd , : n
Die Abgabe wird auf den_ im In- und Ausland lmmalnkuhenen (in- und auslﬁndl-

: schen) schweren Motorfahmeugen und Anhangem fir den Giiter-. oder den Perso-‘

entranspon erhoben

\

"0 In der Fassung des Bundesbeschlusses uber Bau und F'manaerung von Infmstmkmrvorhn-

ben des offentlichen Verkehrs (BBI 1996 1V 638); von den eldgendssmchen Riiten noch
nicht verabschiedet, )
BE BBI 1996 V 521

- (96.077) . . -
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Art.4 Ausnahmen und Befrelungen

! Der. Bundesrat kann bestimmte Fahrzeugarten oder Fahrzeuge mit besonderem
Verwendungszweck von der Abgabe ganz oder teilweise befreien oder Sonderrege-

_lungen treffen. Dabei ist jedoch insbesondere- der Grundsatz der verursachergerech-

ten Anlastung der ungedeckien Kosten zu beachiten. In- und ausldndische Fahr-

" zeuge milssen einander gleichgestellt sein.

2 Fiir den Personentransport wird die Abgabe pauschal erhoben, Sie betrigt hoch-

stens 5000 Franken pro Jahr Der Bundesrat kann die Abgabe nach Fahrzeugkatego- ‘

rien abstufen.

Art.5  Abgabepflichtige Personen

‘Abgabepﬂ:chug ist der Halter oder die Halterin, bei auslandlschen Fahrzeugen‘

zusdtzlich der Fahrzeugfithrer oder di¢ Fahrzeugfihrerin.
2 Der Bundesral kann weitere Personcn als solidarisch haftbar erkltiren

-3 Abschnitt: Bemgsiuigsgﬁmdlage der Abgabe -

Art.6 érundsalz

! Die Abgabe bemisst sich nach dem hochstzulissigen Gesamtgewicht des Fahrzeu-
ges und den gefahrenen Kilometern.

2 Bei * Fahrzeugkombinationen: kann das hbchstzulﬂssnge Gesamtzugsgewicht dcs.‘

Zugfahrzeuges als Bemessungsgrundlage. der Abgabe herangezogen werden.

3 Zustitzlich kann die Abgabe emissions- oder verbrauchsabhingig erhoben werden:

Art.7 Kostendeckung

! Der Ertrag der Abgabe darf-die ungedeckien Wegekosten und die’ Kosten zulasten
der Allgememhen nicht ilbersteigen.

2 Die Kosten zulasten der Allgemeinheit umfassen den Saldo der extemcn Kosten
und Nutzen von gemeinwirtschaftlichen Leistungen des Schwerverkehrs.

¢ 3Die Berechnung der externen Kosten und Nutzen des Schwerverkehrs. wird peri-

odisch nachgefilhrt, Sie miuss- dem jeweiligen Stand der WIssenschaflhchcn Erkennl-
nisse enlsprechen

‘Art. 8 Tarif

! Der Bundesrat Iegl den Tarif der Abgabe wie folgl fest: .

a. Der Tarif muss mindestens 0,6 Rappen und darf hichstens 2,5 Rappen pro

" gefahrenen Kilometer und Tonne héichstzuldssigem Gesamtgewicht betragen.

b. Bei einer generellen Erhdhung des‘hdchslzuliisrsig@ Gesamtgewichtes -auf
40 Tonnen betréigt der Tarif htchsfens 3 Rappen. Der Bundesrat kann diesen
“Tarif fir. Fahrzeuge mit einem hbchstzulhss:gen Gesamtgew:chl bis 28 Ton-
nen um hdchstens emen Fnftel reduzieren.

Schwetverkehrsabgabegesetz

c. .Bei emissionsabhingiger Ausgestaltung im Sinne von Artikel 6 Absatz 3 gilt
der jeweilige Tarif als Durchschnitt; er wird bei Fahrzeugen mit iiberdurch- -
schnittlichen Eml'sswhen hoher, bei Fahrzeugen mit unterdurchschnittlichen
Emissionen tiefer angeselzl

, ? Der Bundesrat kann ‘den Tarif geslaffell einfiihren und nach Fahrzeugkategorien

differenzieren. Er kann den hochstzulissigen. Abgabesalz nach Absatz [ ab
1. Januar 2005 an die Teuerung anpassen. '~

3 Bej der Einfilhrung der Abgabe und den Erhohungen des Tanfs berilcksichtigt der

Bundesrat: )

a. . die Berechnungen iber die ungedeckten Wegekosten sowie die externen
'Kosten und Nutzen des Schwerverkehrs;

b. die Belastung der Volkswirtschaft; ) :

c. die raumordnungspollllschen Effekte und die Ausw1rkungen auf die Gilterver-

- sorgung in von der Bahn nicht oder nur unzureichend erschlossenen Gegenden;
d.- die Zielsetzung, die. Wettbewerbsﬂthlgkell der Bahn zu fordern; -

e. die Auswirkungen der Abgabe auf den allfilligen Umwegverkehr uBer benach- ;
barte auslindische Strassen.

Art, 9 Pauschn-herung als Ausnahme

1 Wenn eine. leistungsabhiingige Bemessung der _Abgabe nicht méglich ist oder

einen unverhiiltnismissigen Aufwand erfordert, kann diese in begrilndeten Fillen
pauschal erhoben werden. Der Ertrag der Abgabe darf dadurch nicht geschmilert
werden und es dirfen keine Wettbewerbsverzerrungen entstehen.

2 Der Bundesrat regelt die Einzelheiten liber die Voraussetzungen und die Ausge-
staltung der Pauschalierung.”

" 4. Abschmtt- Abgabeerhebung
CAr. 10 Vollzug : B -

! Der Bundesrat regelt den Vollzug. -
2Er knnn die Kantone und private Organisationen beiziehen,

Art. 11  Emmittlung der abgabepfﬁchugen FahrJelstung
! Die. abgabepﬂlchuge Person hat bei der Ermittlung der Fahrlelslung mitzuwirken.

2 Der Bundesrat kann den Einbau spezieller Geriite oder andere Hilfsmittel zur il

schungssicheren Erfassung .der Fahrlelstung vorschreiben. Die einzubauendén
Gerite sollen nach Moglichkeit mit in der EU vorgeschnebencn Geriiten mteropera-
bel sein.-

*Fehlen taugliche Angaben oder Unlerlagen, so kann die Abgabe nach Ermessen
veranlagt werden
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~Art. 12 -Beginn und Ende der Abgabcpﬂlcht _ S
! Die Abgabepﬂlcht beginnt fur inldndische Fahrzeuge am Tag der amtfichen Zulas- ‘

sung des Fahrzeuges. Sie endet mit dem Tag, an dem die Kontrollschilder zurLlck-

~ -gegeben werden oder der Fahrzeugausweis.annulliert wird., -

2 Die Abgabepﬂlchl fur auslindische Fahrzeuge begmnl mit der Elnfahn ins
schweizerische Staatsgebiet und endet spitestens mit der Ausfahrt. Die Abgabcfor- -

'demng wxrd spétestens mll der Ausfahn aus der Schwelz Pdlllg o -

B

' ‘~Art. 13 Abgabepenode

"irArt. 15 Vcrjﬁhrung 7

. Die Abgabe wird ‘mindestens einmal jéhrl[(:h erhoben ’

" Art. 14 Besondere Verfahrensbesllmmungen .

"1 Der Bundesrat kann Vorauszahlungen, Slcherhenslelslungen. Slcherungsmassnah-

men und vereinfachte Verfahren vorsehen.

© 2Die Artikel 123 und 124 des Zollgeselzc#" bclrcffend S|cherungsmn«n.1hmcn

sind‘sinngeméss anwendbar.

3 Die rechtskriftigen Verﬂlgungen der Abgabeforderung sind  vollstreckbaren
- gerichtlichen Urteilen im-Sinne der. Artikel 80 ff. des Bundcqgesclzes tiber Schuld-

- betreibung und Konkurs 2 glelchgeslellt o

1Die Abgabeforderung vei]ﬂhn |nnerhalb von f’Unf Jahren nach Ablauf des Kalen-

derjahres, in-dem sie fillig geworden ist. Lﬁngcre slrafrcchlhche Verj.ihrungsfnslen'

“bleiben. vorbehallen

2 Die Rﬂckforderung ver_lzihn mncrhalb von fUnf Jahren na(.h der Bemhlung der
* Nichtschuld,

? Die Verﬁ!hrung wird durch jede Blnforderungshandlung und jede Benchllgung C
durch die zuslﬁmhge Behorde untérbrachen; sie steht still, solange die- abgabepflrch-; :

tige Person in der'Schweiz nicht betrieben werden kann. -
*In Jedem Fall verjahrt die’ Abgabefordcrung nach 15 Jahren

Art. 16 Amlshllfe and. Anzeigepfllchl
_ 1 Die mit dem Vollzug dieses Gesetzes betrauten Bchbrden untetsluwen sich” gegen—

-

_ seitig in der Erfiillung ihrer Aufgabe; sie erteilen sich. gegenselllg die bendtigten

Auskilnfte und gewiihren emander auf Verlangen Einsicht in amtliche Akten.
2Die Polizei- und Sleuerbehbrden von Bund,. Kantonen und Gemeinden ertcilen

den mit dem Vollzug dieses Geselzes belraulen Behtrden auf Ersuchen alle erfor-’

- derlichen Auskﬂnfte

) SR 6310 - : “ . i .
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Séhwéfverkehmabg&bégeselz '

,‘Art. 18 Slallstlk ' L

Die Daten- tiber. die ermittelten Fahrleistungen kbnnen unler Wahrung des Dalen-' L ‘
: %huucs fiir slahslnche Zwecke vcrwendel wcrden -

5. Abschmtt' Abgabeverwendung

B Verwallungsorgane des Bundes'und der Kanlone. dle in |hrer dlenslllchen Timg-

keit eine Wlderhandlung wahmehmen- oder von' einer- solchen Kenntnis_erhalten,
sind verpflichtet, sie der fr die Veranlagung zustindigen Behorde anzuzeigen,

. g Die Gewihrung der Amtshilfe in-Strafsachen zwischen Bundeés- und kantonalen
: Behbrden rlchlet sich nach Artikel 30 des Vcnvallungsslrafrechlsgeselzes ..

,Art. 17 Erlass der Abgabc '.,

! Die fiir die- Veranlagung zuslzmdlge Behbrde kann der’ abgabcpﬂxchllgen Pérson,, -

“fir die infolge einer Notlage die Bezahlung der Steuer oder eines Zinses eine

grusse Hiirte bedeuten. wﬂrde. die geschuldelen Belrhge ganz oder lellwelse erlas- :
sen,

2 Das Erlassgesuch muss mnerhalb elnes Jahlzes nach der Abgabenfestselzung und

schriftlich begriindet bei' der zustindigen Behorde eingereicht werden. Der Ent-
scheid dieser Behdrde kann an die Eldgenbsswche Obclzolldlrekllon wellergezogen .
werden. . )

“

Arl. 19 oo B - L ;
1 Der Reinertrag wird zu elnem Drittel als gebundene Ausgahe den Kamonen zuge-
wiesen und verbleibl zu zwei Dritteln belm Bund. -

2Der Bund verwendel seinen Anieil am Rbmenrag vorab zur Fmanzwrung der

Elsenbﬂhngrossprcjekle nach Artikel 23 der Ubergangsbesummungen der ‘Bundes-

verfassung sowie zum Ausgleich der von ihm’ getragenen ungedecklen Koslen 1m

. Zusammenhang | mit dem Slrassenverkehr
“""2 Die. Kantone verwenden ihren ‘Anteil am Relnertrag vomb fir den Ausglelch der.

von ihnen getragenen ungedecklen Kosten im Zusammenhang mit dcm Strassenver-

‘kehr.

4 Bei der Verteilung des Amells der Kantone nach Absalzl sind die besonderen
Auswirkungen der Abgabe in Berg- und Randgebieten zu beriicksichtigen. Im tibri- -
gen berechnet sich-die Verteilung der Beitriige an die Kantone nach: -

a. der Linge der dem Molorfahlzeugverkehr gedffnelen Strassen,

b.  den:Strassenlasten der. Kantone; '

¢.  der Bevolkening der Kantone; :

d dcr steuerlichen Belaslung des Motorfahtzeugverkehrs..

CUSR3IBO
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‘Art.22 Straf verfolgung

Schwencrkehrsnbgnl;egeselz

6. Abschnitt; Strafbosﬁmmunggn und Rechtsmittel ,.'
Art. 20 Gefihrdung oder Hinterzichung der Abgabe.

" ! Wer die Abgabe vorsiitzlich hinterzicht oder gefihrdet, sich oder ciner arideren

Person sonstwie einen unrechimiissigen Abgabevortcil verschafft oder dic gesctz-
miissige- Veranlagung gefiihrdet, wer ungerechtfertigt cine Verglinstipung oder

Rilckerstattung erwirkt oder in einem Riickerstattungsgesuch unrichtige Angaben -

macht; wird mit Busse bis zum Finffachen der hmlcm)genen oder gefiihrdeten
Abgabc oder des unrechtmiissigen Vorteils -bestrafi. ‘Bei fahrldssiger Begehung

betriigt dic Busse bis. zumr Dreifachen der hinterzogenen oder gefihrdeten Ahgabe”

oder des unrechtmissigen Vorteils. Vorbehalten bleiben die Artikel 14-16 des Vcr—
waltungsstrafrechtsgesetzes V. Dic Mindestbusse betriigt 100 Franken. ’

2 Kann der gefiihrdete oder hinterzogene Abgabebetrag nicht gcnau ermittelt wer-
den, so wird er geschiitzt.

-¥Versuch und Gehilfenschalt sind strafbar:

4 Erfiillt cine Handlung glcu.hlcmg den T'llhcstand einer Gcfahrdung oder Hinter- -
zichung der Abgabe und einer durch dic Eidgendssische Zollverwaltung zu verfol--

genden Widerhandlung gegen andere Abgabenerlasse des Bundes oder ciner Zollwi-
derhandlung, so ‘wird dic -fiir dic schwerste Wldcrhandlung verwirkte: Strafe ver-
hiingt; diese ist angemessen zu crhihen. .

‘Aft 21.- Andere stralbare Handlungen

'Die Artikel 14-17 des Vcrwallungeslmfrcchtsgcscucs“ smd auch-im k.ml(nmlcn

Verfaliren anwendbar.

' Dic Strafverfolgung und Beurteilung von Wldcrlnndlungcn dic mlhndlschu Faht-
zeuge betreffen, ist S.u.hc der Kantone.

.2’ Widerhandlungen, dic auslindische Fahrzcuge betreffen, werden ndch dem Ver- -~

waltungsstrafrechtsgesetz ' durch die Eidgendssische Zullvcrwallung verfolgt und

“beurteilt.

Arl.' 23 Rechtsmittel

= Sowéitr der Vollzug den Kantonen oblicgt, konnen Verfiigungen der ersten kanto-

nalen Instanzen inncrhalb von 30°Tagen bei- der Eidgeniissischen Oberzolldircktion
angefochten werden: -
2 Soweit der Vollzug den Zollbchirden oblicgt, konncn Vcrfugungcn des Zoll.lmlcs
innerhalh von: 30 Tagen bei der Eidgendssischen Oberzolldircktion .mgctmhlcn
werden. -

"~ Der Entscheid der Eldgenmsmhcn Ohcnulldlrcklmn unlcrhcgl der Bcschwudc

an dlc Eldgcnmelschc Zullrckurskomnnssum

1SR 313.0

Schwerverkehrsabgabegesetz

4 1m iibrigen richtet ‘sich das’ Bcst,hwerdevcrfahren nach den Bestimmungen tiber .
die Bundesrcchispflege, insbesondere nach ‘dem Verwaltungwcrfahrensgesetz')
und dcm Bundesrechtspflegegesetz 2, ‘

_7. Abschnitt: Schlussbe‘stiinmu‘ngen

Art.24 Aufhcbung blshcngcn Rechts

I Auf dic Abgabe nach Artikel 21 der chrgangsbestlmmungcn der Bundesverfas-
sung wird, gestitzt auf dessen Absatz 8, vcrzu,hlet )

2 Dic ‘Schwerverkehrsabgabe-Verordnung vom 26. Oklobcr l994 b wml mit_dem

_ Inkrafttreten dés Gcsctzcs 'mfgchoben

Art.25 chrgangsbcslimmung
Bis zum Inkrafttreten._einer Verfassungsgrundlage fiir dic Abgabeverwendung im -

- Sinn"von Artikel 19 ‘Absatz 2 wird der Ertrag der Abgabe nach Vorgabe von Arti-

kel 36w dor Bundcsvcrfassung verwendet,

Art. 26 Rcfcrc;idum und Inkrafttreten
! Dieses Gesetz untersteht dem fakultativen Referendum.
2 Der Bundesrat bestimmt das Inkrafttretci.

5
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. Projet deIa Canmiissibn de rédaction pour le vote final '

Im fedérale , ‘
‘concernant une redevance sur le traﬁc des polds lourds
liée aux prestatlons ‘

. (Lol relative a une redevance sur le traﬁc des poids lourds, LRPL)

.'du 19 décembre 1997

) " . »
'LAsmbzéefédémzedezaConfédmmme, o o

vu les articles 24°°Ptics, 3Gquater gy JGseries a.ms: que l’arucle 23 des dxsposmons

" _: transitoires de la constitution;

vu le message du Conseil fédéral du 11 septembre 19962)
arréte:

' Sectibn l" But et champ El’application : ‘ s
Article: premier But " C

! La redevance sur le trafic des poids lourds liée aux prestatxons (redevance) doit
assurer la couverture 3 long terme des colts d’infrastructure et des codts,
occasionnés & la collectivité par ce trafic, dans la mesure oi celui-ci ne eompense
pas ces coﬂts par d’autres prestations ou redevances :
- “2L'introduction de cette redevance doit par ailleurs contribuer 2: :
;- a, améliorerles conditions-cadre du chemm de fer surle marché des transports
" b, . acheminer davantage de ma.rchmdxses par le rail.:
N

Art.2 Champ d’appheatxon , : .
La redevance est pergue pour l’ensemble du réseau routier pubhc suisse.

Section 2 Assqiettissement ala redevance

“Art. 3 Objet de'la redevance

* La redevance est pergue sur les vélncules lourds unmhtnculés ‘en Suisse ou 3
I'étranger (suisses et étrangers), ‘soit les véhicules 2 moteur et les remorquesv
destinés au transport de- personnes ou de mmhand:ses ’

-

‘) Dans la version de l'arrété fédéral relatif & la réalisation et au financement des projets
d’infrastructure . des transports publics (FF 1996 IV ..)y. MON encore adop;é par-les
Chambres fédérales. - ’

2 FF 1996 IV 505 :

 osom
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Redevance sur le trafic des poids lourds. LF -

Art, 4 Dérogations et exonératlons

! Le Conseil fédéral peut exonérer partlellement ou totalement certams types ‘de
véhicules ou certains véhicules 2 usage particulier ou édicter des. dispositions
spéciales & leur .égard. Ces dispositions ne doivent toutefois pas déroger au

prmcnpe selon lequel les cofits non couverts doivent &tre mis 4 la charge de ceux';
qui les occasionnent. Les véhicules suisses et les véhicules étrangers seront traités
de maniére égale :

2 Pour le transport des personnes par véhiculcs lourds, la redevance est forfaitaire:
Elle se monte 3 5000 francs par année au plus. Le Conseil fédéral peut
I’échelonner en fonction des dlfférentes catégories de véhicules.

Art. 5 Personnes assujetties - ;
! L ’assujetti est le détenteur du véhicule; pour les véhlcules étrangers le conduc-

" teur-est-également assujetti. . -
- 21e Consell fédéral peut déclarer d’autres personnes solldalrement responsa’oles

Section 3- Bases de ‘cailt:ql de la redevance '

Art.6  Principe - ‘ _

1 La redevance est calculée sur la base du ponds total autonsé du véhacule et du

kilométrage.

2 Dans le cas des ensembles de- véhlcules, le p01ds del’ ensemble autonsé pour le
.véhicule tracteur peut servir de référence.

3 La rédevance peut en outre étre pergue en fonction des émnssnons produltes ou

.dela consommatlon

Art.7  Couverture des coilts
‘e produit de la redevance ne doit pas excéder les cofits d’infrastructure non

_. couverts et les coilts supportés par la collectivité,

2 Les cofits supportés par la collectivité correspondent au solde descolts et des

.avantages externes de prestations de service public du trafic des ponds lourds.

3 Les cofits et avantages externes du trafic des poids lourds seront tenus- aj jour
réguli¢rement. Ces comptes seront établis en fonction de I'état des connaissances
sclentlﬁques -

Art. 8 Tarifs

! Le Conseil fédéral fixe les tarifs de la redevance de la maniére suivante:
a. - Le tauxdoit étre d’au moins 0,6 centimes et ne doit pas dépasser 2,5 centimes
par kilométre parcouru et par tonne de poids total autorisé;

,Rédevanee sur le trafic des poids lourds, LF

b. il est procédé 2 une augmentation généralisée du poids total autorisé pour
fixer celui-ci 2 40 tonnes, le taux maximum est de 3 centimes. Le Conseil
fédéral peut réduire ce taux d’'un cinqui¢me au plus pour les véhlcules dontle’
poids total autorisé ne dépasse pas 28 tonnes; -

c. . dans le cas d’une application en fonction des caracténstxques d’émlssnons au
sens de I'article 6, 3¢ alinéa, le taux applicable peut &tre considéré comme
une moyenne: il sera relevé pour les véhicules prodmsant des émissions

- supérieures 2 la moyenne et réduit pour les véhicules produisant des
€missions inférieures 2 la. ‘moyenne. )

2Le Conseil fédéral peut introduire les tarifs de maniére échelonnée et les
moduler par catégorie.de véhicules. Il peut adapter au renchérissement le taux -
maximal de la redevance prévue au 1°7 alinéa dés le 1% janvxer 2005.

3 Pour I'introduction de la redevance et I'adaptation des tarifs, le Conseil fédéral

tient compte:

a. des calculs relatifs aux cofits d’infrastructure non couverts ainsi que des cofits
et avantages externes du trafic des poids lourds; -

‘b.‘ - de la compatibilité économique des tarifs de la redevance; ) -

c. . des effets en mati¢re d’aménagement du territoire et des conséquences sur

" Papprovisionnement des régions que les chemins de fer ne desservent pas, ou
desservent insuffisamment; .

d. du fait que la redevance contribue 2 accroitre la compétltmté du chemin de
fer;

e. des effets. dela redevance quant aux reports- éventuels de trafic sur les axes
routiers des pays limitrophes.

Ai-t. 9 Taxation forfaitaire A titre véxceptionnel )

! Lorsque le calcul de la redevance sur la base des prestations s’avére impossible

ou lorsqu'il entrainerait des frais disproportionnés, il est possible de percevoir,

titre exceptionnel, des redevances forfaitaires. If ne doit en résulter ni dlminutloq
du produit de la redevance, ni dlstorsmns de la concurrence,

3 Conseil fédéral régle les cntéres et les modalités de la taxation forfaitaire.

Section 4: Perception de la redevance.

- Art. 10 Exécutlon

! Le Conseil fédéral régle I'exécution. .

* 211 peut requérir I'aide des.ca‘ntons et d’organismes privés.

Art. 11 Etablissement du kilométrage

! L’assujettl est tenu de collaborer 3 I’établissement du, kilométrage.

2 e Conseil fédéral peut prescnre le montage d’apparells ou le recours 2 d’autres
instruments. permettant une saisie infaillible du kilométrage. Dans la mesure du
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possible, les. apparells lnstallés dorvent étre compatlbles avec les équipements
prescrits par 'UE.- : - .
3 En Pabsence d’mdlcntrons fiables ou de préces comptables, les assu]ettls peuvent

étre taxés d’ofﬁoe

Art. 12 Nalssance et extmctlon de l’obhgatlon fiscale

1 L'obllgatlon fiscale relative aux véhicules suisses nait le jour de l'admrssron du -

véhicule 2 la circulation. Elle s’éteint le j jour o les plaques d'lmmatrlculanon sont

“restituées ou le permis de circulation- annulé. .

2 L’obhgatlon fiscale. refative aux véhicules étrangers nait lors de leur entrée surle -
territoire suisse et s'éteint au plus tard lors de leur sortie. La créance fiscale

- - devrent exrgible au plus tard au moment de la sortle de SUISSC

= <

_lLa redevance est pergue au moins une fors par année

Art. 13 Pénode fiscale

,Art. 14 Dnsposmons partlcuhéres relanves ala pmcédure )
- Le Conseil fédéral peut prévorr le paiement ant1c1pé la fourniture de sﬁretés ou

de garanties ainsi que des procédures srmphfiées

2 Les articles 123 et 124 de la loi fédérale sur les douanes 1y concernant le dépdt de
sliretés sont applicables par analogie.

3 Les décisions entrées en force concernant la créance fiscale sont assimilées a des

. jugemeénts exécutoires au sens des articles 80 ss de la lor fédérale sur la poursuite

pour dettes et la faillite?.

‘Art. 15 Prescrlptron o

-, 1La créance fiscale se prescrit par cing ans & compter de la fin de P'année civile od -
" elle est-devenue- exrgible Les durées de. prescnptlon plus longues du dront pénal

sont réservées

. 2Le droit au remboursement se prescrit par cingans 3 compter du parement indu

de la créance.

. 3 La prescription est lnterrompue par toute mise en demeure ou rectlficatlon

émanant de P'autorité " compétente; elle est suspendue tant que I’ assulettl ne peut
pas étre poursum en Suisse, .

4 Dans tous les cas, la créance fi scale s'étemt aprés qumze ans

”R56310
3 RS 281 <l RO 1995 1227

' Rede_vanéeM{letmﬁcdespoidslourds.LF“ CLT .

A R A
(- .

At 16 Entfmde ]udlclalre et obligation de notifier

1les autont&s chargées de Pexécution de la présente loise prétent assistance dans .
P'accomplissement de leur tache; elles se communiquent les informations requises

. et s'accordent mutuellement, sur demande, Iaccés aux documents officiels.
.2Les autorités de police et de taxation dela Confédérat.lon1 des cantons et des

communes communiquent sur demande toutes les informations nécessaires aux
autorités chargées d’exécuter la présente loi. '
3 Les organes admmrstratlfs dela Confédération et des cantons qur, au cours de °

leurs activités usuelles, constatent une mfractron ou en sont mformés sont tenus
de 1a dénoncer 2 P'autorité de- taxatlon .

4 Lassistance judiciaire entre les autorités fédérales et cantonales se fonde sur
l'article 30 de la loi fédérale sur le droit pénal admrmstratrf') ’

Art. 17 Remlse de la redevance

L L'autonté de taxation peut drspenser totalement ou partiellement l'asquettl en
situation de_détresse du paiement des montants dus lorsque le paiement de

Timp6t ou de Pintérét entrainerait une. rigueur excessive. -
“2La demande de remlse, dliment. motrvée, doit parvenir A l’autonté compétente

un'an au plus & compter de la décision de taxation. La décision de cette autorité
peut faire lob]et d'un recours auprés de la Drrectlon générale des douanes

-

Art. 18 Statlsthue

Les données relatives au lnlométrage peuvent étre utilisées a des ﬁns statlstup:es :
dans le respect de la protectlon des données.’ . . i

Spc(iion 5: Utlllsation du produit de Ia redevance -
Art. 19 " '

!'Untiersdu produit net est destmé aux cantons au titre d’uné dépense hée, tandls -

que les deux autres tiers restent acquis 3 la Confédération.

ZLa part de’ la Confédération au produit net est destinée en prenner heu au

financement des grands projets ferroviaires, au séns de P'article 23 des dispositions

transitoires de la constitution, ainsi qu'a la couverture des cofits non couverts du

trafic routier qu’elle supporte.
3 Les cantons utilisent en pnonté leur part au produit net pour couvrir leurs

dépenses dans le domaine des coiits non couverts du trafic routler

DRS 3130
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,‘ Art. 21 Autres infractions

Redevance sur le trafic des poids lourds. LF

4 Lors de [a répartition des contributions entre les cantons-conformément au 167~
alinéa, il sera tenu compte des répercussions les pfus lourdes de la redevance sur.

les régions de montagnes et les régions périphériques. La répartition s’op&re pour
le reste en fonctxon des critéres suivants:

“a. lalongueur du réseau des routes ouvertes au trafic motorisé;

b, les charges des cantons dans le'domaine des routes, -
. ¢ la population des cantons;
d

T'imposition-des véhicules & moteur.

Section 6: ' DlspoSitions pénales et voies de droit

Art. 20 Fraude ou mise en penl de la redevance

-1 Celui qui, mtentlonnellement soustrait ou met en péril la redevance, se procure
ou procure 2 un tiers un avantage illicite, compromet la procédure de taxation -

1égale, obtient inddment un avantage ou uri remboursement ou commumque des
informations erronées lors d’'une demande de remboursement sera puni d'une

" amende allant jusqu'a cinq fois le montant de la redevance soustraite ou mise en

péril ou de I'avantage illicitement obtenu. En cas de néghgence, I'amende- va
jusqu'a trois fois le. montant de la redevance soustraite ou mise en péril ou de
Pavantage ilficite. Les articles 14 2 16 du droit pénal administratif") sont réservés.
L’amende se monte 2 100 francs au moins.

25i e montant soustrait ou mis en pénl ne peut pas étre €tabli avec cermude, 113

sera procédé A une estimation d’office. -
3 La tentative et la complicité sont punissables.
4Si un-acte constitue & la fois une mise en péril ou une soustraction de la

redevance €t une infraction & d’autres dispositions fédérales régissant des rede- -
" vances pOursuivies par I'’Administration des douanes ou une infraction douaniére,

c’est [a peine applicable A P'infraction la plus grave qui est prononcée; celle-ci sera
aggravée. proporuonnellement .

Les articles 14 & 17 du droit pénal admlmslratnf Y sont également apphcables dans
le cas de la procédure cantonale

Art: 22 Poursuite pénalé

'ia poursuite et le jugement d'infractions impliquant des véhlcules sunsses

" incombent aux automés cantonales:

. B RS 313.0 i -
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2’Administration fédérale des ‘douanes poursuit et juge les infractions impli-
quant des véhicules étrangers conformément i la loi fédérale sut e droit pénal :
admlmstranf" - , :

Art.23 Voies\de droit

! Dans 1a mesure ot exécution incombe aux cantons, la décision de la premiére
instance cantonale peut faire l’objet d’un recours auprés de la Direction générale
des douanes dans un délai de 30 jours.

2Dans la mesure oil I'exécution incombe aux autontés douaniéres, la-décision du .. .

Bureau' des douanes peut faire I'objet d’un recours auprés de la Du'ectlon

-générale des douanes dans un délai de 30 jours.

3 La décision de la Direction générale des douanes .peut faire I'objet d’un recours
auprés de la Commission fédérale de recours en ‘matiére de douanes. - ‘

4 Au demeurant la procédure de recours s¢ fonde Suf les dispositions générales

‘régissant l'organisation judiciaire fédérale, en partlculler sur la loi fédérale

relative A la procédure admlmstratlvez) et sur la lon fédérale- d’organisation .
judiciaire .

Sectlon 7: Dlsp&sitlbns finales

Art. 24 Abrogatlon du droit en vngueur .

F'La redevance prévue a Iarticle 21 des dispositions transitoires de la constitution
est supprimée conformément au 8° alinéa de cette disposition, ’

21 ’entrée en vigueur de la loi entraine "abrogation de 'ordonnance du 26 octobre
1994% relative 2 la redevance sur le trafic des poids lourds.

Seow

Art. 25 Dlsposmon transitoire

'Jusqu’é I'entrée en vigueur d’une’base consmuuonnelle relative A 'utilisation

prévue 3 larticle 19, 2° alinéa, du produnt de la redevance, cette utilisation est
régie par l'article 36%4ater de la constitution.

Art. 26 - Référendum et entrée en vigueur )
! La présente loi est sujette au référendum facultatif.

.2 Le Conseil fédéral fixe la date de I'entrée en vigueur.
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V‘lv’rogerttbr della Commissione di redhz‘ibné per il voto finale ‘

—

Legge federale :
concernente una tassa sul traffico pesante
commisurata alle prestazmm

e " (Legge sul traffico psgnte,LTl‘P) ‘

del 19 dicembre 1997 . T

L‘Assemblea fedemle deIIa Confederazwne szzzera

- visti gli articoli 24wvis, 3gmaer, 3geeris della Costituzione federale e Iarticolo-
23 delle disposizioni transitorie della Costituzione federale;
- visto il messaggio del Consiglio federale dell’11 settembre 19962’,
- decreta: S Coe .

S

Sezione 1: Scopo e campo d'apphcazione

"Art. 1 Scopo

- !La tassa sul traffico pesante (tassa) commxsurata alle prestazioni deve far si
* che, a lungo termme, il traffico pesante copra i costi d’infrastruttura ad esso.
. imputabili e quelli a carico della collettivita, in quanto esso non compehsn gia .
Aali cosn con altre prestazioni o tasse. -

2] a tassa contribuisce inoltre a:
‘a:. migliorare le condizioni quadro della ferrowa sul mercato dei traspom,/
oo b mcrementare il t.rasporto delle ‘merci: per ferrovia. -

An 2 Campo d’apphcaznone
La tassa é riscossa per l’utlhzzazmne del]e strade pubbhche

Sezione 2: Obbligo fiscale
An 3 Oggetto E
La tassa & riscossa sui vexcoh pesanti a motore e i. nmorchx immatricolati in

Svizzerae all’atero (svizzeri ed esteri), destinati al trasporto di beni o di per-< "~
sone.

n Secondo il tenore del decreto federale concernente la costnmone eil finanzmmento de|
progetti di infrastruttura dei trasportj pubblici (FF 1996 IV 687), non ancora approvhto
dalle Camere federali. ‘

2FF 1996 V 407 . -

(96.0%7)f B
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Art. 4  Eccezioni ed esenzioni

11 Consiglio federale pud esentare totalmente o parzialmente dalla tassa de-
terminate eategorie di veicoli o i veicoli con scopi d’impiego particolari, oppure
puo adottare un disciplinamento speciale. Cid facendo deve tuttavia osservare
il principio dell’imputazione adeguata dei costi non coperti (principio di causa-
lita). 1 veicoli svizzeri ed esteri devono quindi-essere parificati.

21 veicoli adibiti al trasporto"di persone sono sottoposti a tassa forfettaria, La
tassa annua non supera 5000 franchi. 11 Consiglio- federale pud graduarla se-
condo’le categorie di veicoli. , P

r

Art.’5 Pefsone assoggettatc al pagamento della tassa

" LE assoggettato al pagamento della tassa il detentore. nel caso di velcoh esteri

¢ assoggettato anche’il conducente,

2] Conﬂgllo federale pud dlchlararc altre persone solldalmente responsablll.

Sezione -3: Basi di calcolo della tassa

Art. 6  Principio

! La tassa & calcolata in base al peso totale maSSImo autonzzato del velcolo e
ai chllometrl percorsi.’ ‘

2 Nel caso di veicoli combinati, il peso totale massimo autorizzato del velcoh
trattori pud. essere utilizzato come base di calcolo della tassa.

3 La tassa pud moltre essere rlscossa in funzione delle emissioni o del con-

»sumo.

VArl' 7. Copertura dei costi

Iy proventl delia tassa non devono superare i costi d’inf rastruttura non caper-

. ti e i costi a carico della collettivita.
2] costi a carico della collettivita comprendono il saldo dei costi esterni e degli

utili di prestazioni in favore dell’economia generale dovuti al traffico pesante.

311 calcolo dei costi esterni e degli utili del traffico pesante & periodicamente

aggiornato. Deve corrispondere al livello attuale delle conoscenze scientifiche.

- Art, 8 Tarlffa B}

tn ConS|gl|o federale fissa la tanffa ‘della tassa come segue:

a. latariffaammonta almeno a 0,6 centesimi e non deve superare i 2,5 centesi-

" mi per chilometro percorso e tonnellata di peso totale massimo autorizzato;

b. in caso di aumento-del peso totale massimo autorizzato a 40 tonnellate,
. la tariffa massima & di 3 centesimi. Il Consiglio federale pud aumentare

di un quinto al massimo la tariffa applicabile ai veicoli di peso totale auto-

rizzato superiore a 28 tonnellate;

. Sezione 4: Riséoséione della tassa

Legge sul traffico pesante

c. se la tassa ¢ riscossa in funzione delle emissioni nel senso dell’articolo 6-
capoverso 3, la tariffa va intesa quale valore medio; trattandosj di veicoli

. con emissioni superiori o inferiori alla media, la tariffa puod essere aumen-
tata o diminuita.

211 Consiglio federale pud introdurre la tassa gradathmeﬁte e differenziarla se-
_ condo le categorie di veicoli. A décorrere dal 1° gennalo 2005, pud adeguare
la tassa di cui al capoverso 1 al rincaro. . ‘

3 All’mtroduuone della tassa e ad ogni aumento della tariffa il Consiglio fede--
. rale. ’

‘a. tiene conto dei calcoh dei costl d’mf rastruttura non copertl nonché dei co-

sti esterni ¢ degli-utili del traffico pesante; :
_b. tiene conto dell’onere dell’economia;

c. . tiene conto.degli effetti in materia di’ plamr icazione del territorio e delle
ripercussioni sull’approvvigionamento nelle reglom non servne dalla fer-
rovia o servite insufficientemente;

d, vigila affinch¢ la tassa persegua la concorrenzialita della ferrovia;

e. ‘considera le npercussmm della tassa per quanto concerne I’eventuale traf-

~ fico di aggiramento sulle strade estere confinanti.

Art. 9 Tassa forfettana come eccezione

! Se non & pOSSIbIle calcolare {a tassa commisurata alle prestazwm o se il cal-
colo richiede oneri sproporzionati, in casi motivati ¢ possibile riscuotere tasse, i
forfettarie. 1 proventl della tassa non possono essere ridotti e non devono in-
sorgere .distorsioni alla concorrenza.

211 Conisiglio federale d|sc1p1ma i dettagh sulle condIZIom e il calcolo della tas-
T sa forfettana

Art. 10 Esecuzione
.11 Consiglio federale disciplina 'l’esecuziohe.

2Esso pud avvalersi della collaborazmne dei Cantom e di organizzazioni pri-
vate.

Art. 11 Determmazione della prestauone chilometrica assoggettata alla tassa

! La persona assoggettata alla tassa deve collaborare alla determmazmne della
prestazmne chilometrica. -

211 Consiglio federale pud. prescrivere l’ipstal'lazione di dispositivi s'peciali o
altri mezzi ausiliari, a prova-di manipolazione, per la rilevazione della presta-
. zione chilometrica. Pér quanto possibile, tali dispositivi devono essere inter-
cambiabili con i dispositivi prescelti nell’'UE. :
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1 fit'mancanza d| mdncazrom |dor|ee o dr documenu, la tassa pub essere; |mpo-
sta d’ufﬁcro ; .

Art. 12 lmzro e fine dell’obblrgo fiscale

“1Per i velcoll svizzeri, lobbhgo fiscale inizia il glorno dell’rmmatncolazrone: -

ufficiale del veicolo e termina il giorno della restituzione delle targhe di control-
. lo o dell’ annullamento della licenza di: circolazione. . :

2 Per i veicoli esteri, I'obbligo fi fi scale inizia con 1’entrata nel terntono svrzzeror
¢ termina al pii tardi con 1tuscita. 11 credrto fiscale sorge al pit tardr al momen-
to dell’uscrta dalla Svizzera. .-

N

Art. 13 Perrodo fiscale
La tassa & rlscossa almeno una vo1la all’anno

Art. 14 - Drsposmom proceduralr partlcolarr

Hl Consrgllo federale pud prevedere pagamenu anucrpau, prestazioni d| ga-
ranzra, provvedrmentl cautelativi e procedure semplificate.

2Glr articoli 123 e 124 della legge sulle dogane n concernentr le misure dl ga-
ranzri sono applrcabrll per analogra . : ~

3Le decrsrom passate in grudlcato relative al credlto ﬁscale sono panf‘ cate alle'
_sentenze esecutive di cui all’arm:olo 80 segg. della Iegge federale sull'esecuzione
“e sul falhmentoz’

§
Art. 15 Prescnzlone .

111 credito fiscale si prescrive in cinque anni a decorrere dalla ﬁne dell'anno
civile in cui & diventato esrglbllc Sono fatti satvi perrodr di prescrlzrone pit lun-
ghl prevrsu dal diritto penale. .

2 rrmborso si prescrlve in cmque anni dal pagamento dell'lndebrto

v 3La prescrizione & interfotta da qualsiasi-atto d’esazione o rettifica da parte

dell’autorita competente; & sospesa fintanto che la persona assoggettata al pa-
gamento ‘della tassa non -pud essere €scussa in Svizzera. - -

4in ogm caso, il credrto f‘ scale sr preserlve in qumdrcr anni.

- Art. 16 Asslstenza ammlmslratlva e obblrgo di denuncia ‘

! Le autorita mcarlcate dell’esecuzione della presente legge collaborano nell’a-
_dempimento dei rispettivi compiti; si trasmettono reciprocamente le necessarie’
informazioni e si accordano, su richiesta, l'acceSso reciproco agli atti ammini-

" strativi.

)RS 631.0 : C T
2RS 2811 RU 1995 1227 '

’ ‘Legg'e sul traffico pvesa,n’te-"» :

2 Le autoritd dl _polizia e le autoritd’ fiscall della Confederazrone, der Cantom
e.dei Comuni trasmettono, su richiesta, tutte le informazioni necessarle alle au-
torita incaricate dell’esecuznone della. presente legge ‘

s 3Gll organi ammlmstratlvr della Confederaznone e dei Cantom che nell adem-

piniento della loro attivita di servlzio constatano’ un’irifrazione o ne vengono

la conoscenza, sono" tenutr a denuncrarla alle autorita competentl per. la tassa-
zione. - .

4 L'assistenza ammlmstrauva in fnateria penale tra le autonta federah [ canto-
nali si fonda sull’articolo 30 della legge federale sul dmtto penale ammmrstra-

T tivol.

Art. 17 Condono della tassa ' 3 g

LL'autorita competente per la tassazione pud condonare mtegralmente [o] par-,'
zialmente la tassa alla persona assoggettata per la quale, a causa di una situa-
zione di blsogno, il pagamento dell’rmporto o di un interesse costltursce un

onere troppo grave.

214 domanda di condono,: motrvata per critto, deve essere inoltrata ‘all’auto-
-rita competente entro un anno dalla determinazione della tassa. ‘La decisione:

di tale autonta pub essere 1mpugnata presso la Direzione’ generale delle dogane.

- Art. 18 - Statistica

I dati relativi alle prestazioni chilometriche possono essere utilizzati a fini statr-
' stici nel rispetto della protezione dei dati.

Sezidne~5:" Impiego della tassa  ~ ) S

AL 19 T R

1Un terzo dei proventi netti é assegnato ai Cantom come spesa vmcolata e

: due terzi restano alla Confederazione. (
S La Confederazione lmplega la sua quota innanzitutto per finanziare i grandr

progetti ferroviari di cui all’ articolo 23 delle dxsposrzrom transitorie della Costi-
tuzione-federale e per compensare i costi non copertl del traffico stradale da. -

- €ssa sopportatl

3I Cantoni lmplegano la lore quota innanzitutto per compensare i costi non _7

‘ copertr del traf fico stradale da essi sopportatl )

4La rrpartlzrone ‘della parte dei Cantoni secondo il capoverso i consrdera le ri-
percussioni particolari della tassa:nelle regioni di montagna e sulle regioni peri-
feriche. Per il rlmanente, la rrpartlzlone del contributi ai Cantom ¢ calcolata

‘in- base a:

. MRS 313.0
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a. . la lunghezza della rete stradale aperta al veicoli a motore,
b.  I’onere stradale dei Cantoni;

c. - la popolazione cantonale; . -
d.. I'imposizione fiscale dei veicoli a motore.

\

’ Sezione 6: Disposizioni penali e rimedi giuridici -

Arl. 20 Messa in perlcolo o sottrazmne deIIa tassa . N

lChlunque mtenznonalmente sottragga o metta in pencolo la tassa, procun a
sé¢ o ad altri un indebito profitto-o cormprometta la procedura di tassazione le-

-gale; ottenga indebitamente una riduzione o un rimborso oppure fornisca. dati-

inesatti in una domanda di rimborso, & punito con la multa fino al ‘quintuplo

della tassa sottratta o messa in pericolo o dell’indebito profitto. In caso di ne-

gligenza, la multa pud raggiungere il triplo della tassa sottratta o messa in peri-
colo-o dell’indebito profitto. Sono Tatti salvi gli articoli 14-16 della legge fede-

" rale sul diritto penale ammlmstrafwo Y. La nmiulta minima ammonla a. l()O -

franchi.

2Se non pud essere calcolato esattaincite, I’lmporto della tassa messa in peri-
colo o sottratta & stimato.

3 tentatlvo e la complicita sono punibili.

4Se un’azione costituiscc contemporaneamente una sottrazione o messa in_pe-
ricolo della tassa e un’infrazione ad altre disposizioni federali sulle tasse perse-
guibile da parte dell’ Amministrazione federale delle dogane oppure un’infra-
zione doganale, si applica la pena corrispondente all’infrazione piirgrave; la
pena pud essere_adcguatamente aumentata. T

Art. 21 Altri reati

Gli artlcoh 14-17 della legge federale sul dmtto penale amministrativo" sono
applicabili anche nclle proceduire cantonali. ] -

Art. 22 Perseguimento penale

|| perqegmmemo penale e il gludmo delle mfrzmom ‘che concernono i ‘veicoli
svizzeri spetta-ai Cantoni.

2L’ Amministrazione federale delle dogane persegue. e g1ud|ca le infrazioni
commesse da veicoli esteri conformemente alla legge federale sul dmllo penale
amministrativo ",

DRS 313.0
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-Art. 25 - Disposizione’ transitoﬁa

Art. 23 Rimedi giuridici

'Per quanto I’esecuzione spetti ai Cantoni, le decisioni- della- prima 1stanza .
cantonale possono essere lmpugnate entro 30 glorm dinanzi alla Direzione ge-

-nerale delle dogane.

2 Per quanto -I’esecuzione spettl alle autorita doganall, le decmom dell’ufficio

- doganale possono essere impugnate entro 30 giorni dmanZI alla Direzione gene-

rale delle dogane.

3 Contro la decisione della Direzione generale delle dogane pud essere interpo-
sto ricorso alla Commlsswne federale di ncorso doganale.

- 4 Per il resto, 1a procedura di ricorso si fonda sulle dlsposmom relative all’or-
- ganizzazione giudiziaria della Confederaznone, in particolare sulla legge federa-

le sulla procedura ammmlstratlva D e sulla legge federale sull’orgamzzazmne

-giudiziaria?.

Sezione 7: Disposizioni finali

Art. 24 Diritto previgente: abrogazione

La tassa di cui all’articolo- 21 delle disposizioni transitorie della Costituzione
federale ¢ abrogata m base al capoverso 8 di tale articolo.

2Con I’entrata in v1gore della legge & abrogata I’ordinanza del 26 ottobre
1994 concernente la tassa sul traffico-pesante.

Fino all’entrata in vigore di una base costituzionale per I'impiego della tassa
ai:sensi dell’articolo 19 capoverso 2, impiego dei proventi della tassa sul traf-
fico pesante avviene in base all’articolo 36wt della Costltuzmne federale.

“Art, 26 Refefendum ed entrata in vigore

! La presente legge sottosta al referendum facoltativo.
2] Consiglio federale ne determina I’entrata in vigore.
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